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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

Organismul de Investigare Feroviar Roméan denumit in continuare OIFR, in prezent Agentia de
Investigare Feroviara Roména - AGIFER, desfasoara actiunea de investigare in conformitate cu
prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara, denumitd in continuare Legea privind
siguranga feroviara, precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatagire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de transport cu metroul
din Romania aprobat prin hotararea guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de
investigare.

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

Tn temeiul art.19 alin.2 din Legea privind siguransa feroviard, coroborat cu art.48 din
Regulamentul de investigare, OIFR in prezent AGIFER a deschis actiunea de investigare si a constituit
comisia 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 imbunatatirea sigurantei feroviare.

A.2. Procesul investigariei

Avand n vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Galati, privind privind accidentul feroviar produs la aceeasi data in statia CF
Catusa (proprietate a SC ARCELORMITTAL SA Galati), prin deraierea a doua vagoane (situate al 11-
lea si al 12-lea din compunerea trenului) din compunerea trenului de marfa nr.59464 (apartinand
operatorului de transport UNICOM TRANZIT SA) si luand in considerare faptul ca evenimentul
feroviar se Incadreaza ca accident in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit.b) din Regulamentul
de investigare directorul Organismului de Investigare Feroviar Roman a decis deschiderea unei actiuni
de investigare si a numit prin Decizia nr.176 din data de 07.07.2015 comisia de investigare formata
din:.

o Eugen TOADER - investigator principal
o Doru TOADER - membru
. Stefan CIOCHINA - membru
. Bogdan NASTASIE - membru

Odata cu intrarea in vigoare a hotararii de guvern nr.716/2015, incepand cu data de 4 septembrie
2015 actiunea de investigare a fost continuata de aceeasi comisie, apartinand Agentiei de Investigare
Feroviara Romana — AGIFER.



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de 06.07.2015, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Galati, Tn
statia CF Catusa (proprietate a SC ARCELORMITTAL SA Galati), in circulatia trenului de marfa
nr.59464, la intrarea la linia 1L cale larga, s-a produs deraierea de ambele boghiuri a vagonului
nr.60235371 (al 11-lea din compunerea trenului) si de un boghiu a vagonului nr.60230844 (al 12-lea
din compunerea trenului), la trecerea peste schimbatorului de cale nr.R8, in zona sinelor de legatura.

Trenul de marfa nr. 59464 a apartinut operatorului de transport feroviar de marfa UNICOM
TRANZIT S.A.

Locul producerii accidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Galati,
n statia CF Catusa, proprietate a SC ARCELORMITTAL SA Galati.

Urmarile accidentului

Urmare producerii accidentului, circulatia feroviara pe linia 1L din statia CF Catusa a fost
inchisa pana la data de 07.07.2015 ora 13.50.

Tn urma producerii accidentului feroviar nu au fost Inregistrate victime omenesti sau persoane
accidentate.

Cauzele producerii accidentului

Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa a producerii accidentului o constituie starea necorespunzatoare a caii, in cuprinsul
schimbatorului de cale nr.R8, cu valori ale ecartamentului peste limita maxima admisa n exploatare,
fapt ce a consdus la caderea rotii intre firele cii.

Factorul care a contribuit este mentinerea in cale a traverselor necorespunzatoare, care nu
asigurau prinderea sinelor si pastrarea ecartamentului in limitele admise.

Cauze subiacente

- nerespectarea prevederilor art.45 al Instrucyiei nr.315/1950 — Norme si tolerange mai importante
pentru linii, ramificayii si poduri pentru linia cu ecartament larg (1520 mm) din refeaua cailor
ferate romane ce reglementeaza faptul ca, la ramificatii, traversele sa fie in stare buna si perfect
burate.

Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare.

Grad de severitate

Conform prevederilor art. 7, alin.(1), lit. b 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.

