AVIZ

in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbundatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe reteaua de transport cu metroul
din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 07.01.2022, ora 14:15,
pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Galati, sectia de circulatie Faurei - Galati (linie dupla,
electrificatd), intre Hm Filesti (Ramificatie CSG) si statia de cai ferate uzinale Catusa (de pe linia ferata
industriala de cale larga apartinand SC Liberty Galati SA), la km.2+720, in circulatia trenului de marfa
nr.77146 (apartinand operatorului de transport feroviar Unicom Tranzit SA), remorcat cu locomotiva
diesel-electricai DAL 003, prin deraierea a 4 vagoane din compunerea trenului (de la al treilea la al
saselea).

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii in legaturd cu
producerea accidentului Tn cauza, au fost stabilite conditiile, determinate cauzele si factori si au fost
emise recomandari de siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Roména nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.
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Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs la
data de 07.01.2022, ora 14:15, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Galati, sectia de circulatie
Faurei - Galati (linie dupla, electrificatd), intre Hm Filesti (Ramificatie CSG) si statia de cai ferate
uzinale Catusa (de pe linia feratd industriald de cale larga apartinand SC Liberty Galati SA), la
km.2+720, in circulatia trenului de marfa nr.77146 (apartinand operatorului de transport feroviar
Unicom Tranzit SA), prin deraierea a 4 vagoane din compunerea trenului (de la al treilea la al saselea).



AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezintd date, analize, concluzii si, dacd este cazul,
recomandari privind siguranta feroviara, rezultate in urma activitatii de investigare desfasuratd de
comisia numita de cétre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, in
scopul stabilirii circumstantelor, identificarii factorilor cauzali, contributivi si sistemici ce au determinat
producerea acestui accident feroviar.

Concluziile cuprinse in acest raport s-au bazat pe constatarile efectuate de comisia de investigare
si informatiile furnizate de personalul partilor implicate si de martori. AGIFER nu isi asuma raspunderea
in cazul omisiunilor sau informatiilor incomplete furnizate de acestia.

Redactarea raportului de investigare s-a efectuat in conformitate cu prevederile Regulamentului
de punere in aplicare (UE) 2020/572.

Obiectivul investigatiei 1l constituie Tmbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbundtdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe
reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010.

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciarad si nu s-a ocupat in niciun caz
cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii individuale sau
colective.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independentd fata de orice structura juridica,
autoritate de reglementare sau de sigurantd feroviard, administrator de infrastructurd de transport
feroviar, precum si fatd de orice parte ale carei interese ar intra in conflict cu sarcinile incredintate.

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia in alte scopuri decat cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si Imbunatatirea sigurantei feroviare este
inadecvata si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.



RAPORT DE INVESTIGARE

al accidentului feroviar produs la data de 07.01.2022, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale CF Galati, intre Hm Filesti (Ramificatie CSG) si statia de cii ferate uzinale Catusa
(de pe linia ferata industriala de cale larga apartinand SC Liberty Galati SA),
la km.2+733, in circulatia trenului de marfa nr.77146
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Definitii si abrevieri

Autoritatea Feroviara Romana

Agentia de Investigare Feroviara Romana

Compania Nationalad de Cai Ferate - CNCF ,,CFR” SA — administratorul
infrastructurii publice (managerul de infrastructurd) care administreaza
si Intretine infrastructura feroviara publica

Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana

Compania Nationald de Cai Ferate - CNCF ,,CFR” SA

locomotiva diesel-electrica tip CO-CO (6 osii) cu numarul de
inmatriculare LDE -92 53 0 600003 - 3, locomotiva de remorcare a
trenului implicat

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori o combinatie a
acestora care, daca ar fi fost corectat(a), eliminat(a) sau evitat(a), ar fi
putut impiedica producerea accidentului sau incidentului, dupa toate
probabilitétile (Regulament (UE) nr.572/2020)

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie care afecteazd un
accident sau incident prin cresterea probabilitdtii de producere a
acestuia, prin accelerarea efectului in timp sau prin sporirea gravitatii
consecintelor, insd a cdrui eliminare nu ar fi impiedicat producerea
accidentului sau incidentului (Regulament (UE) nr.572/2020)

orice factor cauzal sau contributiv de naturd organizationala,
manageriald, societald sau de reglementare care ar putea afecta accidente
sau incidente similare si conexe in viitor, incluzand, mai ales, conditiile
cadrului de reglementare, proiectarea si aplicarea sistemului de
management al sigurantei, competentele personalului, procedurile si
intretinerea (Regulament (UE) nr.572/2020)

impiegat de miscare - salariat absolvent al unui curs de calificare,
autorizat sa organizeze $i sd execute activitdti in legaturd cu circulatia
trenurilor si manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata.
(Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)

operator de transport feroviar implicat

Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe
reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin Hotararea
Guvernului nr.117/2010

Registrul european al vehiculelor

sistem de management al sigurantei — modul de organizare al
activitatilor specifice astfel incat acestea sa se desfdsoare in depline
conditii de siguranta feroviara (Regulament, art.13)

Sucursala Regionald de Cale Feratd — structura teritoriald din cadrul
CNCF ,,CFR” SA

grinda de lemn care sustine sinele de rulare, contrasinele si, daca este
specificat, sinele de contact perpendiculare pe axa sa. In general, grinda
suportd doud sine pentru a forma calea de rulare (SR EN
13145+A41:2012)

Uniunea Internationald a Cailor Ferate

Operatorul feroviar de marfa implicat SC Unicom Tranzit SA



CUPRINS

LLREZIUMAT ... ettt ettt e et e bt e et e e bt e et e eebeeeabeeabeesabeenbeeenbeeseesnneans
2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA........ccocoiiiiiiieceeeeeeae
2.1. Decizia, motivarea deciziei, domeniul de aplicare a investigatiei ....................cccc.cc.oee.
2.2. Resursele tehnice si umane utilizate....................cooooiiiiiiiiiiiiiie e
2.3. Comunicare SI CONSUITATE. .............ccooiiiiiiiiiiiee et e et e e e e are e e e sebe e e e e aaeeeeennees
2.4. Nivel de COOPEIare ............ccooieiiiiiiiiiiiiiece et

2.5. Metode si tehnici de investigare. Metode de analiza pentru a stabili faptele si
COMSEALATILC ..o et
3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI ......oooiii e e

3.a. Producerea accidentului siinformatii de cOntext ......................ccccooovvvvveeeiieeeeeiirenaeeannn,
3.a.1. Descrierea accidentului ................ccccccooveveiniiiin.

3.a.2. Victime, daune materiale §i Qlte CONSECINIE ...........cccvueeieueeeiiireecreeecieeeiieeereeeeeesvee s
3.a.3. Functii $i entitQti iMPLICALE ............c..cccouiieiiiiiiiieeie ettt e e e
3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului ...................cccc.oceveeeiuiieiiiieiiieeiie e,
3.a.5. INfrastruCtura fErOVIAFQ ................ccooeueeeeeaeiieeii ettt eae e
3.b. Descrierea faptic a eVeNIMERNLElOr...........................ccc..coeeuvieeiiiiiieeeiiiiee e
3.b.1. Lantul evenimentelor care au dus la producerea accidentului .................................

3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pana la sfarsitul actiunilor
SFVICIIIOF de SAIVATE ......... ..o
4. ANALIZA ACCIDENTULUL ...ttt ettt st
4.2, ROIUKT $1 SATCIII .....c..ooiiiiiiii et eaeees
4.b. Material rulant, infrastructura si instalatii tehnice.........................c.
4.c. FaCtOri UIMANI .......oooiiiiiiii e
4.c.1. Caracteristici umane $i iNAiVIAUALE ......................ccoocieiiiiiiiiiiiiiiiiieeee e,
4.c.2. Factori organizationali I SAVCINI ..............ccceeieuieeiiuieeiieeeeiee e e e eaaeeenea e
4.d. Mecanisme de feedback si de control....................c..cooiiiiiiiii
4.e. Accidente anterioare cu caracter similar ...
S CONCLUZIL......oooieeee ettt ettt et et e et e eat e et e et e enbeeeneeenbeenseeenneens
5.a. Rezumatul analizei $i concluzii ........................c.ooiiiiiiiii
6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA .......co.coooimimimiiiieeeeeeeeeeeeeeee oo,



1. REZUMAT

La data de 07.01.2022, in jurul orei 14:15, pe raza de activitate a SRCF Galati, intre Hm Filesti
si statia CFU Catusa, pe calea larga la km 2+773 (Figura nr.1), in circulatia trenului de marfa nr.77146,
s-a produs deraierea a 4 vagoane, astfel:

— vagonul nr.52277464 (al 3-lea vagon din compunere), deraiat si rasturnat la baza

terasamentului, pe partea stanga a sensului de mers;

— vagonul nr.63340459 (al 4-lea vagon din compunere), deraiat de prima osie a celui de-al
doilea boghiu, in sensul de mers;

— vagonul nr.61517355 (al 5-lea vagon din compunere), toate rotile de pe partea dreapta, sens
mers, deraiate 1anga sina pe partea interioara a caii de rulare, rotile de pe partea stingad ramase
pe sind;

— vagonul nr.67846618 (al 6-lea vagon din compunere), rotile de pe partea dreapta, sens mers,
ale primelor trei osii deraiate langa sind pe partea interioara a caii de rulare, rotile de pe partea
stangd ramase pe sina.

Trenul de marfa nr.77146 a circulat 1n stare deraiatd o distantd de aproximativ 51 m, dupa care s-
a oprit ca urmare a rasturnarii primului vagon deraiat, intreruperii continuitatii conductei generale de aer
si frAnarii automate a trenului.

Figura nr.1 Locul producerii accidentului feroviar

Consecinte:
suprastructura cdii

In urma producerii acestui accident au fost afectate elementele componente ale suprastructurii
caii pe o lungime de aproximativ 51 m.

materialul rulant

Au deraiat un numar de 4 vagoane de marfa.

instalatii feroviare

Urmare a producerii deraierii nu au fost deteriorate instalatiile feroviare.

persoane vatamate

In urma producerii accidentului feroviar nu au fost inregistrate victime omenesti.

perturbatii in circulatia feroviard




Urmare a producerii acestui accident feroviar a fost inchisa circulatiei linia intre Racordare CSG
si statia CFU Catusa de la data de 07.01.2022, ora 14:15, pana la data de 14.01.2022 cand s-a reluat
circulatia pe linie curentd Filesti Racordare CSG - Catusa (cale largd) cu viteza de 5 km/h.

Nu au fost inregistrate intarzieri la trenurile de calatori, aceasta linie fiind destinata exclusiv
transportului de marfa.

Avand in vedere analiza constatarilor si masuratorile efectuate, dupa producerea accidentului, la
suprastructura caii, materialul rulant implicat, a inregistrarilor instalatiilor de pe locomotiva DAL 003 si
a chestionarii personalului implicat, se poate afirma ca accidentul a fost cauzat de starea tehnica
necorespunzatoare a suprastructurii cdii si favorizat de modul de exploatare a materialului rulant.

Comisia de investigare a stabilit ca accidentul feroviar a fost generat de urmatorii factori:

Factor cauzal:

Existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unui grup de traverse de lemn
necorespunzdtoare (care nu au mai putut asigura prinderea corespunzatoare a sinelor si mentinerea
ecartamentului caii in limitele tolerantelor admise de cadrul de reglementare), avand ca efect depasirea
limitei admise a ecartamentului caii in exploatare, fapt ce a condus astfel la pierderea capacitatii de
sustinere si ghidare a sinelor, sub actiunea dinamica a materialului rulant.

Factor contributiv:
Depasirea vitezei de circulatie admisa stabilita prin restrictia de viteza de viteza de 5 km/h
cuprinsa in Buletinul de Avizare a Restrictiilor, restrictie nesemnalizatd pe teren.

Factori sistemici:

1. Insuficienta resurselor materiale si umane alocate la nivelul Districtului de linii nr.4 Galati
Cilatori pentru mentenanta liniilor.

2. Gestionarea ineficace a riscului generat de mentinerea de mentinerea in cale a traverselor
necorespunzatoare.

3. Gestionarea ineficace a riscului generat de pericolul reprezentat de depasirea de catre trenuri
a vitezelor maxime admise de linie, a vitezelor maxime inscrise in livretele de mers sau in ordinul de
circulatie.

