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A. PREAMBUL

A.1l. Introducere

Organismul de Investigare Feroviar Roman, denumiantinuare OIFR, desfoai agiuni
de investigare in conformitate cu prevedekiégii nr.55/2006privind sigurama feroviaé, denumii
in continuareLegea privind sigurag@ feroviaw;, precumsi a Regulamentului de investigare a
accidentelorsi a incidentelor, de dezvoltarg Tmbunitasire a siguranei feroviare pe dile feratesi
pe rgeaua de transport cu metroul din Romaragrobat prin hararea guvernului nr.117/2010,
denumit in continuarBegulament de Investigare.

Prin agiunea de investigare désfirat au fost stransg analizate informgile Tn legatura cu
producerea accidentului in cayau fost stabilite conglile si determinate cauzele.

Actiunea de investigare a OIFR se realizeg@zlependent de orice anchegudiciai si nu a
avut ca scop stabilirea vingyei sau a &spunderii, obiectivul acesteia fiind imhititirea siguratei
feroviaresi prevenirea incidentelor sau accidentelor feraaiar

A.2. Procesul investigéei

in temeiul art.19 alin.(2) dirLegea privind sigura@ ferovia, coroborat cu art.48 din
Regulamentul de Investigar®IFR, in cazul producerii anumitor accidente saidente feroviare,
are obligaia, de a deschide tgni de investigarssi de a constitui comisii de investigare pentru
strangereai analizarea informglor cu caracter tehnic, stabilirea cofiftor de producere, inclusiv
determinarea cauzelgr, dac este cazul, emiterea unor recom@nde siguragi Tn scopul prevenirii
unor accidente similarg pentru imbuatatirea siguragei feroviare.

Avand in vedere avizarea Revizoratului General dgur&na Circulaiei din cadrul
CNCF,CFR” SA din data de 11.12.2014, privind acaiué feroviar produs la acegalata intre halta
de micare Filati si staia CF Gitusa (proprietate a SC ARCELORMITTAL SA Galg prin
deraierea vagoanelor 3, 4, 6,s¥ 8 din compunerea trenului de marhr.76054 (apamnand
operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR M&érfSA) si luand in considerare faptulic
evenimentul feroviar a fost incadrpteliminar ca accident in conformitate cu prevddeart.7,
alin.(1), lit.b) dinRegulamentul de Investigaréirectorul OIFR a decis deschiderea uneiust de
investigare.

Prin decizia nr.157 din 12.12.2014, directorul @igmului de Investigare Feroviar Roman a
numit comisia de investigare fornatin:

. Nastasie Bogdan investigator OIFR - investigator principal;
. Toader Doru investigator OIFR - memb

. Ciochina Stefan investigator OIFR - membru;

. Toader Eugen investigattF O - membru.



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de 11.12.2014, in circtgatrenului de ma#f nr.76054, intre St Galai Brates -
Racordare CSG (aparand haltei de ngcare Filgti) si staia CF Gitusa (proprietate a SC
ARCELORMITTAL SA Galai), la km2+407, s-a produs deraierea a cinci vagoanéraate, situate
al 3-lea, al 4-lea, al 6-lea, al 7-Igaal 8-lea din compunerea trenului.

Trenul de magf nr.76054apatinea operatorului de transport feroviar de m&NTFM ,CFR
Marfa” SA.

Locul producerii accidentului (prezentat in Figekfe situat pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale de & Ferate Galg, intre halta de ngcare Filgti ( Racordare CSGyi staia CF Gitusa,
proprietate a SC ARCELORMITTAL SA Galasedia de circulgie Galai Brates — Racordare CSG
— Catusa pe linia 706M.

; m:ul producerii der; = km 24407

Fig.1

in urma producerii acestui accident nu s-au Integiginiti sau pierderi de vieomenati.

Urmare a producerii accidentului circtifaferoviaé intre Racordare CSé staia CF Gitusa
a fost Inchi§ pari la data de 13.12.2014 ora 16:56 cand a fost rbd#smu restrigie de viteZ de 5
km/h.

Au fost anulate din programul de circggaun nunar de 5 trenuri de matfiar trenul de maéf
nr.76054 a avut o intarziere dirgcke 834 min fg de ora programat

Pentru ridicarea vagoanelor au fost folosite wirichidraulice de 60 tf aflate in dotarea
Districtului Teritorial Gala din cadrul SC INTERVENII FEROVIARE SA Bucureti.

Cauza directa

Cauza direé a producerii deraierii 0 constituie dgpea valorii maxime admise in
exploatare a ecartamentuldiiic fapt ce a determinataderea intre firelei a rotii din dreapta in
sensul de mers a osiei condioare a primului boghiu al celui de-al 4-lea vaghbn compunerea
trenului de matf nr.76054, urmatde antrenarea in deraiere a celei de-a doua asiéstui boghiyi
deraierea celorlalte patru vagoane (situate ala3-d¢ 6-lea, al 7-leai al 8-lea) din compunerea
acestui tren de maif



Cauze subiacente

- nerespectarea prevederilor art.16 din cadndtrugiei nr.315/1950 — Normeyi
tolerarye mai importante pentru linii, ramifigi si poduri pentru linia cu ecartament URSS din
reteaua ailor ferate romane

Cauze primare
Nu au fost identificateauze primare

Recomandiri de siguranta
Nu au fost emisecomandiri de sigurarya.