Recomandari de siguran¢a
Nu au fost emise recomandari de siguranta.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 06.07.2015 ora 18:00, din statia CFR Galati Brates, a fost expediat trenul de marfa
nr.59464, avand ca destinatie linia ferata industriala (LFI) SC ARCELORMITTAL Galati SA - statia
CF Catusa. Trenul de marfa nr.59464, remorcat cu locomotiva DAL 010 avea in compunere 12
vagoane incarcate.

Tn jurul orei 18:36, la intrarea in statia Catusa a trenului 76058 la linia 1L Cantar (cale larga),
la trecerea peste schimbatorul de cale nr.R8, pe zona sinelor de legatura s-a produs deraierea celui de-
al 11-lea vagon de ambele boghiuri si a celui de-al 12-lea vagon de primul boghiu in sensul de mers
al trenului.

Locul si schita deraierii sunt prezentate in figurile urmatoare.
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Schimbatorul de cale nr.R8, a fost atacat pe la varf in abatere, trenul avand parcurs de intrare
spre linia 1L ( linie cantar) a statiei CF Catusa din directia Filesti.

Locul unde s-a observat prima urma de deraiere este situat n cuprinsul schimbatorului de cale
nr.R8, pe zona sinelor de legatura, la o distanta de 7,31 m de varful acelor (8,56 m fata de joanta de
varf) schimbatorului de cale nr.R8.

Detaliul deraierii este prezentat in schita urmatoare.

Detaliul deraierii produse in statia CF Catusa
la data de 06.07.2015
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Deraierea celui de-al 11-lea vagon s-a produs prin caderea rotii din dreapta (roata care circula
pe sina corespunzatoare firului interior al curbei) a primei osii de la primul boghiu in sensul de mers
ntre firele caii (Foto nr.1).

Dupa parcurgerea distantei de 4,53 m, roata din partea stanga a aceleiasi osii a escaladat firul
exterior al curbei, antrendnd Tn deraiere si a doua osie a boghiului ( Foto nr.2 si Foto nr.3).

Dupa deraierea primului boghiu, Tn acelasi loc, s-a produs deraierea rotilor din partea dreapta
ale celui de-al doilea boghiu al acestui vagon intre firele caii. Rotile din partea stanga ale acestui boghiu
au ramas pe sina nederaiate

Vagonul astfel deraiat a circulat aproximativ 19,2 metri, pana la momentul opririi trenului.

Deraierea celui de-al 11-lea vagon din compunerea trenului a fost urmata in acelasi loc (la
aproximativ 7,35 m de varful acelor macazului schimbatorului de cale nr,R8) de deraierea rotilor din
partea dreapta de la primul boghiu (rotile care circulau pe firul interior al curbei) intre firele caii ale
celui de-al 12-lea vagon, rotile din stanga ale acestuia ramanand pe sina.
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Foto nr.1 Urmele de cadere intre firele caii ale rorilor din partea dreapta ale osiilor primului
boghiu Tn sensul de mers de la vagonul al 11-lea
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Foto nr.2 Urme de escaladare si cadere in exteriorul cali a royii din stdnga de la prima
osie a primului boghiu n sensul de mers de la vagonul al 11-lea



Foto nr.3

Dupa oprirea trenului datorita deraierii si verificarea acestuia, s-au constatat urmatoarele:

- al 11-lea vagon din compunerea trenului era deraiat de ambele boghiuri, avand primul boghiu cu
rotile osiei nr.1 deraiate la circa 0,75 m n exteriorul caii, iar rotile osiei nr.2 deraiate la circa 0,50
m 1n exteriorul caii iar cel de-al doilea boghiu al acestui vagon avea rotile din partea dreapta de la
ambele osii deraiate intre firele caii si rotile din partea stnga de la ambele osii pe sina nederaiate.

- al 12-lea vagon era deraiat de primul boghiu in sensul de mers, cu rotile din partea dreapta de la
ambele osii deraiate intre firele caii si rotile din partea stanga de la ambele osii pe sina nederaiate.
( Foto nr.4).