Recomandari privind Siguranta

Accidentul feroviar produs la data de 07.01.2022, intre Hm Filesti (Ramificatie CSG) si statia
CFU Catusa (de pe linia feratd industriala de cale larga apartinand SC Liberty Galati SA), la km.2+733,
in circulatia trenului de marfa nr.77146 (apartinind OTF UTZ) a fost cauzat de starea tehnicd
necorespunzdtoare a suprastructurii caii si favorizat de modul de exploatare a materialului rulant.

In timpul investigatiei s-a constatat c starea tehnicd necorespunzitoare a ciii a fost determinata
de mentenanta necorespunzatoare, care nu a fost realizata in conformitate cu prevederile codurilor de
practicd (documente de referintd/asociate ale procedurilor din SMS de la nivelul Al).

Preambul recomandarea nr. 1

Comisia de investigare a constatat faptul ca Al a identificat, dar nu a gestionat in mod eficace
riscurile generate de nerealizarea mentenantei liniilor conform prevederilor codurilor de practica,
pentru a putea dispune masuri de siguranta viabile in vederea reducerii acestor riscuri.

Avand in vedere constatdrile si concluziile comisiei de investigare mentionate anterior, in
vederea Tmbunatatirii sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente similare, AGIFER considera
oportuna adresarea, catre ASFR, a urmatoarei recomandari de siguranta:

Recomandarea de siguranta nr.1/413

ASFR se va asigura cd Al CNCF ,,CFR” SA 1si va reevalua riscurile asociate pericolului generat
de mentinerea in exploatare a traverselor de lemn necorespunzatoare pe zonele caii ferate aflate in curba
si va stabili masuri de siguranta viabile pentru tinerea lor sub control.




Preambul recomandarea nr.2

Comisia de investigare a constatat faptul ca OTF a identificat, dar nu a gestionat in mod eficace
riscurile generate de pericolul reprezentat de depasirea de catre trenuri a vitezelor maxime admise de
linie, a vitezelor maxime inscrise in livretele de mers sau in ordinul de circulatie, pentru a putea dispune
masuri de sigurantd viabile in vederea reducerii acestor riscuri.

Avand 1n vedere constatarile si concluziile comisiei de investigare mentionate anterior, in
vederea Tmbunatatirii sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente similare, AGIFER considera
oportund adresarea, ciatre ASFR, a urmatoarei recomandari de siguranta:

Recomandarea de siguranta nr.2/413

ASFR se va asigura cd OTF UTZ 1si va reevalua riscurile asociate pericolului generat de
depasirea de catre trenuri a vitezelor maxime admise de linie, a vitezelor maxime Inscrise in livretele de
mers sau in ordinul de circulatie si va stabili masuri de siguranta viabile pentru tinerea lor sub control.

1. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1.Decizia de investigare, motivarea acesteia si domeniul de aplicare al investigatiei

AGIFER, desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile QUG nr.73/2019
privind siguranta feroviara, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER, precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament.

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

In conformitate cu legislatia nationald AGIFER are ca obligatie investigarea tuturor accidentelor
produse in circulatia trenurilor.

In temeiul art.20, alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara, coroborat cu art.1,
alin.(2) din HG nr.716/02.09.2015 si cu art.48, alin.(1) din Regulament, AGIFER, in cazul producerii
unor accidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a constitui comisii pentru
strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv
determinarea cauzelor si, dacd este cazul, emiterea unor recomandari de sigurantd in scopul prevenirii
unor accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul SRCF
Galati, privind evenimentul feroviar produs la data de 07.01.2022, ora 14:15, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale CF Galati, sectia de circulatie Galati Brates — Racordare CSG — Catusa, linia 706M,
intre Hm Filesti (Ramificatie CSG) si statia de céi ferate uzinale Catusa (de pe linia ferata industriald de
cale largd 706M apartinand SC Liberty Galati SA), la km.2+773, in circulatia trenului de marfa nr.77146
(apartinand operatorului de transport feroviar Unicom Tranzit SA), prin deraierea a 4 vagoane din
compunerea trenului (de la al 3-lea la al 6-lea), eveniment feroviar care se incadreaza ca accident in
conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit.b din Regulamentul de Investigare, Directorul General
AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.413, din data de 10.01.2022, a fost numita comisia de investigare a acestui
accident feroviar, comisie compusa din personal apartinand AGIFER.

Cu ocazia investigarii acestui accident feroviar s-au determinat factorii producerii deraierii si s-
au emis recomandari de siguranta.

Obiectivul actiunii de investigare a AGIFER este imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor sau incidentelor feroviare.

Domeniile care au fost aprofundate in cadrul acestei investigatii au fost urmatoarele:
= conformitatea materialului rulant implicat in deraiere;
= conformitatea si modul de realizare a mentenantei infrastructurii feroviare;
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= asigurarea interfetelor intre partile implicate, din punct de vedere al respectarii legislatiei din
domeniul feroviar, a procedurilor din SMS si a codurilor de practica.

Comisia de investigare (AGIFER) a stabilit ca scop si limite ale investigatiei, urmatoarele:

= stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentului;

» determinarea conditiilor in care s-a produs accidentul feroviar;

= verificarea aspectelor relevante si ale evidentelor detinute de operatorii economici implicati
privind actiunea de apreciere (evaluare si analizd) a riscurilor;

= stabilirea factorilor critici pentru siguranta feroviara si, pe baza acestora, a factorilor cauzali si
contributivi care au condus la accidentul feroviar;

= verificarea aspectelor relevante din SMS, 1n raport cu factorii cauzali si contributivi ai
accidentului si determinarea eventualilor factori sistemici care, daca nu sunt eliminati, ar putea afecta
accidente sau incidente similare si conexe pe viitor.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Comisia de investigare a avut In componentd specialisti din cadrul AGIFER (din domeniul
infrastructurii feroviare si al materialului rulant).

Constatarile tehnice la infrastructura feroviara implicata, precum si cele referitoare la materialul
rulant din compunerea trenului de marfa au fost efectuate Tmpreuna cu reprezentantii administratorului
de infrastructura si ai operatorului de transport feroviar implicat.

Masurdtorile la infrastructura feroviara si la materialul rulant implicat au fost efectuate cu
dispozitive care la data utilizarii detineau autorizatii si vize metrologice valabile.

Pentru acest caz, nu a fost necesara cooptarea unor parti externe care sa contribuie la efectuarea
investigatiei.

2.3. Comunicare si consultare

In cadrul investigatiei efectuate fluxul informational si procesul de consultare instituit cu
entitatile si personalul implicat in producerea accidentului feroviar a fost eficient. AGIFER a solicitat
partilor (entitdtilor) implicate, documente si puncte de vedere. Toate constatarile efectuate au fost
inscrise In documente (procese verbale) inregistrate si s-au efectuat in prezenta partilor implicate.

Investigatia s-a desfasurat Tn mod transparent, iar proiectul raportului de investigare a fost
transmis partilor implicate pentru consultare.

2.4. Nivelul de cooperare

Nu au fost identificate bariere In cooperarea cu actorii implicati in producerea accidentului.
Mecanismele de cooperare au functionat corespunzator si au facilitat obtinerea rapida si eficienta de date
si informatii.

2.5. Metode si tehnici de investigare. Metode de analiza pentru a stabili faptele si
constatarile

Pentru stabilirea dinamicii producerii accidentului si a factorilor critici, au fost utilizate metode
de analiza logica a datelor si informatiilor constituite ca date de intrare.

Au fost parcurse urmatoarele etape:

= efectuarea de fotografii la locul producerii accidentului feroviar la infrastructura feroviara si la
materialul rulant implicat n deraiere si analiza ulterioara a acestora;

= efectuare de constatdri tehnice si masuratori la infrastructura feroviard, materialul rulant
implicate si la marfa Incdrcata in vagoane si evaluarea ulterioard a acestora in raport cu documentele de
referintd in domeniu (instructii si regulamente specifice activitdtii feroviare, ordine de serviciu,
dispozitii, decizii si reglementari proprii ale operatorilor economici implicati in producerea accidentului
feroviar);

= culegerea si analizarea Inregistrarilor instalatiilor de pe locomotivele de remorcare;

®» chestionarea personalului implicat in producerea accidentului si analiza ulterioard a datelor
furnizate de catre acestia;



* analizarea procedurilor si a altor documente SMS relevante in raport cu factorii critici implicati
in producerea accidentului.

* In urma utilizarii metodelor mai sus mentionate a fost determinat lantul cauzal care a dus la
producerea accidentului.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI FEROVIAR

3.a. Producerea accidentului si informatii de context

3.a.1. Descrierea accidentului

Ladata de 07.01.2022, trenul de marfa nr.77146 (apartinind OTF UTZ), a fost expediat din statia
CFR Galati Larga si avea ca destinatie statia CFU Catusa (de pe linia feratd industriala de cale larga
apartinand Liberty Galati SA).

Trenul de marfa nr.77146 a fost compus din 9 vagoane, din care primul vagon era gol de tip Rgsx
(sigurantd) iar celelalte 8 vagoane erau de cale largd incarcate cu pelete de minereu. Trenul a fost
remorcat de locomotiva DAL 003 apartinand OTF UTZ, aceasta fiind condusa si deservita de personal
apartinand aceluiasi operator de transport feroviar.

La data de 07.01.2022, ora 14:15, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Galati, sectia de
circulatie Galati Brates — Racordare CSG — Catusa, linia 706M, intre Hm Filesti (Ramificatie CSG) si
statia CFU Citusa (de pe linia feratd industriald de cale larga 706M apartinand SC Liberty Galati SA),
la km.2+733, in circulatia trenului de marfa nr.77146 s-a produs deraierea a 4 vagoane din compunerea
trenului (de la al 3-lea la al 6-lea) dupa cum urmeaza:

- primul vagon deraiat (al 3-lea vagon din compunerea trenului in sensul de mers), cu
nr.52277464, avea cutia vagonului rasturnata la baza terasamentului pe partea stanga,iesitd din pivotul
crapodinei celui de-al doilea boghiu, cu primul boghiu inclinat la aproximativ 45° si iesit din gabaritul
liniei cu prima osie la o distantd de aproximativ 2 m si roata din stdnga a celei de-a doua osii la o distanta
de aproximativ 1 m, fatd de sina din stanga. Incarcitura din acesta era putin deplasati, pe partea stinga,
la capatul vagonului din zona primului boghiu.

- al 2-lea vagon deraiat (al 4-lea vagon din compunerea trenului in sensul de mers), cu
nr.63340459, avea primul boghiu cu ambele osii pe sind iar al 2-lea boghiu cu prima osie, deraiatd de
ambele roti la o distantd aproximativa de 30 centimetri fata de suprafata de rulare, pe stinga sensului de
mers. Cea de-a 2-a osie a acestui boghiu era rdmasa pe sine in stare nederaiata.

Incarcatura din acesta era putin deplasati, pe partea stangi, pe toatd lungimea vagonului.

- al 3-lea vagon deraiat (al 5-lea vagon din compunerea trenului in sensul de mers), cu
nr.61517355, avea toate rotile, de pe partea dreaptd, cazute de pe suprafata de rulare, langa sina, pe
partea interioard a ciii de rulare. Rotile de pe partea stinga erau pe sini in stare nederaiata. Incarcitura
din vagon era putin deplasata, pe partea stanga, pe toatd lungimea vagonului.

- al 4-lea vagon deraiat (al 6-lea vagon din compunerea trenului in sensul de mers), cu
nr.67846618, avea primul boghiu cu ambele osii deraiate de rotile din dreapta, in interior, langa sina iar
rotile din stdnga pe sina. Cel de-al 2-lea boghiu avea prima osie deraiata de roata din dreapta, in interiorul
caii, langa sind (roata din stdnga era pe sind) iar a 2-a osie pe sine.

Trenul de marfa nr.77146 a circulat in stare deraiata circa 51 metri, dupa care s-a oprit ca urmare
a franarii automate produse de golirea conductei generale de aer a trenului ca urmare a rasturndrii
primului vagon deraiat si smulgerii semiacuplarilor flexibile de aer.(Figura nr.2)



Figura nr.2 — Schita accidentului

In zona producerii evenimentului, linia 706M Racordare CSG - Citusa, intre Hm Filesti si statia
CFU Catusa, la km 2+773, linie feratd neinteroperabild, simpla, cale larga si cale normala,
neelectrificata, gestionatd de CNCF ,,CFR” SA, proiectia in plan orizontal a traseului cdii este curba cu
deviatie dreapta, in sensul cresterii kilometrajului si in sensul de circulatie al trenului. Deraierea s-a
produs pe curba circulara, la km 2+773,, vagoanele circuland pe calea ferata larga.