Grad de severitate

Conform prevederilor art.7, alin.(1), lit.b din Régmentul de investigare a accidentejor
incidentelor, de dezvoltarg Tmbunitatire a siguratei feroviare pe ile feratesi pe rgeaua de
transport cu metroul din Roméania, aprobat prin H@/2010, evenimentul se incadr&aa accident
feroviar.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 11.12.2014 ora 03:20, pe raza de &t&va Sucursalei Regionale CF Gialdin
staia CFR Gald Brates, a fost expediat trenul de manhr.76054, avand ca destirastaia CF
Catusa.

Trenul de maif nr.76054 a fost remorcat cu locomotiva, DAL 1868 avut in compunere 8
vagoane CSI iriccate.

In jurul orei 03:20, pe linia curentde cale larg intre halta de mgcare Filgti (Racordare
CSG)si staia CF Gitusa, zona km 2+407, in circdia trenului de ma#f nr.76054, pe o paune de
linie In curkd cu deviaie dreapta in sensul de mers (agieda sensul de cgtere a kilometrajului), s-a
produs deraierea a cinci vagoane astfel:

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

- vagonul nr.60045838 al 4-lea din compunerea trenderaiat de primul boghiu in sensul de
mers, prima osie (osia nr.1 in sensul de mersxterierul cii, distanata desina la aproximativ 75
cm, iar a doua osie (osia nr.2 in sensul de merghnp, orientad in sensul escaladi firului exterior

al curbei (boghiu rotit);

- vagonul nr.61835484, al 6-lea din compunerea trenderaiat de ultima osie (osia nr.4 in sensul
de mers) cu roata din stangati intre firele @ii iar roata din dreapta pgna;

- vagonul nr.61805339, al 7-lea din compunerea trenderaiat de prima osie (osia nr.1 in sensul
de mers), roata din dreapta intre firel@,coata din stanga pgna;

- vagonul nr.61775383, al 8-lea din compunerea trenalderaiat de prima osie (osia nr.1 in sensul
de mers), roata din dreapta intre firel@,coata din stanga pgna.

Schia producerii accidentului este prezenfatFig.2.



Schilid deraiere 11.12.2014
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In urma producerii acestui accident feroviar, diaga feroviaé intre halta de rgcare Filati
(Racordare CS&Ji staia CF Gitusa a fost inchis din data de 30.11.2015 ora 03:20 péndata de
13.12.2014 ora 16:.56 cand a fost rededatusrestritcie de vitez de 5 km/h.

Vagoanele deraiate au fost repuse pe linie in datd1.12.2014 ora 22:37, acestea fiind
retrase in Stea CFR Gald Brates ora 23:45.

C.2. Circumstantele accidentului

C.2.1. Rirgile implicate

Secia de circul@ge unde a avut loc accidentul este in administr@d&F ,CFR” SAsi este
ntregiinuta de salarigi sai.

Infrastructurasi suprastructura aii ferate pe zona unde s-a produs accidentul sont 1
administrarea CNCF ,CFR” SAi sunt intreinute de salarid Districtului linii nr.4 Galai Calatori
din cadrul Segei L1 Galgi, Sucursala Regionala deiiG-erate Galg

Instalgiile de semnalizare, centralizageblocare (SCB) dintre halta de goare Filgti si
staia CF Gitusa sunt in administrarea CNCF ,CFR” SAsunt intrginute de étre salarigi din
cadrul Segei CT 1 Gala&, Sucursala Regionala deiiG-erate Galg.

Instalgia de comunic@ feroviare pe seata de circulgie Galai Brates — Citusa este in
administrarea CNCF ,CFR” SAi este intr@nuta de salarisi SC TELECOMUNICATII CFR SA. —
Sucursala Gata

Locomotiva de remorcare DAL 1069 este proprietateearatorului de transport feroviar de
marfa SNTFM ,,CFR Mart” SA, fiind condud si deserviii de personal ap@nand aceluigi operator
de transport.

Instalgia de comunic@ feroviare de pe locomotiiv este proprietatea operatorului de
transport feroviar SNTFM ,,CFR MatfSA si este intr@nuta de salarigi sai.

C. 2.2. Compuneregsi echipamentele trenului

Trenul de maif nr.76054 (apamnand operatorului de transport feroviar de me&NTFM
,CFR Marfa” SA), remorcat cu locomotiva DAL 1069 a avutmdtoarea compunere:
- 8 vagoane CSI Tiaccate;
- 32 de osii;
- tonaj brut: 748 tone;



- tonaj necesar de franat in regim automat: 24&;ton
- 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 implied& locul producerii accidentului

C.2.3.1 Linii
Descrierea traseuluiic

Linia curend dintre halta de ngcare Filgti (Racordare CSGyi staia CF Gitusa este linie
succesiune de aliniamendiecurbe.

In zona producerii accidentului trasediliderate este Tn cugbcu devigia dreapta in sensul de
mers, cu raza R=300 m, curba circalescordandu-se cu aliniamentele adiacente primnradiul a
doua curbe de racordare cu lungimi de=R0 msi respectiv [5=60 m. Supraifitarea este h=35 mm,
suprafirgirea s=16 mm.

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

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

in zona producerii accidentului, Tn profilul in indeclivitatea Tn zona producerii este de
3,8 %o, pant In sensul de mers al trenului, iar in profil tnersal, calea este in debleu de
aproximativ 2 m faltime pe partea stadgsens merssi circa 4 m pe partea dredptin zona
producerii deraierii nu suganuri de preluare a apelor pluviale.