Foto nr.4
Tn urma producerii acestui accident feroviar, circulatia feroviara pe linia 1L din statia CF Catusa
a fost inchisa pana la data de 07.07.2015, ora 13:50.
Vagoanele deraiate au fost ridicate la data de 06.07.2014, ora 22:30.

C.2. Circumstantele accidentului



C.2.1. Partile implicate

Statia CF Catusa, unde s-a produs accidentul feroviar apartine liniei ferate industriale (LFI)
proprietatea ARCELORMITTAL Galati SA.

Infrastructura si suprastructura caii ferate sunt in proprietatea ARCELORMITTAL Galati SA.

Activitatea de ntretinere a caii ferate este efectuata cu personal furnizat de SC Europan Prod
SA iar reviziile, verificarile si responsabilitatile privind siguranta circulatiei sunt in sarcina sefului de
district mentenanta linii din cadrul ARCELORMITTAL SA Galati.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) din statia CF Catusa sunt intretinute
cu salariati din cadrul Sectorului Intretinere Instalatii din cadrul Departamentului Logistica Interna al
ARCELORMITTAL SA Galati.

Locomotiva DAL 010 este proprietatea operatorului de transport feroviar de marfa UNICOM
TRANZIT SA, iar vagoanele implicate in deraiere sunt proprietate a CAILOR FERATE UCRAINA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea operatorului de transport
feroviar UNICOM TRANZIT SA si este intretinuta de salariatii sai.

C. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.59464 (apartinand operatorului de transport feroviar de marfa UNICOM
TRANZIT SA), remorcat cu locomotiva DAL 010 avea urmatoarea compunere: 12 vagoane CSI
incarcate, 48 de osii, tonaj brut 1119 tone, franat automat 369/432 tone, franat de mana 120/180tone,
lungime 217 m.

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

C.2.3.1 Linii

Descrierea traseului caii

Locul producerii accidentului este situat in cadrul liniei ferate industriala (LFI) proprietate a SC
ARCELORMITTAL Galati SA - stagia CF Catusa, in cuprinsul schimbatorului de cale nr.R8, in zona
sinelor de legatura. Prima urma de deraiere a fost observata intre firele caii, langa firul interior al curbei,
pe linia de legatura in punctul situat la distanta de 7,31 m de varful schimbatorului de cale nr.R8.

Schimbatorul de cale nr. R8, cale larga, are urmatoarele caracteristici: tip 65, raza R=190m,
tangenta 1/6,6 ace articulate.

Tn profilul n lung, n zona producerii accidentului feroviar, declivitatea este de 0,9 %o, rampa
n sensul de mers al trenului.

Schimbatorul de cale nr.R8, a fost atacat pe la varf in abatere, trenul circuland din directia
Filesti spre linia 1L a statiei CF Catusa.

o

Fixarea pieselor metalice ale schimbatorului de placile metalice este realizata prin prindere
indirecta de tip K.
Viteza maxima de circulatie a liniei in abatere peste schimbatorul de cale nr.R8 era de 5 km/h.

C.2.3.2 Instalarii
Statia CF Catusa este echipata cu instalatie pentru centralizarea macazurilor si semnalelor de
tip CR-3.

C.2.3.3. Locomotive
Trenul a fost remorcat de locomotiva DAL 010, apartindind UNICOM TRANZIT SA, fiind
condusa si deservita de catre personal de locomotiva apartinand aceluiasi operator de transport feroviar.

Dispozitivul de siguranta si vigilenta (DSV) se afla in functie si era sigilat.
Locomotiva DAL 010 nu era dotata cu instalatie de control punctual al vitezei (INDUSI).



Instalatiile de frana automata, frana directa si frand de mana a locomotivei DAL 010 aflate n
stare de funtionare, iar pozitiile robinetului KD> si frana directa erau in pozitie corespunzatoare.