Suprastructura caii ferate pe zona producerii accidentului este alcatuita din sine tip 65, cale cu
joante, panouri cu lungimea de 25 metri, traverse de lemn speciale cu lungimea de 3,10 m si traverse din
beton tip T21, pentru linie Incalecata, prinderea sina — traversa indirecta, tip ,,K”.

Profilul longitudinal al caii este palier (declivitate 0,0 %o) iar n planul transversal profilul este
rambleu cu inaltimea de aproximativ 1,5 m.

Linia curentd 706M Racordare CSG - Catusa este destinata exclusiv circulatiei trenurilor de marfa,
deservind Combinatul siderurgic Galati - SC Liberty Galati SA.

Circulatia trenurilor de marfa, pe linia curenta 706M Racordare CSG - Catusa se efectueaza
utilizand sistemul ,,conducere centralizata a circulatiei trenurilor”.

Figura nr.3 — Reprezentarea schematica a curbei pe care s-a produs accidentul feroviar
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Viteza de circulatie a trenurilor pe linia curenta 706M Racordare CSG - Catusa este de 30 km/h,
acesta fiind restrictionata la 5 km/h, din cauza starii cdii, din data de 11.01.2015, ca masura de siguranta
pentru circulatia trenurilor.

La data si locul producerii accidentului feroviar vizibilitatea a fost corespunzatoare. La data
producerii accidentului feroviar cerul era senin, temperatura inregistrata in aer era de aproximativ +2°C,
iar in gina erau +1°C.

Pe zona producerii accidentului feroviar nu erau in derulare lucréri la infrastructura feroviara.

Conform art.3 din Ordonanta de urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin
Legea nr.71/2020, accidentul produs la data de 07.01.2022, se incadreazd ca ,deraiere” iar in
conformitate cu prevederile din Regulamentul de investigare accidentala se clasifica la art.7, alin. (1),
lit. b, respectiv ,,deraieri de vehicule feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.

3.a.2. Victime, daune materiale si alte consecinte

Pierderi de vieti omenesti

In urma producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
incircituri, bagaje si alte bunuri

In urma producerii accidentului marfa (pelete - semifabricate din minereu de fier sub forma de
bile) incarcatd in vagonul nr.52277464 (al 3-lea vagon din compunere) a cazut din acesta, dar, conform
informatiilor furnizate de catre OTF UTZ, aceasta nu a fost deteriorata si a fost recuperata aproape in
totalitate.

Pagube materiale

material rulant

Urmare a producerii accidentului a fost avariat un vagon de marfa, vagonul nr.52277464 (al 3-
lea vagon din compunere), care a deraiat si s-a rasturnat la baza terasamentului, pe partea stinga a
sensului de mers. La acest vagon s-au produs avarii la sasiu, cutie, instalatii de frana, aparate de tractiune,
legare, ciocnire.

infrastructura
Suprastructura cdii a fost afectatd pe circa 51 m.

instalatii feroviare
Urmare a producerii accidentului nu au fost deteriorate instalatiile feroviare..

mediul
Accidentul feroviar nu a avut impact negativ asupra mediului Inconjurator.

Pana la finalizarea raportului de investigare, pagubele estimative comunicate de partile implicate
sunt in valoare totala de 27.717 lei cu TVA.

In conformitate cu prevederile art.7, alin.(2) din Regulament, valoarea estimativa a pagubelor
evidentiata mai sus are rol doar in clasificarea accidentului feroviar. Responsabilitatea stabilirii valorilor
pagubelor este a partilor implicate, iar AGIFER nu poate fi atrasa in nici o actiune legatad de recuperarea
prejudiciului.

Alte consecinte

Ca urmare a producerii acestui accident feroviar linia, cuprinsa intre Racordare CSG si statia
CFU Catusa, a fost inchisa circulatiei de la data de 07.01.2022, ora 14:15, pana la data de 14.01.2022
cand s-a reluat circulatia cu viteza de 5 km/h.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate

Al - CNCF ,,CFR” SA este administratorul infrastructurii feroviare publice din Romania care
administreaza si intretine infrastructura feroviara publica.

Al are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinand Autorizatie
de Sigurantd emisd in conformitate cu prevederile Regulamentului (UE) nr.762/2018 si cu legislatia
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nationald aplicabila, eliberata de citre ASFR la data de 28.12.2021 cu termen de valabilitate pand la data
de 27.12.2026.

Al este organizat pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional si subunitati de
bazd. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Galati.

Partile (subunitatile de baza) relevante pentru aceasta investigatie apartinind CNCF sunt sectia
L1 Galati, respectiv districtul de linii L1 Galati Calatori, care au asigurat mentenanta suprastructurii caii
pe zona unde s-a produs accidentul.

Functiile implicate in accidentul feroviar din partea acestui agent economic sunt urmatoarele:

= sef sectie L,
sef sectie adj. L,
sef district L,
= sef echipa L,
= revizor de cale.

OTF - UTZ in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe caile ferate din
Romania efectueazad operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si tractat
detinut.

UTZ are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinand licenta
de transport feroviar si certificat unic de sigurantd, emise in conformitate cu legislatia europeana si
nationala aplicabild, eliberate de catre ASFR la data de 26.08.2021 cu termen de valabilitate pana la data
de 29.08.2026.

Materialul rulant utilizat de catre OTF trebuie sd corespundd din punct de vedere a sigurantei
feroviare si sa i se asigure reviziile si intretinerea cu personal autorizat respectiv cu entitati certificate ca
ERI.

Functiile implicate n accidentul feroviar din partea acestui agent economic sunt urmatoarele:

» mecanicul de locomotiva de serviciu la data 07.01.2022 si care a condus locomotiva de
tractiune a trenului de marfa nr.77146;

» mecanicul ajutor de serviciu la data 07.01.2022 si care a deservit trenul de marfa nr.77146.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Accidentul feroviar s-a produs in circulatia trenului de marfa nr.77146.

Trenul de marfa nr.77146 a fost compus din:

* din 9 vagoane, din care primul vagon gol de tip Rgsx (sigurantd) iar celelalte 8 vagoane de cale
larga incarcate cu pelete de minereu, 36 osii;

* masd neta 560 tone, masd brutd 767 tone brute, lungimea trenului 173 m;

* masa franata dupa livret, automat 254 tone;

* masa franata dupa livret, de méana 76 tone;

* masa franata de fapt, automat 306 tone;

* masa franata de fapt, de mana 130 tone.

Date constatate cu privire la locomotiva trenului

Locomotiva de remorcare a trenului este de tip diesel-electrica de 2100 CP avand numarul de
inmatriculare LDE-92 53 0 600003-3, denumita in continuare DAL 003, era in proprietatea UTZ.

Numar de circulatie: LDE-92 53 0 600003-3

Caracteristicile tehnice ale locomotivei DAL 003;

- data fabricatiei/punere in serviciu — 07.1978 la Electroputere Craiova;
- putere - 2100 kW;

- serie sasiu — 1886.
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Data, tipul ultimelor reparatii planificate:

Data efectuarii Tipul reparatiei planificate Locul efectuarii
01.03.2009 RR IRLU Craiova
01.09.2013 RG Constantin Grup — PL Calarasi
14.05.2019 RR UTZ — PL Targoviste

Data, tipul ultimelor revizii planificate efectuate pana la momentul producerii incidentului si
locul efectuarii acesteia:

Data efectuarii Tipul reviziei planificate Locul efectuarii
29.08.2019 RT IRLU Pagcani — PL Dornesti
02.12.2019 R1 UTZ — PL Fetesti
12.02.2020 RT IRLU Pagcani — PL Dornesti
17.06.2020 1R2 UTZ — PL Fetesti
26.08.2020 RT UTZ — PL Fetesti
17.11.2020 R1 UTZ — PL Fetesti
22.04.2021 RT UTZ — PL Targoviste
29.08.2021 2R2 UTZ — PL Fetesti
16.12.23021 RT SC EURO EST — Punct de Lucru
23.12.2021 PTH 3 SC EURO EST — Punct de Lucru
30.12.2021 PTH 3 SC EURO EST — Punct de Lucru
06.01.2022 PTH 3 SC EURO EST — Punct de Lucru

Imediat dupa producerea accidentului la locomotiva s-au constatat urmatoarele:

- instalatia de siguranta si vigilenta (DSV) - in functie si sigilata;

- instalatia de control punctual al vitezei trenului (INDUSI) - IZOLATA;

- instalatia de vitezometru de tip IVMS - sigilata si in functie;

- instalatiile de frand automata, directd si de méana - in stare corespunzitoare;

- robinetul mecanicului pentru frina automatad de tip KD2 de la postul I - incuiat pe pozitia
neutrd, iar cel de la postul II se afla in pozitia neutrd;

- compresorul de aer cu functionare normala;

- manometrele de aer - aflate in stare corespunzatoare;

- schimbatorul de regim ,,marfa — persoane — rapid” - manipulat pe pozitia ,,marfa”;

- statiile de radiotelefon - in stare bund de functionare.

Date inregistrate de instalatiile locomotivei DAL 003

Din masuratorile efectuate la fata locului corelate cu datele furnizate de instalatia de vitezometru
tip IVMS 2001, aflata pe locomotiva DAL 003 (Figura nr.4), reies urmatoarele:

- din statia CFR Galati Brates — Grupa Larga, locomotiva DAL 003 care a remorcat trenul de
marfa nr.77146, s-a pus In miscare la ora 13:25:15, viteza trenului a crescut progresiv la valoarea de 25
km/h dupa care a scazut, in jurul orei 13:43:25, la valoarea 0 km/h, trenul oprind in statia CFR Galati
Brates;

- la ora 13:44:16 locomotiva s-a pus In miscare din statia CFR Galati Brates, viteza trenului a
crescut progresiv de la zero pana la valoarea de 33 km/h, intr-un spatiu de circa 624 metri, dupa care
pentru verificarea eficacitatii frinei automate viteza trenului a scdzut la valoarea de 24 km/h. Trenul a
circulat in continuare un spatiu de circa 6.464 metri cu viteza maxima de 33 km/h (in medie 23,2 km/h)
dupa care curba vitezei a scdzut pana la linia de referintd < 0 > intr-un spatiu de circa 128 metri ca
urmare a rasturnarii primului vagon deraiat, intreruperii continuitatii conductei generale de aer si frandrii
automate de urgenta a trenului. Trenul oprind la ora 14:05:02 in linie curenta.

Detalierea vitezei trenului pe ultimii 128 m Tnainte de producerea deraierii fiind urmatoarea:

- in intervalul orar 14:04:29 — 14:04:39 trenul a parcurs un spatiu de circa 48 metri cu viteza
maxima de circa 23 km/h (in medie 21,5 km/h);

- in interval orar 14:04:39 — 14:04:48 trenul a parcurs un spatiu de circa 48 metri cu viteza
maxima de circa 20 km/h ( in medie 14,5 km/h);
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- in interval orar 14:04:48 — 14:05:02 trenul a parcurs un spatiu de circa 32 metri cu viteza
maxima de circa 9 km/h ( in medie 9,0 km/h);

- la ora 14:05:02 curba vitezei a scazut pe linia de referinta < 0 > si a oprit in linia curent;

- in intervalul orar 14:05:02 — 14:14:14 trenul a stationat (fard schimbare sens de mers);

- in intervalul orar 14:14:14 — 14:14:34 pe inregistrarea IVMS se observa o miscare foarte scurta
cu viteza maxima de 1 km/h (in medie 1,0 km/h) pe un spatiu foarte scurt de circa 24 metri fara
schimbare sens de mers;

- in intervalul orar 14:14:34 — 17:03:43 locomotiva a stationat.

Figura nr.4 — Reprezentarea grafica a curbei vitezei de circulatie a locomotivei DAL 003

De la momentul trecerii trenului prin dreptul kilometrului 2+773, unde a fost identificata prima
urma de cddere de pe suprafata de rulare, intre firele cdii, a unei roti din partea dreapta a sensului de
mers, si pana la oprire, trenul a parcurs o distanta de aproximativ 51 m in stare deraiatd. Conform datelor
furnizate de instalatia IVMS, instalata pe locomotiva de remorcare, se poate concluziona cd viteza
trenului in intervalul de timp 74:04:39 — 14:04:48, inainte si la momentul deraierii primei roti, a fost de
circa 20 km/h dupa care a scazut la 9 km/h iar ultima distanta de 32 metri, parcursd in stare deraiata a
trenului, a avut loc cu scaderea bruscd a vitezei de la 9 km/h pana la 0 km/h.