Pe sega de circuléie Galai Brates — Citusa, sarcina maxithadmisi pe osie este de 24,5 t.
Viteza maxind de circulaie pe linia de cale laigintre halta de mcare Filgti ( Racordare
CSG)si staia CF Gitusa era de 15 km/h.

Descrierea suprastructuriic

In zona producerii deraierii linia este tecat, constituii din sina tip 65, cale cu joante
(CCJ), format din panouri dgina de 25 m, traverse de lemn, prindere indiréigt K.

C.2.3.2 Instalai

Segia unde s-a produs accidentul feroviar, cugriiidre halta de mcare Filgti (Racordare
CSG)si staia CF Gitusa, este dotatcu instaldi de dirijare a traficului feroviar tip bloc denie
automat, la momentul producerii accidentului aceéstd nefungionalk.

Circulaia ferovia# intre halta de mcare Filgti si staia CF Gitusa se efectua ddpsistemul
ntelegerii telefonice la interval de §ig pe baz de cale libef.

C.2.3.3. Locomotiva de remorcare

Trenul a fost remorcat de locomotiva DAL 1069, @pand SNTFM ,CFR Ma#f’ SA,
condud si deservii de atre personal de locomotivapatinand aceluigi operator de transport
feroviar.

Dispozitivele de siguraa si vigilenta (DSV) de la locomotiva de remorcare DAL 1069 erau
n funaie si cu sigilii corespunitoare.

Locomotiva DAL 1069 nu era dotatuinstalaie de control punctual al vitezei (INDUSI).

Instalaiile de frana automat frana direct si frana de maa a locomotivei DAL 1069 erau in
stare de funonare iar poziile robingilor mecanicului KB si FD erau corespuimare.



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 franatla frana de man10,0 t;

- viteza maxind 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 franatla frana de mén10,0 t;

- viteza maxinmi 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 franatla frana de mén10,0 t;

- viteza maximi 100 km/h.

Caracteristicile tehnice ale vagonului nr.61805339:
- RP 16.11.2013 - 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 franatla frana de man10,0 t;

- viteza maxind 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 franatla frana de mén10,0 t;
- viteza maxima 100 km/h.

C.2.4 Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicii de locomatiy impiegaii de miscare a fost asiguratprin
instalgii de radiotelefon.
C.2.5 Declagarea planului de urgeni feroviar

Imediat du@ producerea accidentului latdalocului s-au deplasat reprezentam Autoritatii
de Sigurati Feroviai Romam, Organismului de Investigare Feroviar Roman, precsi
reprezentam ai infrastructurii publice din CNCF CFR S# ai operatorului de transport feroviar
SNTFM ,CFR Marfi” SA.

Operaia de ridicare a vagoanelor a fost finalizk data de 11.12.2014 ora 22:37.
C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de vieomenati si ranifi
in urma acestui accident feroviar nu au fost irstegie pierderi de vieomenati sau Eniti.

C.3.2. Pagube materiale

Valoarea estimati/ totak a pagubelor materiale produse in urma acestudactieste de
92,88 lei.

C.3.3. Consecirele accidentului Tn traficul feroviar

Urmare producerii acestui accident feroviar, lirmarent intre halta de ngcare Filati
(Racordare CSGJ staia CF Gitusa a fost inchisde la data 11.12.2014 ora 03:@(pani la data de
13.12.2014 ora 16:56 cand a fost redesotusrestrigie de vitez de 5 km/h.

Vagoanele deraiate au fost repuse pe linie Tn datd1.12.2014 ora 22:37, acestea fiind
retrase in Stea CFR Gald Brates ora 23:45.

Au fost inregistrate uratoarele perturlyé in circulagia trenurilor:
- au fost anulate 5 trenuri de naarf
- trenul de maiifnr.76054 a avut o Tntarziere dirgde 834 min.

C.3.4. Consecirele accidentului asupra mediului
in urma producerii acestui accident nu au fostanrasupra mediului.

C.4. Circumstante externe

La data de 11.12.2014, in jurul orei 03:00, cemal moros, dra precipitaii, fara vant,
temperatura in aer fiind de -6°C.

Vizibilitatea indicaiilor semnalelor luminoase a fost conform cu preardd reglemeririlor
specifice in vigoare.



C.5. Dgfasurarea investigiei
C.5.1. Rezumatul drturiilor personalului implicat

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

Ultima revizie a @ii in zona producerii acestui accident feroviar sfactuat la data de
03.12.2014, cand s-au efectuatisomatori la ecartament, nivel transversal sageti. Linia fiind
acoperii cu pimant, nu s-a putut aprecia corect starea prinderilo

Recendmantul traverselor s-a efectuat in luna septem®id4, pe zona km 2+400 - km
2+500 fiind recenzate 29 traverse speciale de le@worespuritoare (traverse de 2,80 m lungime —
pentru calea iritecat), din care 11 traverse de inlocuit in ungeh Avand in vedereacprinderile
sinelor de traversgi traversele erau acoperite cingant, recengnantul s-a efectuatifa vizualizarea
tuturor traverselosi fara recenzarea celor care nu erau vizibile. Urmaecarmrdmantului efectuat in
luna septembrie 2104, pe linia cuteittre Filati — Catusa au fost recenzate 1546 buc. traverse de
lemn necorespugmare, din care 577 bactraverse de urgea |.

Datorita lipsei de personal, nu au fost programgiteexecutate luciri de decolmatarei
decopertare a prismei de piaspart inainte de efectuarea recam&ntului materialelor.