C.2.3.4 Vagoane
Caracteristicile tehnice ale vagonului nr.60230844
- RP 13.02.2014;
- proprietar 22 UZ - CAlI FERATE UCRAINA,;
- boghiu tip DIAMOND;
- ecartament 1520 mm;
- ampatament boghiu 1,8 m;
- ampatament vagon 7 m;
- lungimea peste tampoane 14,29 m;
- tara vagonului 23.800 kg;
- volumul 69 mc;
- masa franata la frana de mana 10,0 t;
- viteza maxima 100 km/h;

Caracteristicile tehnice ale vagonului nr.60235371
- RP 15.06.2013;

- proprietar 22 UZ - CAlI FERATE UCRAINA,;
- boghiu tip DIAMOND;

- ecartament 1520 mm;

- ampatament boghiu 1,8 m;

- ampatament vagon 7 m;

- lungimea peste tampoane 14,29 m;

- tara vagonului 24.000 kg;

- volumul 71 mc;

- masa franata la frana de mana 10,0 t;

- viteza maxima 100 km/h;

C.2.4 Mijloace de comunicare

Comunicarea ntre mecanicii de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin statii
radio emisie-receptie, in stare de functionare.
C.2.5 Declangarea planului de urgenga feroviar

Imediat dupa producerea accidentului la fata locului s-au deplasat reprezentanti ai Autoritapii
de Sigurantd Feroviard Romana, Organismului de Investigare Feroviar Roman actual Agentia de
Investigare Feroviara Romana - AGIFER, precum si reprezentantii proprietarului LFI si ai operatorului
de transport feroviar UNICOM TRANZIT SA.

Vagoanele au fost ridicate la data de 06.07.2015, ora 22:30.

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de viefi omenesti si ranig

Tn urma acestui accident feroviar nu au fost pierderi de vieti omenesti sau persoane ranite.
C.3.2. Pagube materiale

Nu au fost Tnregistrate pagube materiale Tn urma producerii acestui accident.

C.3.3. Consecingele accidentului in traficul feroviar

Tn urma producerii acestui accident feroviar, nu a fost afectata circulatia feroviara intre statia
CFR Filesti si statia CF Catusa.
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Circulatia feroviara pe linia 1L din stagia CF Catusa a fost inchisa pana la data de 07.07.2015
ora 13:50.

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 06.07.2015, in jurul orei 18.00, cerul era senin, fara vant, temperatura in aer fiind
+30°C.

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

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

Din marturiile personalului detinatorului de LFI - SC ARCELORMITTAL Galati SA se
pot retine urmatoarele:

La data de 06.07.2014, IDM de serviciu din statia CF Catusa a fost avizat de catre personalul
trenului de marfa nr.59464 asupra faptului ca, n cuprinsul schimbatorului de cale nr.R8 a deraiat de
ambele boghiuri, vagonul nr. 60235371 (al 11-lea vagon din compunerea trenului) si de un boghiu
vagonul nr. 60230844 (al 12-lea vagon, din compunerea trenului).

Ultima verificare a LFI din statia Catusa, anterior producerii accidentului a fost efectuata la
data de 30.06.2015.

Din marturiile personalului operatorului de transport feroviar SC UNICOM TRANZIT
se pot retine urmatoarele:

La data de 06.07.2015, in jurul orei 18.40, la intrarea trenului in statia CF Catusa la linia 1L,
pentru cantarirea vagoanelor, s-a produs franarea brusca a trenului.

La deplasarea pe teren, s-a constatat ca doua vagoane din cuprinsul trenului erau deraiate n
cuprinsul schimbatorului de cale nr.R8 astfel: al 11-lea vagon din compunerea trenului (vag.nr.
60235371) de ambele boghiuri si al 12-lea vagon, din compunerea trenului (vag.nr.60230844) de
primul boghiu n sensul de mers.