Date constatate cu privire la vagoane

Trenul de marfa a avut in compunere 9 vagoane din care primul vagon gol de tip Rgsx iar celelalte
8 vagoane de tipul CSI incarcate cu pelete de minereu de fier.

Constatari efectuate la vagoanele nederaiate

Vagoanele din compunerea trenului nederaiate sunt de tipul CSI. Conform datelor inscrise pe
vagoane acestea sunt de provenientd din UCRAINA si aveau ca destinatie statia CFU Catusa.

Acestea aveau schimbitoarele de regim G-P (marfa - persoane) si G - I (gol-incircat) aflate in
pozitia corespunzatoare tipului de tren (,,marfa”) si starii vagoanelor (,,incarcat”).

Constatari efectuate la vagoanele deraiate

» constatari efectuate la locul accidentului

Cele 4 vagoane deraiate, implicate in accident, sunt de tipul CSI. Conform datelor inscrise pe
vagoane acestea sunt de provenienta din UCRAINA si aveau ca destinatie statia CFU Cétusa.
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In urma verificarii celor patru vagoane deraiate s-au constatat urmatoarele:

1. Vagonul nr.52277464, primul vagon deraiat (al treilea vagon din compunerea trenului in
sensul de mers), apartine unei companii de transport feroviar din Ucraina, este de tip CSI, descoperit de
cale larga, pe boghiuri, vagon destinat pentru transporturile marfurilor in vrac. Acesta are urmatoarele
caracteristici tehnice:

- an fabricatie 1985;

- ultima revizie periodicda (RP) — 12.03.2019, efectuatd in Ucraina la operatorul economic
identificat prin codul 90/BZDP Prober;

- capacitatea de incarcare — 70 tone;

- ampatamentul vagonului — 8650 mm;

- lungimea podelei — 13.000 mm;

- latimea podelei — 3.000 mm,;

- indltimea cutiei vagonului — 2.320 mm;

- podeaua vagonului este dotatd cu clape pentru descdrcarea gravitationald a Incarcaturii;

- tractiune — cuple automate;

- boghiuri — tip DIAMOND, turnate, pentru ecartament de 1520 mm;

- osii montate cu roti cu bandaj aplicat pentru ecartament de 1520 mm;

- frand automata tip Matrosov cu schimbator de regim ses-munte si franare progresiva cu
incarcatura;

- timonerie de frana asimetrica.

Vagonul nr.52277464 avea cutia vagonului rasturnata la baza terasamentului pe partea stanga,
iesitd din pivotul crapodinei celui de-al doilea boghiu, cu primul boghiu inclinat la aproximativ 45° si
iesit din gabaritul liniei cu prima osie la o distantd de aproximativ 2 m si roata din stdnga a celei de-a
doua osii la o distantd de aproximativ 1 m, fatd de sina din stdnga. Incircitura din acesta era putin
deplasata, pe partea stdnga, la capatul vagonului din zona primului boghiu. (Foto nr.1)

Foto nr.1 - vagonul nr.52277464 - dupa deraiere §i rasturnare

2.Vagonul nr.63340459, al 2-lea vagon deraiat (al patrulea vagon din compunerea trenului in
sensul de mers), apartine unei companii de transport feroviar din Ucraina, este de tip CSI, descoperit de
cale largd, pe boghiuri, vagon destinat pentru transporturile marfurilor in vrac. Acesta are urmatoarele
caracteristici tehnice:

- an fabricatie 2018;

- ultima revizie periodica (RP) — 18.03.2021, efectuatd in Ucraina la operatorul economic
identificat prin codul 519/BZDP Znamenka;

- capacitatea de incarcare — 70 tone

- ampatamentul vagonului — 8650 mm;

- lungimea podelei — 13.000 mm;

- latimea podelei — 3.000 mm,;

- inaltimea cutiei vagonului — 2.320 mm;

- podeaua vagonului este dotatd cu clape pentru descdrcarea gravitationald a Incarcaturii;

- tractiune — cuple automate;
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- boghiuri — tip DIAMOND, turnate, pentru ecartament de 1520 mm;

- osil montate cu roti cu bandaj aplicat pentru ecartament de 1520 mm,;

- frand automata tip Matrosov cu schimbator de regim ses-munte si franare progresivd cu
incarcatura;

- timonerie de frana asimetrica.

Vagonul nr.63340459 avea primul boghiu cu ambele osii pe sind iar al 2-lea boghiu cu prima
osie, deraiata de ambele roti la o distantd aproximativa de 30 centimetri fatd de suprafata de rulare, pe
stanga sensului de mers. Cea de-a 2-a osie a acestui boghiu era rdmasa pe sine 1n stare nederaiata. (Foto
nr.2)

Foto nr.2 - boghiul al 2-lea al vagonului nr.63340459 - dupa deraiere

3.Vagonul nr.61517355, al 3-lea vagon deraiat (al cincilea vagon din compunerea trenului in
sensul de mers), apartine unei companii de transport feroviar din Ucraina, este de tip CSI, descoperit de
cale largd, pe boghiuri, vagon destinat pentru transporturile marfurilor in vrac. Acesta are urmatoarele
caracteristici tehnice:

- an fabricatie 2013;

- ultima revizie periodica (RP) — 27.12.2021, efectuatd in Ucraina la operatorul economic
identificat prin codul 522/BZDP Sevcenko;

- capacitatea de incdrcare — 70 tone

- ampatamentul vagonului — 8650 mm;

- lungimea podelei — 13.000 mm;

- latimea podelei — 3.000 mm;

- indltimea cutiei vagonului — 2.320 mm;

- podeaua vagonului este dotata cu clape pentru descarcarea gravitationald a Incarcaturii;

- tractiune — cuple automate;

- boghiuri — tip DIAMOND, turnate, pentru ecartament de 1520 mm;

- osil montate cu roti cu bandaj aplicat pentru ecartament de 1520 mm;

- frand automata tip Matrosov cu schimbator de regim ses-munte si franare progresiva cu
incarcatura;

- timonerie de frand asimetrica.

Vagonul nr.61517355 avea toate rotile, de pe partea dreaptd, cazute de pe suprafata de rulare,
langa sind, pe partea interioara a caii de rulare. Rotile de pe partea stanga erau pe sina in stare nederaiata.
Incircatura din vagon era putin deplasati, pe partea stangi, pe toata lungimea vagonului. (Foto nr.3)
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Foto nr.3 - vagonul nr.61517355- dupa deraiere

4.Vagonul nr. 67846618, al 4-lea vagon deraiat (al saselea vagon din compunerea trenului in
sensul de mers), apartine unei companii de transport feroviar din Ucraina, este de tip CSI, descoperit de
cale larga, pe boghiuri, vagon destinat pentru transporturile marfurilor in vrac. Acesta are urmatoarele
caracteristici tehnice:

- an fabricatie 1989;

- ultima revizie periodica (RP) — 31.01.2021, efectuatd in Ucraina la operatorul economic
identificat prin codul 541/BZDP Harkov;

- capacitatea de incarcare — 70 tone

- ampatamentul vagonului — 8650 mm;

- lungimea podelei — 13.000 mm;

- latimea podelei — 3.000 mm,;

- indltimea cutiei vagonului — 2.320 mm;

- podeaua vagonului este dotata cu clape pentru descarcarea gravitationald a Incarcaturii;

- tractiune — cuple automate;

- boghiuri — tip DIAMOND, turnate, pentru ecartament de 1520 mm;

- osil montate cu roti cu bandaj aplicat pentru ecartament de 1520 mm,;

- frana automata tip Matrosov cu schimbator de regim ses-munte si franare progresiva cu
incarcatura;

- timonerie de frana asimetrica.

Vagonul nr.67846618 avea primul boghiu cu ambele osii deraiate de rotile din dreapta langa sind
iar la al 2-lea boghiu prima osie deraiata de roata din dreapta 1anga sind (roata din stdnga era pe sind) iar
a 2-a osie pe sine.(Foto nr.4)

Foto nr.4 - vagonul nr.67846618 - dupa deraiere

> constatari efectuate in statia CFR Galati - Grupa Galati Larga A

In urma verificarii modului de incircare a marfii in vagoanele cu nr.633404259, nr.61517355 si
nr.67846618 (al 4-lea, al 5-lea si al 6-lea vagon din compunerea trenului de marfa nr.77146), la data de
11.01.2022, dupa ce vagoanele au fost repuse pe sind si retrase in statia CFR Galati - Grupa Galati Larga
A, s-au constatat urmatoarele:
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I) La verificarea vizuald a incarcaturii din vagonul nr.63340459 s-a constatat cd aceasta avea o
incarcaturd ce continea componente relativ omogene (granule de dimensiuni apropiate), fiind repartizatd
usor inegal pe suprafata constructiva din interiorul vagonului, cantitatea incarcata crescand putin de la
dreapta spre stanga sens mers, pe toata lungimea vagonului.

Avand in vedere aceastd constatare au fost efectuate masurdtori ale distantelor existente intre
rama superioard a vagonului si incarcdtura acestuia. Punctele 1n care au fost efectuate aceste masuratori

fiind conform schitei urmatoare.(Figura nr.5)
sens de mers vagon b

;
8

Ly‘

Z 13.000 mm e
Figura nr.5 - Schita dimensiunilor de incarcare la vagonul nr.63340459

Rezultate masuratorilor efectuate fiind prezentate in tabelul urmator:

Inaltimea cutiei vagonului =2.320 mm
Lungimea cutiei vagonului = 13.000 mm
Latimea cutiei vagonului = 3.000 mm
Vagon 1 2 3 4 5 6 A B

nr.63340459 1.580 1.320 | 1.470 | 1.470 | 1.270 | 910 900 900

Punctele A si B reprezintd media punctelor din prima jumatate de vagon, in sensul de mers, n
care incarcatura are indltimea cea mai mare.

Punctul A este situat la 1.550 mm fatd de punctul 2 ( distanta Xa) si 1.450 fatd de punctul 6
(distanta Ya).

Punctul B este situat la 1.520 mm fatd de punctul 3 ( distanta Xg) si 1.480 fatd de punctul 5
(distanta YB).

In sectiunea transversald a vagonului, din dreptul punctului A se observa ca diferenta dintre
punctul 2 si punctul 6 este de 410 mm (cantitate putin mai mare pe partea stanga a sensului de mers in
prima jumatate de vagon) iar in dreptul punctului B se observa ca diferenta dintre punctul 3 si punctul 5
este de 200 mm (cantitate putin mai mare pe partea stdngd a sensului de mers in a doua jumatate de
vagon).

IT) La verificarea vizuala a Incarcaturii din vagonul nr.61517355 s-a constatat ca aceasta avea o
incdrcatura ce continea componente relativ omogene (granule de dimensiuni apropiate), fiind repartizata
inegal pe suprafata constructiva din interiorul vagonului, cantitatea incarcata crescand putin de la dreapta
spre stanga sens mers, pe toata lungimea vagonului.

Avand in vedere aceastd constatare au fost efectuate masuratori ale inaltimii cutiei vagonului si
ale distantelor existente intre rama superioard a vagonului si incarcatura acestuia. Punctele in care au
fost efectuate aceste masuratori fiind conform schitei urmatoare. (Figura nr.6)
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Figura nr.6 - Schita dimensiunilor de incarcare la vagonul nr.61517355

Rezultate masuratorilor efectuate fiind prezentate in tabelul urmator:

Inaltimea cutiei vagonului =2.320 mm
Lungimea cutiei vagonului = 13.000 mm
Latimea cutiei vagonului = 3.000 mm
Vagon 1 2 3 4 5 6 A B

nr.61517355 1.540 1.320 | 1.290 | 1.360 | 1.210| 1460 1000 1000

Punctele A si B reprezinta media punctelor din prima jumatate de vagon, in sensul de mers, in
care incarcatura are 1ndltimea cea mai mare.

Punctul A este situat la 1.520 mm fata de punctul 2 (distanta Xa) si 1.480 fatd de punctul 6
(distanta Ya).

Punctul B este situat la 1.500 mm fata de punctul 3 ( distanta Xg) si 1.500 fatd de punctul 5
(distanta YB).

In sectiunea transversald a vagonului, din dreptul punctului A se observi ci diferenta dintre
punctul 2 si punctul 6 este de — 140 mm (cantitate putin mai mare pe partea dreaptd a sensului de mers
in prima jumatate de vagon) iar in dreptul punctului B se observa ca diferenta dintre punctul 3 si punctul
5 este de 80 mm (cantitate putin mai mare pe partea din stanga a sensului de mers in a 2-a jumatate de
vagon).