Din marturiile personalului operatorului de transport fer oviar SNTFM ,CFR Marf a”
SA se pot rgine urmatoarele:

La viteza de aproximativ 12 km/h, in zona km 2+4€-a produs franarea trenului datorit
saderii presiunii de aer din conducta gengrab deplasarea pe teren, s-a constétainci vagoane
din compunerea trenului erau deraiate. Au fostavibM de serviciu din stga CF Gitusa si seful
de tui de la Remiza de locomotive Bagho

C.5.2. Sistemul de management al siguran
A. Sistemul de management al sigurgnla nivelul operatorului de transport feroviar

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTEMFR Marfa” SA in calitate de
operator de transport feroviar avea implementatersigl propriu de management al sigyean
feroviare, in conformitate cu prevederile Directi2904/49/CE privind siguraa pe dile ferate
comunitare, a Legii nr. 55/2006 privind sigugarieroviaé si a Ordinul ministrului transporturilor
nr.535/2007 (cu modifixile si completirile ulterioare) privind acordarea certificatulue diguraig
in vederea efectni serviciilor de transport feroviar peiite ferate din Romania, aflandu-se in
posesia urritoarelor documente privind sistemul propriu de ng@maent al sigurgai feroviare:
= Certificatul de Siguragi — Partea A cu nuanul de identificare CSA 0020, valabil pala data de
10.11.2015 — prin care Autoritatea de Sigutdrerovia Roman confirma acceptarea sistemului
de management al sigutanal operatorului de transport feroviar;

= Certificatul de Siguragi - Partea B cu nuéinul de identificare CSB 0084, valabil gala data de
10.11.2015 - prin care Autoritatea de Sigufafreroviadi Romam, confirma acceptarea
dispoziiilor adoptate de intreprinderea ferovigrentru indeplinirea cerjelor specifice necesare
pentru fungonarea in sigurah pe rgeaua relevattin conformitate cu Directiva 2004/49/GE
cu legislaia ngionak aplicabik.

Sistemul de management al siguearfieroviare implementat la nivelul SNTFM ,CFR Maf
SA fungioneaz si se dezvolf in comun cu Sistemul de Management Integrat,drdoncege si
structura integratsi cuprinde, in principal urétoarele:

— declaraia de politia Tn domeniul siguraei feroviare;
— obiective generale SNTFM ,,CFR MatfSA pentru anul 2014;
— manualul managementului integrat (SMI).

B. Sistemul de management al sigurgn la nivelul administratorului infrastructurii feroviare
publice
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La momentul producerii accidentului feroviar, CNQEFR” SA n calitate de administrator
al infrastructurii feroviare publice, avea implertansistemul propriu de management al sigi@ian
feroviare, Tn conformitate cu prevederile Legii5a2006 privind sigurga feroviad si a Ordinului
ministrului  transporturilor  OMT nr.101/2008 privindacordarea autorigai de sigurati
administratorului/ gestionarilor de infrastructdieroviai din Romania, aflandu-se n posesia:
= Autorizgiei de Sigurath — Partea A cu nuanul de identificare ASA09002 — prin care Autoritate
de Sigurati Feroviai Romar confirma acceptarea sistemului de management al sigrirah
gestionarului de infrastructuferoviai;

= Autorizgiei de Sigurata - Partea B cu nuanul de identificare ASB11006 — prin care Autoritate
de Sigurati Feroviai Romar, a confirmat acceptarea dispiiior adoptate de gestionarul de
infrastructué ferovia@ pentru Tndeplinirea ceri@lor specifice necesare pentru garantarea
siguranei infrastructurii feroviare, la nivelul proiecti, ntretinerii si exploatrii, inclusiv unde
este cazul, al inttmerii si exploatirii sistemului de control al traficulgi de semnalizare.

Sistemul de management al siguearfieroviare cuprinde, in principal:

— declaraia de politid in domeniul siguraei;

— manualul de management;

— obiectivele generalg cantitative ale managementului sigueina CNCF ,CFR” SA,;

— procedurile opet#nale elaborate/actualizate, conform Regulamentliinr.1169/2010.

Intrucat, din verifidrile efectuate asupraasi liniei au rezultat neconformiti privind
intretinerea dii si periodicitatea lucrilor de reparge periodi@ la linie, comisia de investigare a
verificat da@ sistemul de management al sigueaal CNCF ,,CFR” SA dispune de proceduri pentru
a garantaintreinerea este efectuain conformitate cu ceriale relevante constatandu-se faptyl c
pentru a indeplini aceasterina, gestionarul infrastructurii feroviare publice r@dcmitsi difuzat
celor interes@ Procedura Opet@nak cod PO SMS 0-4.07 ,Respectarea spedatfloa tehnice,
standardelosi cerintelor relevante pe intreg ciclul de t#a liniilor in procesul de intfmere”.

in Anexa 1 — ,Diagrama flux a procesului de Ttitrere” a acestei proceduri opgamale sunt
mertionate la documente asociate/documente de refetimstrugia de intrginere a liniilor ferate
nr.300/1982si Instrugia privind fixarea termenelogi a ordinii in care trebuie efectuate reviziile
caii nr.305/1997.