A fost avizat IDM de serviciu din statia CF Catusa.

Din marturiile personalului furnizorului feroviar autorizat SC Europan Prod SA care
executa Intretinerea si repararea LFI se pot retine urmatoarele:

Aceasta societate pune la dispozitie forta de munca, fara responsabilitati de siguranta circulatiei,
periodicitatea verificarii LFI fiind lunara.

C.5.2. Sistemul de management al sigurangei

La momentul producerii accidentului feroviar, calea ferata proprietate a SC
ARCELORMITTAL SA Galati este linie ferata industriala, Thcadrata conform OG 60/2004 privind
reglementarile referitoare la construirea, intretinerea, repararea si exploatarea cailor ferate altele decét
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 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.
La momentul producerii accidentului feroviar, UNICOM TRANZIT SA in calitate de operator
de transport avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate
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cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a Legii nr. 55/2006
privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.535/2007 (cu modificarile si
completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de
transport feroviar pe caile ferate din Roménia, aflandu-se in posesia urmatoarelor documente privind
sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

e Licenta pentru efectuarea serviciilor de transport feroviar de marfa nr.47 valabila din data de
01.01.2013, cu ultima revizuire la data de 24.04.2015;

e Certificatul de siguranta - Partea A nr.RO1120140012, prin care Autoritatea de Siguranta
Feroviara Romana, din cadrul AFER, confirma acceptarea sistemului de management al
sigurantei feroviare propriu;

e Certificatul de Siguranta Partea B cu numar de identificare RO1220140188 - prin care
Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana, din cadrul AFER, confirma acceptarea
dispozitiilor adoptate de UNICOM TRANZIT SA pentru indeplinirea cerintelor specifice
necesare pentru functionarea n siguranta pe reteaua relevanta, in conformitate cu Directiva
2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse gi 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 larg (1520 mm) din reteaua cailor ferate romane;

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 Tmbunatatire a
sigurantei feroviare pe caile ferate si reteaua de transport cu metroul din Romania — 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 Ila
suprastructura caii si la vagonul deraiat;

e examinarea si interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident: infrastructura,
instalatii 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 instalaii
Statia CF Catusa este echipata cu instalaie pentru centralizarea macazurilor si semnalelor de
tip CR-3.
C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii
Constatari si masuratori facute la linie, dupa producerea deraierii

Deraierea s-a produs in cuprinsul schimbatorului de cale nr.R8, cale larga care a fost atacat pe
la varf in abatere, trenul circuland, din directia Filesti spre linia 1L a statiei CF Catusa.
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Prima urma de deraiere a rotii din partea dreapta a primei osii in sensul de mers (care rula pe
firul interior al curbei schimbatorului de cale) a vagonului nr. 60235371, a fost notata ca punct ,,0”.

Aceasta urma de cadere a rotii care rula pe firul interior al caii a fost constatata intre firele caii,
pe zona sinelor de legatura, la distanta de 7,31 m fata de varful acelor (8,56 m fata de joanta de varf a
schimbatorului de cale nr.R8).

Dupa parcurgerea distantei de 4,53 m de la punctul ,,0”, roata din partea stanga a aceleiasi osii
a escaladat firul exterior al curbei, antrenand in deraiere si a doua osie a boghiului.

Dupa deraierea primului boghiu, in acelasi mod s-a produs deraierea al celui de-al doilea boghiu
al acestui vagon, urmata de deraierea rotilor din partea dreapta de la primul boghiu (rotile care circulau
pe firul interior al curbei) ntre firele caii ale celui de-al 12-lea vagon, rotile din stanga ale acestuia
ramanand pe sina nederaiate.

De la punctul ,,0”, Tn sens invers de mers al trenului au fost marcati pe teren picheti din 2,5 m
in 2,5 m, in punctele rezultate fiind efectuate verificari ale ecartamentului si nivelului transversal al
caii, cu tiparul de verificat calea.