III) La verificarea vizuala a incarcaturii din vagonul nr.67846618 s-a constatat cd aceasta avea
o incarcatura ce continea componente relativ omogene (granule de dimensiuni apropiate), fiind
repartizata inegal pe suprafata constructivd din interiorul vagonului, cantitatea incarcatd crescand foarte
putin de la dreapta spre stdnga sens mers, pe toatd lungimea vagonului si in a doua jumatate de vagon,
in sensul de mers al trenului, cantitatea fiind putin mai mare fatd de prima jumatate de vagon.

Avand 1n vedere aceastd constatare au fost efectuate masuratori ale Tndltimii cutiei vagonului si
ale distantelor existente intre rama superioard a vagonului si incarcdtura acestuia. Punctele in care au

fost efectuate aceste masuratori fiind conform schitei urmatoare. (Figura nr.7)
sens de mers vagon

e
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Figura nr.7 - Schita dimensiunilor de incarcare la vagonul nr.67846618
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Rezultate masuratorilor efectuate fiind prezentate in tabelul urmator:

Inaltimea cutiei vagonului =2.320 mm
Lungimea cutiei vagonului = 13.000 mm
Latimea cutiei vagonului = 3.000 mm
Vagon 1 2 3 4 5 6 A B

nr.67846618 1.540 1.320 | 1.340 | 1.510 | 1.300 | 1.280 920 820

Punctele A si B reprezintda media punctelor din prima jumatate de vagon, in sensul de mers, in
care Incarcdtura are indlfimea cea mai mare.

Punctul A este situat la 1.550 mm fata de punctul 2 ( distanta Xa) si 1.450 fatd de punctul 6
(distanta Ya).

Punctul B este situat la 1.510 mm fata de punctul 3 ( distanta Xg) si 1.490 fata de punctul 5
(distanta YB).

In sectiunea transversald a vagonului, din dreptul punctului A se observi ci diferenta dintre
punctul 2 si punctul 6 este de 40 mm iar in dreptul punctului B se observa ca diferenta dintre punctul 3
si punctul 5 este de 40 mm.

In sectiunea longitudinald a vagonului diferenta dintre punctul A si punctul B este de 100 mm
(cantitate putin mai mare in a doua jumatate de vagon fata de prima jumatate de vagon, in sensul de mers
al trenului).

> constatari tehnice efectuate la vagoanele deraiate la statia Galati — Grupa Galati Larga

La data de 13.01.2022, la statia CFR Galati - Grupa Galati Larga pe una din linii a fost efectuata
verificarea starii tehnice a vagoanelor nr.63340459, nr.61517355, nr.67846618, vagoane incarcate cu
pelete de minereu. Vagoanele au fost verificate fara ridicarea cutiei din cauza lipsei dotarilor pentru
aceasta operatie la acest Punct de lucru.

Avand in vagoanele faptul cd din constatarile efectuate la locul producerii accidentului a rezultat
ca primul vagon care a deraiat a fost vagonul de marfa nr.52277464, la vagoanele nr.63340459,
nr.61517355, nr.67846618 nu s-a considerat necesara efectuarea altor verificari tehnice.

La data de 26.01.2022, in statia Catusa pe ,,Linia vinciuri” a fost introdus pentru verificare
tehnice, cu ridicarea cutiei, vagonul de marfd nr.52277464, vagon deraiat si rasturnat la momentul
producerii accidentului. Acesta a fost descarcat la locul producerii accidentului, in vederea asigurarii
conditiilor de repunere pe sind, dupa care a fost indrumat in vederea efectuarii verificarilor tehnice.

Cu ocazia acestor verificari s-a constatat ca, cotele si dimensiunile mdsurate la osiile deraiate si
la celelalte parti si subansamble ale celor 4 vagoane se Incadrau in limitele admise Tn exploatare pentru
vagoane de marfa, limite stabilite in ACORD cu privire la ,,Regulamentul de utilizare a vagoanelor de
marfa 1n trafic international” (PGV).

» constatdri efectuate la cantarirea vagoanelor deraiate la statia Catusa — linia de cale larga
din incinta SC Liberty Galati SA

Pentru cantérirea marfii din vagonul cu nr.52277464, primul vagon deraiat si inclinat la 45°, s-a
procedat la descarcarea acestuia, la locul producerii accidentului, in alte doua vagoane cu nr.68124239
si nr.61827275. Dupa descarcare, la data de 14.01.2022, s-au cantarit cele doua vagoane, pe cantarul
electronic din statia CFU Catusa — linia de cale largd din incinta SC Liberty Galati SA, cantar verificat
metrologic (valabila pand la data de 12.06.2022), aflandu-se greutatea netd a marfii descarcate din
vagonul deraiat conform urmatorului tabel:

Data Ora | Vagonnr. Denumire Brut(tone) | Net(tone) | Tara vagon(tone)
marfa
14.01.2022 | 12:46 | 61827275 | Minereu pelete 49,600 25,700 23,900
14.01.2022 | 14:13 | 68124239 | Minereu pelete | 43,500 21,500 22,000
Total greutate neta a marfii descéarcate din vagonul nr. 52277464 | 47,200
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La data de 25.01.2022, pe acelasi cantar, au fost cantdrite celelalte 3 vagoane deraiate (al 4-lea,
al 5-lea si al 6-lea din compunerea trenului de marfa nr.771456).

In urma cantaririi acestora au rezultat urmaétoarele valori:

Data Ora | Vagonnr. | Denumire marfa | Brut(tone) | Net(tone) | Tara vagon(tone)
25.01.2022 | 17:33 | 63340459 | Minereu pelete 93,100 69,100 24,000
25.01.2022 | 17:33 | 67846618 | Minereu pelete 90,600 67,100 23,500
25.01.2022 | 17:33 | 61517355 | Minereu pelete 91,600 68,700 22,900

Diferenta dintre tonajul net al vagonului cu nr.52277464, trecut in formularul tipizat ,,Ardtarea
vagoanelor” si tonajul net al marfii descarcata si recuperata din vagon, dupa producerea accidentului, a
avut o valoare de 22,8 tone. Aceasta cantitate de marfa nu a putut fi recuperatd, fiind imprastiatd in zona
producerii accidentului.

3.a.5. Infrastructura feroviara
Linii
Accidentul feroviar s-a produs pe raza de activitate a SRCF Galati, linia curentda 706M Racordare

CSG - Catusa, la km 2+773, linie a carei mentenantd este asigurata de Sectia L1 Galati, districtul L4
Galati Calatori.

Descrierea traseului cdii ferate

e linia curentd 706M Racordare CSG — Catusa, linie neinteroperabila, simpla, neelectrificata,
cale larga si cale normala (linie incalecatd),. Accidentul feroviar s-a produs la km 2+773, pe o portiune
de linie al cérei traseu in plan orizontal este In curba deviatie dreapta 1n sensul kilometrajului si in sensul
de mers a trenului (pe portiunea de curba circulard), curba avand urmatoarele caracteristici:

AR RC CR RA Ln L. Le L R S h
2+350 2+440 2+780 2+840 90 | 340 | 60 | 490 | 305 | 16 35

e declivitate: 0%o palier;

etraverse de lemn speciale cu lungimea de 3,10 m si traverse din beton tip T21; pentru linie

incdlecatd;

e sina tip 65, cale cu joante, panouri cu lungimea de 25 m;

e prindere §ina — traversa: indirecta, tip ,,K”;

e profilul transversal al caii este rambleu cu Indltimea de aproximativ 1,5 m;

e viteza trenurilor pe linia curentd 706M Racordare CSG - Catusa este de 30 km/h, aceasta fiind
restrictionatd la 5 km/h, din cauza starii cdii, din 11.01.2015, ca masura de sigurantd pentru circulatia
trenurilor;

e Linia este destinatd exclusiv circulatiei trenurilor de marfa, deservind Combinatul siderurgic
Galati - SC Liberty Galati SA.

Date constatate cu privire la linie
Date constatate la linie la locul accidentului

Prima urma de circulatie anormald a unei roti a fost identificata la km.2+773 pe umarul dintre
suprafata de rulare si flancul activ al sinei de pe firul interior al curbei si a fost produsa prin caderea de
pe suprafata de rulare, intre firele caii, a unei roti din partea dreapta a sensului de mers.

Acest zona a fost notata ca punctul ,,0”. (Foto nr.5)
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Foto nr.5 - Prima urma de cadere la km 2+773 - punctul ,,0”

Dupa punctul ,,0”, in sensul de mers al trenului, s-au mai identificat pe umarul dintre suprafata
de rulare si flancul activ al sinei 4 urme consecutive de cadere intre firele caii a rotilor din partea dreapta,
sens de mers, de la vagonul nr.52277464, la distantele de 192 mm, 322 mm, 422 mm si 533 mm. Aceste
roti au cazut pe prinderea verticala, pe talpa sinei, au lovit eclisa de la interiorul caii de la joanta mecanica
situatd la 1380 mm dupa punctul ,,0”, au forfecat prin lovire suruburile orizontale de fixare a ecliselor
au desprins si indepartat prin lovire eclisele de la joanta. In continuare, rotile deraiate au circulat pe talpa
dintre firele caii a sinei de la firul interior al curbei si pe elementele metalice de prindere de la interiorul
caii, au deformat clestii metalici de prindere, au rupt buloanele verticale si au deformat capetele
tirfoanelor. La urmatoarea joanta, aflata la 8090 mm de prima joantd mentionata anterior, au lovit eclisa
de la interiorul caii, au forfecat suruburile orizontale si au desprins si indepartat prin lovire eclisele de la
joanta. (Foto nr.6)

Foto nr.6 - Joanta mecanica situata la 1380 mm dupa punctul ,,0”

Astfel, cuponul de sind cu lungimea de 8090 mm, de la firul interior al curbei, fard eclise la
capete, fara prindere verticald intre firele cdii, s-a rotit partial, pe directia radiald a traverselor spre
exteriorul caii si a format sub sarcina dinamica praguri laterale si verticale la cele doua joante, confirmate
de loviturile identificate in capetele sinelor in sensul de mers.

La o distantd de 13,00 m dupa punctul ,,0”, in sensul de mers al trenului, s-a constatat o urma de
escaladare a flancului activ al sinei de la firul exterior al curbei, produsa de una din rotile din partea
stanga. Acest punct a fost notat cu punctul ,,A”. Dupa ce a circulat cu buza bandajului pe suprafata de
rulare, o distanta de 500 mm, roata din stanga a parasit suprafata de rulare frecand pe flancul inactiv al
sinei de la exteriorul curbei. Acest punct a fost marcat cu punctul ,,B”. In continuare aceasti roati a
circulat pe elementele metalice de prindere a sinei de traversa, pe capetele traverselor si pe prisma de
piatra sparta de la capetele traverselor fiind urmata de cealalta roatd din partea stdnga de la osiile aceluiasi
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boghiu. Primul boghiu al primului vagon deraiat s-a deplasat pe exteriorul cdii pe o directie tangenta la
curbd si a circulat in stare deraiatd cu rotile din stdnga pe prisma de piatra spartd de la capetele
traverselor, in care s-au afundat din cauza greutatii vagonului incarcat, fapt ce a condus la inclinarea
acestuia spre exteriorul curbei si la suspendarea rotilor din dreapta. Circuland astfel in stare deraiata,
rotile din dreapta primului boghiu al primului vagon deraiat au escaladat sina de la firul exterior al curbei
caii normale ajungand pe sina de la firul exterior al curbei caii largi. Dupa deraierea celui de-al 3-lea
vagon din compunerea trenului a urmat deraierea urmatoarelor trei vagoane Trenul a circulat in stare
deraiata o distanta de aproximativ 51 m, dupa care s-a oprit ca urmare a rasturnarii vagonul nr.52277464,
intreruperii continuitatii conductei generale de aer si franarii automate a trenului.

De la punctul de reper,,0” in sens invers sensului de mers al trenului, au fost marcate 28 de puncte
reper de la ,,0” 1a ,,28”, situate la echidistanta de 0,50 m, pe sina de pe firul interior al caii largi. De la
punctul ,,0” in sensul de mers al trenului s-au marcat 26 de puncte reper de la ,,0” la ,,-26”, situate la
echidistanta de 0,50 m, pe aceiasi sina.

Masuratorile la ecartament si nivelul transversal al cdii au fost efectuate cu tipar tip ,,Lugoj”
nr.4112 avand verificarea metrologica valabila.