Astfel, s-a constatatacurmatoarele prevederi din cadrul acestor ingffuou au fost
respectate, ddpcum urmeax

- intervalul maxim de 6 ani de la ultima rep@geriodié@ sau reparnga capitak a fost depsit,
incalcandu-se criteriul pentru planificarea repgl@ periodice, preszut la art.5.7si in cadrul
anexelor 3i 4 dinInstrugia 300/1982

- reviziile si recengmantul materialelor de cale nu s-au efectuat comfoelor precizate ingele
nr.3 si nr.4 din cadrulinstrugiei 305/1997 fara verificarea integritii si a strii prinderilor la
linii, deoarece nu s-a putut verifica starea tehaitraverselosi a elementelor care fixaginele
de traverse, acestea fiind acoperite amgnt.

C.5.3. Normesi reglementiri. Sursesi referinge pentru investigare

Normesi reglemendri

La investigarea accidentului feroviar s-au luaténsiderare urgitoarele normeai reglemeniri:

* Regulamentul pentru circula trenurilorsi manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat
prin  Ordinul Ministrului Transporturilor Constrgiitor i Turismului nr.1816 din
26.10.2005;

* Instrugia nr.315/1950 — Normg tolerarte mai importante pentru linii, ramifigasi poduri
pentru linia cu ecartament URSS diregua dilor ferate romane;

* Instrugiuni pentru activitatea personalului de locomatin transportul feroviar nr.201
aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor @strugiilor si Turismului nr.2229 din
23.11.2006;

* Regulamentul de franageremorcare - nr.006/2005;
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* Regulamentul de investigare a accidentedomcidentelor, de dezvoltarg imbunitatire a
siguranei feroviare pe dle feratesi reteaua de transport cu metroul din Roméania — 2010.

Surseyi referinge

La investigarea accidentului feroviar s-au luaténsiderare urtftoarele sursei referine:

e copii ale documentelor depuse ca anexe la dodaruivestigare;

» fotografii realizate imediat ddpproducerea accidentului deite membrii comisiei de
investigare;

* rezultatele rasurtorilor efectuate imediat dép producerea accidentului feroviar la
suprastructuraad si la vagonul deraiat;

* examinareai interpretarea $tii tehnice a elementelor implicate in accidentfrastructua,
instalgii feroviaresi tren;

» chestionarea salatibor implicagi in producerea accidentului feroviar.

C.5.4. Fungionarea instalgiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la instgla

Segia unde s-a produs accidentul feroviar, cupiimgre halta de mycare Filgti (Racordare
CSG)si staia CF Gitusa, este dotatcu instal@i de dirijare a traficului feroviar tip bloc deniie
automat, la momentul producerii accidentului aceéstd nefun¢ionalk.

Circulaia feroviat intre halta de mcare Filgti si staia CF Gitusa se efectua ddpsistemul
ntelegerii telefonice la interval de g pe baz de cale libef.

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

Viteza maxina de circulaie pe linia de cale la#gintre Fileti ( Racordare CSG) —#flusa era
restrigionat la 15 km/h de la data de 21.12.2011.

In conformitate cu prevederile art.5.7 din Instiacle intréinere a liniilor ferate nr.300/1982,
criteriul pentru planificaregi executarea repagdor periodice este respectarea intervalului de la
ultima reparg@e periodi@ sau repatge capital, conform anexelor 3i 4, din care rezuit ca
intervalul maxim intre daureparaii periodice este de 6 ani.

In cazul de fai, pe linia dintre Racordare CSfstaia CF Gitusa, ultima lucrare de refge a
liniei a fost reparga capitak (RK) executat in anul 1989.

Urmatoarele luciri de reparge periodi@, dup reparaa capitak (RK), au fost in anul 1994,
lucrari de reparg@ie periodi@ cu mecanizaresoara (RPMU) intre km 0+006i km 3+662.

De la acea&treparaie periodi@ si pari momentul producerii accidentului au trecut 20 ani,
interval de timp in care, conform Insttigt de intréinere a liniilor ferate nr.300/1982 mai erau
necesare cel pin trei lucrari de reparg@e periodic a liniei, care nu au fost executate.

Din analiza efectuat conform Anexei 1 dininstrugia de intrginere a liniilor ferate
nr.300/1982 tonajul fictiv anual pentru 2014 este ¥ 2.798.211 t, iar tonajul fictiv zilnic este
Tr 2=8.487 t. Astfel, linia se incadreaia grupa 6, iar conform Anexei 4 din acgeastruagie,
intervalul intre doa reparai periodice este de 5 ani. Se nmieneaz faptul @& intervalul maxim intre
doua reparai periodice este de 6 ani, conform prevederilgstei instrugi.

Din datele furnizate de sg L1 Galai, rezulti urmitoarele aspecte:

- la data de 21.12.2011 a fost intro@luestrigie de vitea de 15 km/h, dato#it urmatoarelor
cauze: traversegi prinderi necorespurioare,sine uzate in curbe, terasament colmatat, cadrul
sind — traverse acoperit dearpant, valorile 3getilor curbei nu se incadrau in valorile
instruagionale, zone cu ligspiata spars;
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- nu au fost luate asuri pentru remedierea deficietor la linie, in vederea rididi acestei
restrigii de vitezi, programele de luéri fiind orientate pentru liniile magistrake principale;

- In perioada 28.03.2011 - 08.04.2011, s-au execui@atri de sprijinire si consolidarea
terasamentelor prin montarea de ziduri de sprijefgbricate din beton armat tip "L" in zona
situati intre km 2+400 si km 2+600, zoa afectai de inundéile care au produs $farea

taluzurilor terasamentulyi colmatarea liniei CF;

- Tn aceast zori nu este asiguratscurgerea apelor provenite din precifiitasarturile din piamant
fiind colmatate;