Pentru verificarea starii traverselor si a prinderilor, din punctul ”0” in sens invers sensului de
mers al trenului au fost inscriptionate si verificate vizual un numar de 14 traverse.

Din verificarile efectuate asupra starii celor 14 traverse s-a constatat urmatoarele:

e traversa 1 - putreda, cu crapaturi longitudinale, cu placa metalica de pe firul interior deplasata
transversal;

e traversele 2 si 3 - de la joanta de cilcai a contraacelor — cu tirfoanele inclinate si placile metalice
de pe firul interior deplasate transversal,

o traversele 5si 10 cu crapaturi pe toata lungimea;

o traversele 4, 6-9, 11-14 corespunzatoare.

Corespunzator fiecarei traverse mentionate mai sus, s-au facut masuratori ale ecartamentului si
nivelului transversal al caii.

Astfel, Tn urma verificarilor efectuate, ecartamentul avea urmatoarele valori:

- latraversa 1 (punctul ,,0”) 1574 mm (+ 50 mm fata de 1524 mm);
- latraversa 2 (traversa anterioara punctului ,,0”) 1564 mm (+40 mm fata de 1524 mm) .

Tn urma analizei masuratorilor si verificarilor efectuate Tn punctul ,,0” (traversa 1) si la traversa
anterioara acestuia (traversa 2), s-au constatat depasiri ale valorii ecartamentului maxim admis al caii
1546 mm (+22 mm fata de ecartamentul nominal de 1524 mm);

La trei traverse consecutive (traversele 1, 2 si 3) prinderea sinei de acestea era inactiva.

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 ,,Marfa—Persoane” si ,,Gol-Incarcat” se aflau n pozitii corespunzatoare
starii vagoanelor, respectiv pozitiile ,,Marfa” si ,,Incarcat”;

- legarea vagoanelor intre ele era corespunzatoare;

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

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

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

- lavagonul nr.60235371, osiile 1-2, 3-4 de la primul boghiu in sensul de mers aveau rotile din partea
stanga cazute la distanta de aproximativ 0,75 m si respectiv 0,5 m Tn afara caii si rotile din partea
dreapta intre firele caii, iar osiile 5-6 si 7-8 de la al doilea boghiu aveau rotile din partea dreapta
cazute intre firele caii si rotile din partea stanga pe sina nederaiate;

- lavagonul nr.60230844, osiile 1-2 si 3-4 de la primul boghiu in sensul de mers se aflau cu rotile din
partea dreapta cazute intre firele caii si rotile din partea stanga pe sina, nederaiate.

Constatari efectuate la locomotiva de remorcare a trenului DAL 010
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Conform procesului verbal incheiat cu ocazia citirii si interpretarii inregistrarilor instalatiilor
de Tnregistrare a vitezei de la locomotiva de remorcare a trenului DAL 010, s-au constatat urmatoarele:
= trenul de marfa nr.59464 a plecat din statia CFR Galati Brates la ora 18.00, circuland cu viteza
cuprinsa in intervalul 3,3 — 16,5 km/h, pana la ora 18.33, dupa care viteza a scazut de la 9,6 km/h
pana la 4,5 km/h ;

= anterior momentului producerii deraierii, intre ora 18.33 si 18.38 viteza a fost de 4,5 km/h, dupa
care s-a produs oprirea brusca a trenului;

C.6. Analiza si Concluzii

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

Avand in vedere constatérile si masuratorile efectuate la linie, dupd producerea deraierii,
prezentate in capitolul C.5.4.1. Date constatate la linie, precum si marturiile personalului implicat
prezentate in capitolul C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat se poate afirma ca starea
tehnica a suprastructurii caii a determinat producerea deraierii, aceasta producandu-se datorita
mentinerii caii Tn parametrii neinstructionali. Concluziile sunt urmatoarele:
= inurma verificarilor efectuate au fost constatate depasiri ale ecartamentului maxim admis;
= prinderea sinelor de traverse in zona producerii deraierii era necorespunzatoare la trei traverse

consecutive (tirfoanele nu asigurau fixarea ferma a sinei de traverse prin placile metalice suport);
= se mentioneaza faptul ca aceste traverse la care prinderea era necorespunzatoare nu au fost
mentionate in procesul verbal incheiat Tn urma verificarii LFI nr.6535/177/30.06.2015.