Masuratorile au fost efectuate In regim static, dupa retragerea vagoanelor. Masuratorile pe zona
afectata de deraiere s-au facut, intre punctele ,,-37- ,,-18”, dupa ce sina rotita partial a fost repusa si fixata
in placile de prindere.

S-a masurat uzura sinei de la firul exterior al curbei, cu sublerul pentru masurarea uzurii sinelor,
intre punctele de reper ,,0”- ,,-4”, deoarece Intre aceste puncte s-a observat uzura laterala pronuntata.

Valorile rezultate ale masuratorilor la ecartament si nivel in punctele de reper descrise anterior
sunt reprezentate grafic In diagramele urmatoare:

Diagrama ecartamentului caii (ecartamentul admis 1546 mm reprezentind valoarea ecartamentului
nominal cale larga 1524mm, la care se adauga 16 mm supralargire datorata razei curbei si 6 mm
toleranta maxim admisa corespunzatoare vitezei de circulatie) in conformitate cu prevederile
Instructiei nr.333/1950
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Diagrama nivelului transversal al caii

De asemenea, au fost marcate traversele din cale, astfel:

- 1n sens invers de mers al trenului Incepand cu traversa T la Ts;
- in sensul de mers al trenului incepand cu traversa T-1 la T-26.

ST-

L1
6T

TC-

€C
S¢-

Punctul de reper ,,0” este situat intre traversele T si T-1 punctul de cédere a rotii din partea
dreapta a sensului de mers, constatindu-se urmatoarele:

Traversa numar

Tip

Stare traversa

Stare prinderi

Fir
interior

Fir
exterior

T4

Lemn

Traversa necorespunzatoare, crapaturi longitudinale sub
placa metalica si tirfoane inclinate spre exteriorul caii; la firul
interior al sinei: crapaturd longitudinald cu prindere activa;

activa

inactiva

T3

Lemn

Traversa necorespunzatoare, la firul exterior al ginei: placa
ingropata in traversd, prindere inactiva; la firul interior al
sinei: crapatura longitudinala, prindere inactiva;

inactiva

inactiva

T2

Lemn

Traversd necorespunzatoare, la firul exterior al ginei:
crapatura longitudinald, prindere inactiva; la firul interior al
sinei: prindere activa;

activa

inactiva

T1

Lemn

Traversa necorespunzatoare, (putreda).

inactiva

inactiva

T-1

Lemn

Traversa necorespunzatoare, (putreda).

inactiva

inactiva

T-2

Lemn

Traversa necorespunzatoare, rupta transversal intre firele caii
cu rost de 30 mm, prindere activi;

activa

activa

Lemn

Traversd necorespunzdtoare, la firul exterior al sinei:
prindere inactiva; la firul interior al sinei: prindere activa pe
exteriorul caii, intre firele caii prindere deterioratd in urma
deraierii;

activa

inactiva

T-4

Lemn

Traversd necorespunzatoare, la firul exterior al sinei:
prindere inactiva; la firul interior al sinei: prindere activa pe
exteriorul caii, intre firele cdii prindere deterioratd in urma
deraierii;

activa

inactiva

T-5

Lemn

Traversa necorespunzatoare, la firul exterior al sinei: tirfoane
inclinate spre exteriorul caii; la firul interior al sinei:
crapaturi longitudinale cu vegetatie in rostul creat, prindere
activa pe exteriorul cdii, intre firele cdii prindere deteriorata
in urma deraierii;

inactiva

activa

T-6

Lemn

Traversd necorespunzatoare, la firul exterior al sinei: tirfoane
inclinate spre exteriorul caii; la firul interior al sinei:
crapaturi longitudinale cu vegetatie in rostul creat, prindere

inactiva

activa
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activa pe exteriorul caii, intre firele caii prindere deteriorata
1n urma deraierii;

T-7

Lemn

Traversa necorespunzatoare, la firul exterior al sinei: tirfoane
inclinate spre exteriorul caii; la firul interior al sinei:
crapaturi longitudinale cu vegetatie in rostul creat, prindere
activa pe exteriorul cdii, intre firele cdii prindere deteriorata
in urma deraierii,

inactiva

inactiva

T-8

Lemn

Traversd necorespunzatoare, putredd, prindere inactiva;—
putredd, prindere inactiva,

inactiva

inactiva

Lemn

Traversa necorespunzatoare, putredd, prindere inactiva;—
putredd, prindere inactiva,

inactiva

inactiva

Lemn

Traversd necorespunzatoare, la firul exterior al sinei:
prindere inactiva; la firul interior al sinei: tirfoane inclinate
spre exteriorul cdii, intre firele cdii prindere deterioratd in
urma deraierii;

activa

inactiva

Lemn

Traversa necorespunzatoare, putreda, prindere inactiva,

inactiva

inactiva

Lemn

Traversd necorespunzatoare, la firul exterior al sinei:
putreda, prindere inactiva; la firul interior al sinei: tirfoane
inclinate spre exteriorul ciii, intre firele caii prindere
deteriorata in urma deraierii;

activa

inactiva

T-13

Lemn

Traversd necorespunzatoare, la firul exterior al ginei:
crapaturi cu vegetatie in rostul format, tirfoane inclinate spre
exteriorul caii; la firul interior al sinei: crapaturi cu vegetatie
in rostul format, tirfoane inclinate spre exteriorul caii, intre
firele caii prindere deteriorata in urma deraierii;

inactiva

inactiva

Lemn

Traversda necorespunzatoare, la firul exterior al sinei:
crapaturi cu vegetatie in rostul format, tirfoane inclinate spre
exteriorul caii; la firul interior al sinei: crapaturi cu vegetatie
in rostul format, tirfoane inclinate spre exteriorul caii, intre
firele cdii prindere deterioratd in urma deraierii;

inactiva

activa

T-15

Lemn

Traversd necorespunzatoare la firul exterior al ginei:
crapaturi cu vegetatie 1n rostul format, tirfoane inclinate spre
exteriorul caii; la firul interior al sinei: crapaturi cu vegetatie
in rostul format, tirfoane inclinate spre exteriorul caii, intre
firele cdii prindere deterioratd in urma deraierii;

inactiva

activa

T-16

Lemn

Traversd necorespunzatoare,— la firul exterior al ginei:
prindere activa, la firul interior al sinei: putreda cu prindere
inactiva;

inactiva

activa

T-17

Lemn

Traversa corespunzatoare— la firul exterior al sinei: prindere
activa; la firul interior al sinei: tirfoane inclinate spre
exteriorul caii, intre firele caii prindere deteriorata in urma
deraierii;

activa

activa

Lemn

Traversa necorespunzatoare la firul exterior al sinei: prindere
activd; la firul interior al sginei: tirfoane inclinate spre
exteriorul ciii, intre firele caii prindere deterioratd in urma
deraierii;

inactiva

activa

Lemn

Traversd necorespunzatoare, la firul exterior al ginei:
prindere activa; la firul interior al sinei: tirfoane inclinate
spre exteriorul caii, intre firele cdii prindere deterioratd in
urma deraierii;

inactiva

activa

T-20

Lemn

Traversd necorespunzdtoare, la firul exterior al sinei:
prindere activa; la firul interior al sinei: tirfoane inclinate
spre exteriorul cdii, intre firele caii prindere deterioratd in
urma deraierii,

inactiva

activa

T-21

Lemn

Traversd necorespunzatoare, la firul exterior al sinei:
prindere activa; la firul interior al sinei: tirfoane inclinate
spre exteriorul cdii, intre firele caii prindere deterioratd in
urma deraierii,

inactiva

activa

T-22

Lemn

Traversd necorespunzatoare, la firul exterior al sinei:
prindere activa; la firul interior al sinei: tirfoane inclinate
spre exteriorul caii, intre firele cdii prindere deterioratd in
urma deraierii;

inactiva

activa

T-23

Lemn

Traversd necorespunzdtoare, la firul exterior al sinei:
prindere activa; la firul interior al sinei: tirfoane inclinate

inactiva

activa
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spre exteriorul caii, intre firele caii prindere deterioratd in
urma deraierii;

Traversd necorespunzatoare, la firul exterior al sinei:
prindere activa; la firul interior al sinei: tirfoane inclinate
spre exteriorul cdii, intre firele cdii prindere deterioratd in
urma deraierii,

Traversa necorespunzdtoare, la firul exterior al sinei:
prindere activa; la firul interior al sinei: tirfoane inclinate
spre exteriorul caii, intre firele cdii prindere deterioratd in
urma deraierii;.

Traversd de beton tip T21 pentru linie incdlecata (larga si
normald).

T-24 Lemn inactiva activa

T-25 Lemn inactiva activa

T-26 BA activa activa

Constatarea starii traverselor s-a facut vizual, dupa indepartarea vegetatiei si a pamantului de pe
capetele traverselor si de pe zona prinderilor sind — traversa.

Pe zona producerii accidentului prisma de piatra spartd este colmatatd 100 %, cu vegetatie in
cuprinsul ei.

3.b. Descrierea faptica a evenimentelor
3.b.1. Lantul evenimentelor care au dus la producerea accidentului

La data de 07.01.2022, trenul de marfa nr.77146 (apartinand operatorului de transport feroviar
SC Unicom Tranzit SA), a fost expediat din statia CFR Galati Larga la ora 13:25 si avea ca destinatie
statia CFU Catusa (aflata pe linia feratd industriald de cale larga apartinand Liberty Galati SA).

Trenul de marfa nr.77146 a fost compus din 9 vagoane, din care primul vagon gol de tip Rgsx
(sigurantd) iar celelalte 8 vagoane de cale larga incarcate cu pelete de minereu. Trenul a fost remorcat
de locomotiva DAL 003 apartindnd OTF UTZ, aceasta fiind condusa si deservitd de personal apartindnd
aceluiasi operator de transport feroviar.

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului si a probelor colectate de
comisia de investigare (documente, fotografii, datele stocate de instalatia IVMS a locomotivei de
remorcare, constatarea tehnicd a materialului rulant implicat s1 a infrastructurii feroviare si
declaratii/marturii ale salariatilor implicati), se poate concluziona ca, lantul evenimentelor care au dus
la producerea accidentului a fost urmatorul:

- dupa expedierea din statia CFR Galati Brates — Grupa Larga, la ora 13:25, viteza trenului
crescut progresiv pana la valoarea de 25 km/h dupa care a scazut, in jurul orei 13:43:25, la valoarea 0
km/h, trenul fiind oprit la acea ora in statia CFR Galati Brates;

- dupa inmanarea ordinului de circulatie mecanicului, trenul s-a pus In miscare de la statia Galati
Brates, la ora 13:44:16, iar viteza trenului a crescut progresiv pana la valoarea de 33 km/h, Intr-un spatiu
de circa 624 metri. In continuare s-a verificat eficacitatea frinei automate viteza trenului scizand la
valoarea de 24 km/h, dupa care trenul a circulat circa 6.464 metri cu viteza maxima de 33 km/h (in
medie 23,2 km/h) (depasindu-se viteza de circulatie care era limitata pe toatd distanta la 5 km/h), pana
cand curba vitezei a scazut pe linia de referintd < 0 > intr-un spatiu de circa 128 metri oprindu-se la ora
14:05:02 in linie curenta. In zona precedenti opririi trenului (zona km 2+733) existau un grup de traverse
normale de lemn necorespunzitoare, care nu au mai putut asigura prinderea corespunzatoare a sinelor
situate la firul interior al curbei si mentinerea ecartamentului céii in limitele tolerantelor admise de cadrul
de reglementare avand ca efect depasirea limitei maxime admise a ecartamentului cdii in exploatare si
pierderea capacitatii de sustinere si ghidare a sinelor sub actiunea dinamica a materialului rulant.