- conform rezultatelor recefirmantului materialelor din toamna anului 2014, ast frecenzate
1546 traverse speciale de lemn necoresjioare, din care 577 batin urgena I;

- numarul de personal fiith al Districtului nr.4 Gala Calatori este de 24 salatia iar din
dimensionarea activitii de intrginere a liniilor si aparatelor de cale efectaatonform
prevederilorinstrugiei de intrginere a liniilor ferate nr.300/1982ezulé ca numirul necesar de
personale trebuieidie de 57 salarita

- efectivul mediu zilnic al personalului muncitor peat la luciri se ridica la 10 muncitori, pentru
58,301 km convgionali infrastructui publici interoperabid, 1,128 km conveionali
infrastructué publici neinteroperabilsi 23,191 km conveionali infrastructui privat.

Constatiri si masuratori facute la linie, dug producerea deraierii

La km 2+407 (considerat punctul ,0") a fost idéoata prima urnd de deraiere, prinaderea
rotii din dreapta (roata care rula giaa corespungoare firului interior al curbei) intre fireleii.

Aceasta constintr-o urni de frecare pe fa activa asinei corespun#oare firului interior al
caii. La distana de 0,32 m in sensul de mers al trenultii é& prima urmi a fost observata doua
urmi de deraiere, de aceldel (pe fga activa asinei corespunzoare firului interior al &ii - urma de
cadere a unei nodin partea dreaptin sensul de mers — roata de pe firul interianueibei intre firele
caii). La 0,66 m de a doua utirde deraiere, in sensul de mers al trenului, adbservat a treia
urmia de deraiere identiccu celelalte doui A patra urni de deraiere s-a observat la 0,57 m de locul
unde a fost identificatprima urnd, pe firul exterior al &ii, produs: de éderea rgi din partea stang
(roata de pe firul exterior akig) intre firele dii. Aceasti urma de mers deraiat pe langama din
stanga in interiorul @i se contind para la ultima osie in sensul de mers (osia nr.4) aliake-al
treilea vagon din compunerea trenului, pe o digtda 78,45 m.

De la punctul ,0” au fost marg@gpe teren pichgdin 2,5 m in 2,5 m, in sens invers celui de
mers a trenului, Tn punctele rezultate fiind efatduverifiari ale ecartamentulusi nivelului
transversal alai, cu tiparul de verificat calea, dagliberarea gabarituluig. Se memioneaz faptul
ca, Tnainte de punctul ,0”, pe o distande 5 m, au fost efectuateasuritori la ecartamengi nivel
transversal din 0,5 min 0,5 m.

Din masuratorile efectuate la linie, ddpeliberarea gabarituluiat s-au constatat dégiri ale
ecartamentului maxim admis aiic(1546 mm) cu valori cuprinse intre 3 mil8 mm;

Prisma de piafirspari era colmatdt prezentand zone noroioase, ca urmare a lgasgirilor
de preluare a apelor pluviale. Cacgma — traverse era acoperit danpant.

In profilul transversal calea este Tn debleu.

Avand in vedere faptulacprindereasinelor de traverse nu era vizigila fost necesar
decopertarea supraétor superioare ale traverselor.

Dupi ce s-a efectuat decopertarea traverselor din gomeei urme de deraiere (punctul ,0”),
acestea s-au verificat vizual.

Pe firul exterior al curbei, s-au constatat pataverse consecutive cuapituri pe dire¢ia de
strangere a tirfoanelor care fixégaicile metalice de traversgtirfoane care lipseau (cele existente
nu asigurau prinderea fefina phcilor metalice de traverse) — foto nr.1 - 4.
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Foto nr.2 - traversa de la punctul ,0”
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Foto nr.4—a doua traveisde dug punctul ,0”

C.5.4.3. Date constatate la funonarea materialului rulantsi a instalaiilor tehnice ale acestuia

Constairi efectuate la vagoanele din compunerea trenului

- schimbitoarele de regim ,Magf-Persoane’i ,Gol-Incircat” se aflau Tn pogi corespunitoare
starii vagoanelor, respectiv paiie ,Marfa” si ,incircat”;

- legarea vagoanelor intre ele era coresjtoarze;

- trenul nu avea in compunerea sa vagoane cu ftaomat izolat;

- cuplele automate a aparatelor detitae erau cuplate coresputar;

- Nu s-au constatat piese neasigurate, caperscliteze sigura@ circulaiei;

Constairi efectuate la locomotiva de remorcare DAL 1068aului de ma#f nr.76054
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In urma interpreirii inregistdrilor instalaiei de inregistrare a vitezei de pe locomotiva de
remorcare a trenului DAL 1069, s-au constatatatioarele:
= trenul de maif nr.76054 a plecat din sta CFR Galé Brates la ora 02:40, circuland cu viteza
maxima de 22 km/h, dupcare in jurul orei 02:48 viteza aagatsi s-a stabilizat la 10-11 km/h;
» la ora 03:20 s-a constatatiderea brusta vitezei de la 10 km/h la 0 km¢hoprirea trenului;

C.5.5. Interfata om-masina-organizatie

Personalul de locomotivcare a condusi deservit locomotiva DAL 1069, afkatin
remorcarea trenului de marhr.76054 dgnea la data producerii accidentului permgs@utorizai
pentru exercitarea fugidor de mecanic, precumi aviz medicalesi psihologic in termen de
valabilitate.