C.6.2 Concluzii privind starea tehnica a vagoanelor implicate in deraiere

Urmare constatarilor prezentate Tn capitolul C.5.4.3. Date constatate la functionarea
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 influentat deraierea.

C.6.3. Analiza si concluzii privind modul de producere a accidentului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a
infrastructurii si a materialului rulant implicat, comisia de investigare a concluzionat ca dinamica
producerii acestei deraieri este urméatoarea:

Dupa atacarea pe la varf in abatere a schimbatorului de cale nr.R8, la distanta de 7,31 m de
varful acelor (8,56 m de joanta de varf a schimbatorului) - punct denumit in continuare punctul ,,0",
prima roata din partea dreapta a boghiului conducator al celui de-al 11-lea vagon din compunerea
trenului a cazut intre firele caii.

Dupa parcurgerea distantei de 4,53 m, roata din partea stanga a primei osii a escaladat firul
exterior al curbei, antrenand Tn deraiere si a doua osie a acestui boghiu.

Dupa deraierea primului boghiu, Tn acelasi loc (la aproximativ 7,35 m de varful acelor
macazului schimbatorului de cale nr.R8) s-a produs deraierea rotilor din partea dreapta ale celui de-al
doilea boghiu al acestui vagon intre firele caii. Rotile din partea stdnga ale acestui boghiu au ramas pe
sina nederaiate.

Acest vagon a circulat deraiat aproximativ 19,2 metri, pana la momentul opririi trenului.

Deraierea celui de-al 11-lea vagon din compunerea trenului a fost urmata in acelasi loc (la
aproximativ 7,35 m de varful acelor macazului schimbatorului de cale nr,R8) de deraierea rotilor din
partea dreapta de la primul boghiu (rotile care circulau pe firul interior al curbei) intre firele caii ale
celui de-al 12-lea vagon, rotile din stanga ale acestuia ramanand pe sina.

D. Cauzele producerii accidentului

D.7.1 Cauza directa, factori care au contribuit
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Cauza directa a producerii accidentului o constituie starea necorespunzatoare a caii, in cuprinsul
schimbatorului de cale nr.R8, cu valori ale ecartamentului peste limita maxima admisa in exploatare,
fapt ce a consdus la caderea rotii intre firele caii.

Factorul care a contribuit este mentinerea in cale a traverselor necorespunzatoare, care nu
asigurau prinderea sinelor si pastrarea ecartamentului in limitele admise.
D.7.2 Cauze subiacente

- nerespectarea prevederilor art.45 al Instrucyiei nr.315/1950 — Norme si tolerange mai importante
pentru linii, ramificayii si poduri pentru linia cu ecartament larg (1520 mm) din refeaua cailor
ferate romane ce reglementeaza faptul ca, la ramificatii, traversele sa fie in stare buna si perfect
burate.

D.7.3 Cauze primare

Nu au fost identificate cauze primare.
E. Recomandari de siguranta

Nu au fost emise recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritayii de Siguranga Feroviara Roméanad,
proprietarului de linie ferata industrialé SC ARCELORMITTAL SA Galayi si operatorului de
transport feroviar de marfa UNICOM TRANZIT SA.

Membrii comisiei de investigare:

e Eugen TOADER - investigator principal
e Doru TOADER - investigator
e Stefan CIOCHINA - investigator
e Bogdan NASTASIE - investigator
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