In conditiile descrise mai sus, in deplasarea trenului de marfa nr.77146 pe portiunea analizata,
cand al treilea vagon din compunere a ajuns la km 2+773, pe o portiune de linie in curba, sub influenta
fortelor dinamice dezvoltate de materialul rulant aflat in circulatie, forte amplificate de circulatia trenului
cu o vitezd superioara treptei restrictiei de viteza stabilita pentru acea portiune de linie, ecartamentul caii
a crescut foarte mult si a permis caderea roti din partea dreaptd de la prima osie a celui de-al treilea
vagon de la locomotiva intre firele cdii. Ulterior au cdzut in interiorul cdii si celelalte roti din dreapta 1ar
dupa parcurgerea distantei de 13 m, de la caderea primei roti din dreapta, s-a produs escaladarea sinei
firului exterior de catre o roata din partea stanga care a parcurs 0,5 m pe suprafata de rulare dupa care a
cazut in exteriorul ciii fiind urmati de cealaltd roatd din partea stingi de la osiile aceluiasi boghiu. In
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aceste conditii primul boghiu al primului vagon deraiat s-a deplasat pe exteriorul cdii pe o directie
tangenta la curba si a circulat in stare deraiata cu rotile din stdnga pe prisma de piatra sparta de la capetele
traverselor, in care s-au afundat din cauza greutatii vagonului incarcat, fapt ce a condus la inclinarea
acestuia spre exteriorul curbei si la suspendarea rotilor din dreapta. Circuland astfel in stare deraiata,
rotile din dreapta primului boghiu al primului vagon deraiat au escaladat sina de la firul exterior al curbei
caii normale ajungand pe sina de la firul exterior al curbei caii largi.

Dupa deraierea celui de-al 3-lea vagon din compunerea trenului a urmat deraierea urmatoarelor
trei vagoane.

Trenul a circulat 1n stare deraiatd o distanta de aproximativ 51 m, dupa care s-a oprit ca urmare
a rasturndrii vagonul nr.52277464, intreruperii continuitatii conductei generale de aer si frandrii
automate de urgenta a trenului.

3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pani la sfarsitul actiunilor
serviciilor de salvare

Dupa oprirea trenului mecanicul locomotivei de remorcare DAL 003 a anuntat prin statia de
radiotelefon pe IDM al haltei de miscate Filesti despre evenimentul produs, iar apoi a trimis seful de
tren pe teren pentru a evalua proportiile accidentului si a asigura cu franele de mana vagoanele din partea
nederaiata a trenului.

Seful de tren a avizat apoi evenimentul produs catre dispeceratul din cadrul OTF.

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat
in Regulamentul de investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai AGIFER,
ASFR, Al- SRCF Galati, OTF si ai Politiei Transporturi Galati.

Pentru ridicarea vagoanelor deraiate si refacerea infrastructurii feroviare s-au utilizat vinciurile
hidraulice de 20 tf ale SRCF Galati.

Urmare a producerii acestui accident feroviar a fost inchisa circulatiei linia intre Racordare CSG
si statia CFU Catusa de la data de 07.01.2022, ora 14:15, pana la data de 14.01.2022 cand s-a reluat
circulatia pe linie curentd Filesti Racordare CSG - Céatusa(cale largd) cu viteza de 5 km/h.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI FEROVIAR
4.a. Roluri si sarcini

Al

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea Al, aceasti companie are
printre sarcinile principale asigurarea starii de functionare a liniilor, instalatiilor si a celorlalte elemente
ale infrastructurii feroviare la parametrii stabiliti.

De asemenea, Al are ca sarcind si asigurarea si repartizarea capacitatilor infrastructurii feroviare
si alocarea traselor, pe baza normelor stabilite de Ministerul Transporturilor si Infrastructurii si a
contractului de acces la aceasta.

La momentul producerii accidentului feroviar, Al, avea implementat sistemul propriu de
management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind siguranta
feroviard, a Regulamentului (UE) nr.762/2018 si cu legislatia nationald aplicabila privind acordarea
autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarului de infrastructura feroviara.

In conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019, rolul Al este de a pune in aplicare masurile
necesare de control al riscurilor si de a tine cont, in cadrul SMS, de riscurile aferente activitatilor altor
factori implicati din sistemul feroviar si ale tertilor.

Intrucat, din constatirile efectuate dupa producerea accidentului asupra starii liniei, au rezultat
neconformitati privind starea infrastructurii feroviare, comisia de investigare considera ca, in producerea
acestui incident, Al a fost implicat, in mod critic, din punct de vedere al sigurantei prin rolul siu in
gestionarea lucririlor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare.
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OTF UTZ

UTZ, in calitate de OTF, in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe caile
ferate din Romania efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si
tractat detinut.

La momentul producerii accidentului feroviar OTF avea implementat sistemul propriu de
management al sigurantei feroviare, detinand licenta de transport feroviar si certificat de siguranta, emise
in conformitate cu legislatia europeana si nationald aplicabila.

Materialul rulant utilizat de catre OTF trebuie sd corespundad din punct de vedere a sigurantei
feroviare si sa 1 se asigure reviziile si intretinerea cu personal autorizat respectiv cu entitati certificate ca
ERI.

OTF trebuie sa identifice riscurile grave pentru siguranta generate de operatiunile sale feroviare,
indiferent daca acestea sunt desfasurate de organizatia insasi sau de contractanti, parteneri sau furnizori
aflati sub controlul sau, inclusiv riscurile generate de modul de remorcare a trenurilor proprii.

In urma interpretarii datelor inregistrate de instalatia IVMS a locomotivei de remorcare a trenului
nr.77146, s-a constatat faptul cd, Tn momentul in care vagoanele implicate treceau prin dreptul punctului
notat cu ,,0”, viteza de deplasare a trenului, inregistratd, era de circa 20 km/h, valoare superioara
restrictiei de viteza existenta 1n aceastd zona (de 5 km/h).

Intrucat, din constatirile efectuate dupa producerea accidentului referitor la modul de respectare
a treptelor restrictiilor de viteza, au rezultat neconformitati privind modul de exploatare a materialului
rulant, comisia de investigare considera ca, in producerea acestui incident, OTF UTZ a fost implicat,
in mod critic, din punct de vedere al sigurantei prin rolul sau in gestionarea modului de exploatare
a materialului rulant.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice
Materialul rulant

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la materialul rulant implicat in
deraiere, dupa producerea accidentului, prezentate in raport, se poate afirma cad starea tehnica a
materialului rulant nu a favorizat producerea accidentului feroviar.

Modul de incarcare a vagoanelor

Avand 1n vedere constatarile, verificarile si masurdtorile efectuate la vagoanele implicate in
deraiere, dupa producerea accidentului, prezentate in raport, se poate afirma ca modul de incarcare al
acestora nu a favorizat producerea accidentului feroviar.

Aceasta concluzie este argumentata de urmatoarele considerente:

Referitor la repartizarea incarcaturii:

Din analiza verificarilor efectuate referitor la modul de repartizare a incarcaturii in cele trei
vagoane, prezentate la capitolul 3.a.4 Compunerea si echipamentele trenului, reiese faptul ca
incarcatura aflatd in prima jumatate a vagonului nr.633404259 (al 4-lea din compunerea trenului), n
sensul de mers, a fost dezaxata cel mai mult in raport cu axa longitudinald a vagonului.

Avand in vedere aceasta constatare comisia de investigare a calculat pentru aceasta zona (stabilita
ca cea mai defavorabild) raportul corespunzator acestei repartizdri inegale a incarcaturii stinga-dreapta.
Pentru aceasta a fost consideratd o sectiune transversala prin vagonul nr.633404259 in dreptul punctelor
de masurare 2, A si 6, sectiune prezentatd in Figura nr.8.
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Figura nr.8 — schita repartizarii incarcaturii in vagonul nr.633404259,
in dreptul punctelor de masurare 2, A i 6

Dupa cum se poate observa raportul repartizarii incarcaturii stinga — dreapta se poate calcula
facand raportul dintre aria suprafetei de culoare verde si aria suprafetei de culoare rosie.

Aria suprafetei de culoare verde este aproximativ egald cu aria unui dreptunghi cu laturile de
1500 mm respectiv 1425 mm iar aria suprafetei de culoare rosie este aproximativ egald cu aria unui
dreptunghi cu laturile de 1500 mm respectiv 1420 mm din care scddem aria suprafetei triunghiului
dreptunghic avand catenarele de 1500 mm respectiv 420 mm. Efectuand calculul rezultd un raport de
1:1,18, raport care aratd cat este de dezaxatd incarcatura in prima jumatate, in sensul de mers, de la
vagonul nr.633404259 in raport cu axa longitudinald a vagonului. Precizdm ca raportul efectiv al
repartizarii greutdtii vagonului pe rotile aceleiasi osii este mai mic intrucat la greutatea incarcaturii se
adauga greutatea proprie a vagonului care din constructie are o repartizare uniforma.

Avand 1n vedere cele prezentate anterior repartizarea incarcaturii in aceste vagoane nu depasea
valoarea limita de 1,25/1 stabilitd la pct.3.3 — Repartizarea incarcaturii din ,, Regulile de Incarcare’ emise
de catre UIC.

Referitor la greutatea totala a vagoanelor:

Din analiza verificarilor prin cantarire efectuate la cele 4 vagoane, prezentate la capitolul 3.a.4
Compunerea si echipamentele trenului, reiese faptul ca valorile greutdtilor vagoanelor stabilite prin
cantdrire, dupa producerea deraierii, nu depaseau valorile inscrise in formularul ,,Ardtarea vagoanelor”.

Valoarea cea mai mare a greutdtii constatatd prin cantarire a fost inregistratd la vagonul
nr.63340459, respectiv 93,100 tone, aceastd greutate fiind sub greutatea maxima admisa pe calea ferata
larga de 98 tone (24,5 tone/osie).

Modul de remorcare a trenului

In conformitate cu datele inregistrate de instalatia de vitezometru tip IVMS 2001, montati pe
locomotiva de tractiune DAL 003, prezentate la capitolul 3.a.4 Compunerea si echipamentele trenului
- Date inregistrate de instalatiile locomotivei DAL 003, viteza trenului In intervalul de timp /4:04:39 —
14:04:48, interval care contine momentul deraierii primei roti, a fost de circa 20 km/h.

Circulatia trenului de marfa nr.77146 cu o viteza superioara celei stabilite, pe o zona aflatd in
curba, a condus la cresterea fortelor transmise de rotile materialului rulant sinelor de cale ferata
favorizand producerea accidentului. Mentiondm cd circulatia cu viteza de 20 km/h nu reprezintd un
factor cauzal deoarece, prin eliminarea acestei actiuni, starea necorespunzatoare a unui numar foarte
mare de traverse de lemn tot ar fi permis producerea deraierii.

Luand in considerare faptul ca pe linia de cale larga 706 M, pe o lungime de 3662 metri, cuprinsa
intre Racordare CSG si statia Catusa, era stabilitd o restrictie de viteza de 5 km/h (prezentata la capitolul
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3.a.1. Descrierea accidentului), se poate concluziona ca depisirea vitezei de circulatie admisa
stabilita prin restrictia de viteza de viteza de 5 km/h cuprinsa in Buletinul de Avizare a
Restrictiilor, restrictie nesemnalizata pe teren, constituie un factor critic care a determinat cresterea
probabilitétii de producere a accidentului si In consecinta reprezintd un factor contributiv.

Infrastructura

Avand in vedere analiza constatarilor si masuratorilor efectuate, dupa producerea accidentului, la
suprastructura caii, materialul rulant implicat, a Inregistrarilor instalatiilor de pe locomotiva DAL 003 si
a chestiondrii personalului implicat, se poate afirma ca accidentul a fost cauzat de starea tehnica
necorespunzatoare a suprastructurii cdii.

Aceasta concluzie este argumentata de urmatoarele considerente:
= Intre traversele T4 si T.1, pe o distantd de 3,5 m, ecartamentul avea valori masurate cuprinse intre
1548 mm si 1566 mm; Intre traversele T-; si T-30, ecartamentul avea valori masurate cuprinse intre 1548
mm si 1566 mm. Pe aceasta portiune valorile ecartamentului depaseau valoarea de 1546 mm
= intre traversele T34 si T39, ecartamentul avea valori masurate cuprinse intre 1555 mm si 1564 mm;
*in punctul ,,0” valoarea masuratd, in stare statica, a ecartamentului cdii era de 1564 mm;
Pe intreaga zona (defalcatd anterior pe portiuni) valorile ecartamentului depaseau valoarea de
1546 mm (1524 mm ecartamentul nominal, la care se adaugd 16 mm supralargire datorata razei curbei
de 300 m, respectiv 6 mm valoarea maxim admisd a tolerantei ecartamentului raportata la viteza de
circulatie a liniei).