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

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

Pe raza de activitate a Sucursalei Regionale dild&-€ate Gal@, la data de 30.11.2014 pe
aceeg zom, in circulaia trenului de maif nr.76052 (apamnand operatorului de transport feroviar
de marf SNTFM ,CFR MARFA” S.A.) s-a produs un accident feroviar, prin derea a trei
vagoane CSI iriccate.

C.6. Analiza si Concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehndca suprastructurii @ii ferate

Avand in vedere constaile si masuritorile efectuate la linie, ddpproducerea deraieri,
prezentate in capitol€.5.4.1. Date constatate la liniprecumsi marturiile personalului implicat
prezentate in capitolulC.5.1. Rezumatul drturiilor personalului implicaf s-au constatat
urmatoarele:

- demsirea ecartamentului maxim admis (1546 mm) cu valogrinse intre 3i 18 mm;

- pe firul exterior al curbepatru traverse consecutive aveadpéturi in zona prinderii cilor
metalice de traverse, prinderea fiind ina&tiDe asemenea fixareaipilor metalice de traverse
nu se asigura prin intermediul a 4 tifoaga eum ar fi trebuit din punct de vedere instiaal;

- intervalul instrugonal intre doé reparai periodice este degit, ultima reparge periodié a aii
fiind efectuad in anul 1994,

- recendmantul traverselosi reviziile Tn zona producerii deraierii s-a efeattufira vizualizarea
prinderilorsina — traverse, datotitfaptului G prisma de piafirspart era acoperitcu pimant;

- urmare a efectuii recenamantului materialelor 2014/2015, au fost recen1&#6 buc. traverse
necorespuritoare, din care 577 bt traverse de urgea |, peste limita admisde 7%;

- personalul districtului nr.4 GalaCalatori era insuficient pentru efectuarea hrdor de
intrginere a liniilorsi aparatelor de cale pentru nmieerea éii in parametrii instrugonali.

Avand in vedere aceste constaprecumsi masutorile efectuate la linie ddpproducerea
deraierii, se poate afirma starea tehnica suprastructuriiaii a determinat producerea deraierii.

C.6.2 Concluzii privind starea tehnéca materialului rulant

Urmare constatilor prezentate in capitolulC.5.4.3. Date constatate la fymenarea
materialului rulantsi a instalgiilor tehnice ale acestuia - Constat efectuate la vagoanele din
compunerea trenului ddpproducerea deraieriise poate afirmaag¢ starea tehnica vagoanelor
implicate nu a favorizat producerea deraierii.

C.6.3 Analizi si concluzii privind modul de producere a deraierii
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Din analiza constatilor efectuate la locul producerii accidentului, sdrii tehnice a
infrastructuriisi a materialului rulant implicat, precusna marturiilor salariailor implicati, se poate
concluziona &:
= 1n locul unde a fost identificaprima urma de deraiere (km 2+407) starea tahesuprastructurii

ciii era una necorespufitpare (traverse consecutive cuigturi si tirfoane care nu asigurau
fixarea fermd asinei de travers prin placa metalic suport). Acest fapt a condus la imposibilitatea
asigudrii unui ecartament alad Tn limitele admise prin reglemefitle specifice;

= n aceste condi, ca urmare a solicitilor dinamice la care a fost supusalea n aceastzora
situat in curla, la circulaia celui de-al 4-lea vagon (nr.60045838) din congpea trenului de
marfi nr.76054 pe zona mai sus amintitm 2+407), ecartamentudica defisit valoarea maxiri
admigi, fapt ce adcut ca roata din dreapta a osiei corifloare de la acest vagoa giriseasa
ciupercasinei corespunoare firului interior al curbeji sa cad: intre firele dii;

= Acest fapt a determinat deraierea ri din stanga (roata care rula gea corespun#oare firului
exterior al curbei), prinatlerea ultimei osii, in sensul de mers, de la aavagon, la o distgn
de aproximativ 0,60 m déagounctul “0”. Dug parcurgerea unei dist@nde aproximativ 68 m, in
stare deraidt cu roata din stangdzuti de pesina in interiorul dii si roata din dreapta pgna, a
ultimei osii de la vagonul al treilea, s-a prodgsaadareainei din dreaptas{na corespun#oare
firului interior al curbei) de itre roata din dreapta urniade ciderea acesteia in exteridn acest
mod a fost parcuiso distami de 10,79 m.

= trenul a circulat cu roata din dreapta de la aa\agon deraiafintre firele @ii pe o distagi de
aproximativ 65 m fg de punctul “0”. Aici, ca urmare a faptului ¢irfoanele asigurau o fixare
fermi asinei de travers prin placa metali suport, ecartamentukic nu a mai fost atat de mare
ncat & permit rularea cu roata din partea dreajpttre firele d@ii si cu cea din stanga pe ciuperca
sinei corespun#oare firului exterior al curbei, roata din stan@eata ataca#t a osiei
condud@toare) escaladand ciupergaei, a circulat 0,4 m cu buza bandajului pe aceahipa care
a cizut in exteriorul &ii mergand in aceasstare deraidt7,2 m. Aceasta s-a indafat desina la
o distana de 0,75 m, determinand rotirea boghiului preciiantrenarea in deraiere a celei de-a
doua osii a acestui boghiu (primul Tn sensul desiner

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

Urmare a solicitrilor dinamice la care a fost supusalea in zona punctului ,0” (km 2+407), la
trecerea acestui vagon pe zona mai sus amsgiatprodus depirea ecartamentului maxim admis,
fapt ce a dcut ca roata din dreapta (roata nr.2) a osiei cctidare a primului boghiuas
paraseassg ciupercasinei de pe firul interior al curbai sa cadi intre firele @ii. Vagonul a circulat
cu roata din dreapta deraiantre firele @ii pe o distaga de aproximativ 65 m fa de punctul “0”,
dup care roata din stanga (roata atagjpat osiei conduitoare a primului boghiu a escaladat
ciupercasinei, circuland 0,4 m cu buza bandajului pe aceaktg care a &zut in exteriorul &ii
mergand in stare deraiat,2 m. Aceasta s-a ind@fat desina la o distaga de 0,75 m determinand
rotirea boghiului precungi antrenarea in deraiere a celei de-a doua osiinaufui boghiu de la
acest vagofiFoto nr.5)
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Foto nr.5 Prima osie a vagonului al 4-lea, deradain partea stang in sensul de mers,
prin escaladarea firului exterior al curbei, la astiarya faga desing de 0,75m

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

- deraierea primei osii a celui de-al patrulea vagordeterminati deraierea rgi din stdnga a
ultimei osii a vagonului al treilea din compunetesnului (roata care rula pea corespunitoare
firului exterior al curbei), prin @derea acesteia in interioruliicla o distana de aproximativ 0,60
m de la punctul “0”. Dup parcurgerea unei dist@nde aproximativ 68 m, in stare deraiatu
roata din stangaazuta Tn interiorul @ii, roata din dreapta a ultimei osii a escalagiaa din
dreapta {ina corespunzoare firului interior al curbei) ddipcare a &zut in exterior parcurgand in
aceagt stare o distat de 10,79 m. Vagonul a circulat deraiat digaaste 78,45 nfFoto nr.6).

Foto nr.6 Roata din dreapta a osiei IV, in sensul de m#gda vagonul al 3-lea, dup
escaladareainei corespunztoare firului interior al curbeisi caderea n exteriorul i,
pe partea dreapt

= Vagonul nr.61805339al 7-lea din compunerea trenului (al treilea vagoreraiat):
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- urmare degsirii ecartamentului maxim admis in zona punctuldi (km 2+407), la trecerea celui
de-al 7-lea vagon pe zona mai sus amdirgitt produs @erea intre fireleati a rotii din dreapta a
osiei condusgtoare a primului boghiu, aceasta circuland in si@r@iai aproximativ 33,10 m fa
de punctul ,0".

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

- deraierea primei osii a celui de-al 7-lea vagodeterminati deraierea rgi din stanga a ultimei
osii a vagonului ajaselea din compunerea trenului (roata care rukgnpecorespurnitoare firului
exterior al curbei), prinatlerea acesteia in interioruiic Vagonul a circulat deraiat o distarde
aproximativ 35,9 m fia de punctul “0”.Foto nr.7

Foto nr.7 Ultima osie, a vagonului al 6-lea, deradatu roata din stanga, in sensul de
mers, @zutz intre firele @ii, langasina corespunztoare firului exterior al curbei

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

- urmare degsirii ecartamentului maxim admis in zona punctulelia (km 2+407), la trecerea celui
de-al 8-lea vagon pe zona mai sus anidirgii produs aderea intre fireleai a ratii din dreapta a
osiei condugtoare a primului boghiu, aceasta circuland in sti@r@iai aproximativ 20 m f@ de
punctul ,,0".

D. Cauzele producerii accidentului

D.7.1 Cauza direct

Cauza direé a producerii deraierii 0 constituie dgpea valorii maxime admise in
exploatare a ecartamentuldiiic fapt ce a determinatiderea intre fireleai a rotii din dreapta in
sensul de mers a osiei condioare a primului boghiu al celui de-al 4-lea vaghbn compunerea
trenului de matf nr.76054, urmatde antrenarea in deraiere a celei de-a doua asgstui boghiyi
deraierea celorlalte patru vagoane (situate ala3-d¢ 6-lea, al 7-leai al 8-lea) din compunerea
acestui tren de méif

D.7.2 Cauze subiacente

- nerespectarea prevederilor art.16 din cadngdtrugiei nr.315/1950 — Normeyi
tolerarye mai importante pentru linii, ramifigi si poduri pentru linia cu ecartament URSS din
reteaua ailor ferate romane

D.7.3 Cauze primare
Nu au fost identificateauze primare
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E. Masuri care au fost luate

Avand in vedere faptulicpe aceastzom, intre halta de mcare Filgti (Racordare CSGi
staia CF Gitusa s-au produs dduaccidente feroviare la date apropiate (30.11.2014.12.2014),
conducerea Se¢ei L1 Galai din cadrul Sucursalei Regionala déi Cerate Gala a luat nasurile
necesarei au fost programatei efectuate lucri de decolmatare a liniei, rectificare ecartament,
Tnlocuire traverse lemn necorespitaare, inlocuiregi completarea materialului arunt lipsi si
defect, intre km 2+000 - 3+000.

F. Recomandiri de siguranta
Nu au fost emiseecomandiri de siguraryd.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite téidsii de Sigurand Feroviara

Romani, administratorului infrastructurii feroviare publce CNCF ,CFR” SA si operatorului de
transport feroviar de mad SNTFM ,, CFR Marfa” SA.

Membrii comisiei de investigare :

. Nastasie Bogdan - investigator principal = .o

. Toader Doru - membru

. Ciochima Stefan -membru
. Toader Eugen -membru
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