= analizdnd starea traverselor din zona deraierii s-au constatat urmatoarele:

— 1in zona analizata traversele prezentau crapaturi longitudinale iar in zona prinderilor deteriorari
cauzate de putrezire; (Foto nr.7)

Foto nr.7 - Starea traverselor in zona punctului ,,0”

— in zona producerii deraierii existau in cale 20 traverse de lemn necorespunzatoare consecutive
(de la T4 pana la T-16), 4 nainte de punctul ,,0” si 16 dupa acesta, in sensul de mers al trenului;

— pe zona analizata, la un grup de 34 de traverse de lemn normale existente in cale (T4 la T-30), au
fost constatate un numar de 32 traverse de lemn necorespunzatoare adica un procent de 94 %, procent
care impunea inlocuirea traverselor necorespunzatoare;

— toate aceste constatari contravin prevederilor Instructiei de norme si tolerante pentru
constructia si intretinerea caii - nr.314/1989 si Instructiei nr.333/1950 — norme si tolerante mai
importante pentru linii, ramificatii si poduri, pentru linia cu ecartament URSS din reteaua cdilor ferate
romane, coduri de practica utilizate in activitdtile de mentenanta a liniilor, in care se specifica ,,defectele
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care impun 1nlocuirea traverselor de lemn” si faptul ca ,,nu se admit la un grup de 15 traverse mai mult
de 2 traverse necorespunzdtoare respectiv mentinerea in cale a 2 traverse necorespunzatoare vecine” .

Luand in considerare starea tehnica a liniei, prezentatd la cap.3.a.5, se poate concluziona ca,
existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unui grup de traverse de lemn
necorespunzatoare (care nu au mai putut asigura prinderea corespunzitoare a sinelor si
mentinerea ecartamentului ciii in limitele tolerantelor admise de cadrul de reglementare), avand
ca efect depasirea limitei maxime admise a ecartamentului ciii in exploatare, fapt ce a condus
astfel la pierderea capacitatii de sustinere si ghidare a sinelor, sub actiunea dinamica a
materialului rulant, constituie un factor critic al producerii acestui accident. Intrucét, acest factor
critic, reprezintd o conditie care, dupa toate probabilitatile, daca ar fi fost eliminata, ar fi putut impiedica
producerea accidentului, comisia de investigare considera ca acesta este factorul cauzal al accidentului.

4.c. Factorii umani

4.c.1. Caracteristici umane si individuale
Al

Functiile cu responsabilitdti In siguranta circulatiei, din cadrul CNCF, implicate in mod critic in
gestionarea lucrarilor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare au fost: seful de divizie linii,
seful de serviciu linii, seful de sectie, seful de sectie adjunct, seful de district, seful de echipa si revizorul
de cale din cadrul districtului de linii care asigura mentenanta cdii pe zona producerii accidentului.

Personalul angajat pe functiile de sef district linii, sef echipa linii, era autorizat pentru functiile cu
responsabilitati in siguranta circulatiei feroviare pe care le exercitd si detinea avize medicale si
psihologice in termen de valabilitate.

Personalul mai sus mentionat a participat la sedintele de instruire teoretica efectuate prin
programul ,,scoala personalului”, fiind instruit din prevederile instructiilor si regulamentelor in vigoare.
In cursul interviurilor realizate cu acesta, nu au fost semnalate aspecte care si conduci la concluzia ci
stresul fizic sau psihologic respectiv oboseala, i-ar fi putut influenta activitatea.

OTF UTZ

Personalul apartinand OTF (mecanic de locomotivd, mecanic ajutor) detinea, la data producerii
accidentului, permise, autorizatii, certificate complementare si certificate pentru confirmarea
competentelor profesionale generale, fiind, totodata, declarat apt din punct de vedere medical si
psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor emise.

Durata serviciului efectuat de catre personalul de locomotiva implicat in producerea accidentului,
s-a incadrat in limitele admise, prevazute de Ordinul MT nr.256/2013.

Cu ocazia chestionarii personalului nu au fost identificate alte elemente care ar fi putut influenta
comportamentul, atentia respectiv perceptia personalului de locomotiva.

4.c.2. Factori organizationali si sarcini
Al

Intrucat in cursul investigarii acestui accident s-a constatat ci acesta a fost determinat de starea
tehnicd a suprastructurii caii, comisia de investigare a verificat modul de realizare a mentenantei
suprastructurii cdii de catre Districtul L4 Galati Calatori. Din documentele puse la dispozitie si
chestionarea personalului implicat, au rezultat urmatoarele:

* in vederea desfasurarii normale a activitatii specifice, la Districtul L4 Galati Calatori, au fost
normati 69 lucratori (in anul 2021);

® [a data de 08.01.2022,in cadrul acestui district erau angajati 16 lucratori (din care 2 salariati
efectuau paza la sediul SRCF Galati si un salariat se afla la curs de calificare);

= in aceasta situatie, cu personal insuficient, nu s-a putut asigura volumul necesarul de lucrari;

= conform recensamantului traverselor pentru linia curentd 706 M Racordare CSG - Cétusa, in anul
2021, au fost evidentiate un numar de 819 traverse necorespunzitoare, iar pe raza de activitate a
Districtului L4 Galati Calatori un numar de 2527 buciti;
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* in cursul anului 2021, pe aceasta portiune de linie s-au introdus in cale un numar de 30 traverse
de lemn;

» la data producerii accidentului, acest district nu avea in stoc, traverse de lemn;

= personalul care asigurd mentenanta linia curenta 706M Racordare CSG - Catusa, cunostea starea
necorespunzatoare a traverselor de lemn si a prinderilor, pe zona pe care s-a produs accidentul feroviar;

» mentenanta liniei curente 706M Racordare CSG - Catusa a fost necorespunzatoare, fapt generat
de numarul redus de personal muncitor si de cantitatile insuficiente de materiale aprovizionate pentru
executarea lucrdrilor de intretinere si reparare a caii;

= in lipsa alocdrii unor resurse adecvate, acest district nu a putut realiza mentenanta infrastructurii
feroviare in conditiile si termenele prevazute de codurile de practica (inlocuirea materialelor de cale
necorespunzatoare, respectarea termenelor de remediere a defectelor caii).

In concluzie, comisia de investigare considera ca nu au fost respectate prevederile codului de
practica Instructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300/2003, in ceea ce priveste dimensionarea
numarului de meseriasi intretinere cale pentru lucrarile de intretinere a suprastructuri/infrastructurii caii.

Conform datelor puse la dispozitie de catre SRCF Galati si a datelor obtinute in urma chestionarii
si a discutiilor cu personalului implicat Tn mentenanta caii au rezultat urmatoarele aspecte:

= viteza de circulatie pe acesta linie a fost restrictionatd la 5 km/h, de la data de 11.01.2015, din
cauza starii necorespunzatoare a cdii (traverse necorespunzatoare, prinderi slabite, sind uzata in curba,
terasament colmatat, cadru sina traversa ingropat in terasament, sageti necorespunzatoare, lipsa piatra
sparta);

* pe linia curentd 706M Racordare CSG - Catusa nu au fost efectuate lucrari de reparatie capitala;

" pe aceastd linie nu au fost efectuate lucrari de reparatie periodica cu ciuruire integrald a prismei
de piatra sparta;

= In perioada anilor 2020-2021 nu s-au efectuat lucrari de buraj mecanizat pe aceasta linie.

Luand in considerare cele prezentate anterior se poate concluziona ca, insuficienta resurselor
materiale si umane alocate la nivelul Districtului de linii nr.4 Galati Calatori pentru mentenanta
liniilor a condus la o stare necorespunzatoare a infrastructurii feroviare, fapt care reprezinta un factor
critic de naturi organizationali al producerii acestui accident. Intrucat, acest factor critic ar putea
afecta accidente similare 1n viitor, comisia de investigare considera ca acesta este un factor sistemic.

4.d. Mecanisme de feedback si de control, inclusiv gestionarea riscurilor si managementul
sigurantei, precum si procese de monitorizare

Al

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de Al, avea
implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile
OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara, a Regulamentului (UE) nr.762/2018 si cu legislatia
nationala aplicabild privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarului de
infrastructura feroviara.

La acea datd, SMS aplicat la nivelul Al cuprindea, in principal:

= declaratia de politicd In domeniul sigurantei;

* manualul sistemului de management al sigurantet;

= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei,

= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului (UE) nr.762/2018
(act normativ ce era in vigoare la momentul evaluarii de catre ASFR a conformitétii cu cerintele pentru
obtinerea autorizatiei de siguranta feroviara de catre Al).

SMS este instrumentul recunoscut pentru controlul riscurilor, iar Al 1i revine responsabilitatea
de a lua masuri corective imediate pentru a impiedica repetarea accidentelor.

Astfel, pentru a controla aceste riscuri rezultate din activitatile proprii, conducerea Al a dispus
masuri pentru:

= identificarea proceselor;

= identificarea responsabilitatilor si resurselor necesare;
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= identificarea normativelor aplicabile in domeniul sigurantei feroviare, circulatiei trenurilor si
a altor activitdti din domeniul feroviar;

= identificarea parametrilor necesari pentru a controla si imbunatati procesele;

= programarea activitatilor;

= identificarea pericolelor;

= definirea masurilor de control si de minimizare a riscurilor;

* monitorizarea, masurarea si analizarea proceselor definite.

Intrucat, din constatirile efectuate asupra stirii liniei, au rezultat neconformititi privind
desfasurarea lucrarilor de mentenanta si reparatii, comisia de investigare a verificat dacd acest SMS
dispune de proceduri pentru a garanta ca sunt identificate riscurile asociate operatiunilor feroviare,
inclusiv cele care rezulta direct din activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si
din activitatile altor organizatii si/sau persoane.

S-a constatat ca, pentru a indeplini aceasta cerinta, Al a Intocmit si difuzat persoanelor implicate
procedura de sistem cod PS 0-6.1 ,,Managementul riscurilor”, procedura ce a difuzata catre SRCF in
vederea punerii in aplicare. La capitolul 5.2. din aceasta procedura — Etapele procesului de management
al riscurilor, pct.5.2.2. — Identificarea pericolelor si a riscurilor de siguranta feroviard, este prevazut ca
Lwprocesul de evaluare a riscurilor din cadrul SMS implica identificarea pericolelor, identificarea si
analizarea tuturor riscurilor operationale, organizationale §i tehnice asociate pericolelor identificate,
stabilirea masurilor de control aferente si cerintele rezultate care trebuie indeplinite de sistem”.

Scopul procedurii mentionate este de a stabili ,,modul de identificare si evaluare a riscurilor, de
stabilire a strategiei de risc, precum si de implementare si monitorizare a masurilor de control si a
eficacitatii acestora, prin minimizarea efectelor negative ale riscurilor ori pentru valorificarea unor
posibile oportunitati”.

Conform documentelor transmise de SRCF Galati, evaluarea riscurilor s-a facut la nivelul
Diviziei L pentru specialitatea ,,linii”.

Conform procedurii cod PS 0-6.1, evaluarea riscurilor trebuie sa se facd in colaborare cu
subunitdtile (sectiile L) din subordine, unde trebuie sa existe nominalizat un responsabil cu riscurile.
SRCF Galati nu a pus la dispozitie documente din care s reiasa ca responsabilii cu riscurile din sectiile
L au absolvit cursuri in ceea ce priveste managementul riscului.

In aceastd procedura este stabilit si modul de evaluare a expunerii la risc, determinati ca produs,
pe o scald in 5 trepte (foarte scazuta, scdzuta, medie, ridicatd, foarte ridicatd), a probabilitatii de aparitie
a riscului si a impactului acestuia, fiind stabilite criterii pentru fiecare treapta in parte.

In baza procedurii mentionate mai sus, la nivelul SRCF Galati, s-a intocmit si a fost pus la
dispozitia comisiei de investigare, un Registru de riscuri - Divizia Linii. Pentru activitatea ,,Mentenanta
linii, mentenanta lucrari de arta, terasamente”, a fost identificat si riscul ,,Deraierea vehiculelor
feroviare”, cu mai multe cauze care favorizeaza aparitia acestuia, printre acestea fiind identificata si
wMentinerea in cale a traverselor necorespunzdtoare”. Mentionam faptul ca, pentru acest risc au fost
stabilite masuri de siguranta respectarea prevederilor din codul de practicd (Instructia nr.314/1989 -
art.24 si art.25 — articole ale caror prevederi daca erau aplicate puteau evita neconformitatile constatate
la calea feratd incdlecatd), iar modul de verificare stabilit pentru respectarea acestor masuri fiind
activitatea de control.

Avand 1n vedere constatarile efectuate la linie dupa producerea acestui accident, precum si cele
rezultate din chestionarea personalului responsabil cu mentenanta liniilor, comisia de investigare a
constatat ca masurile de siguranta stabilite pentru tinerea sub control a acestui risc nu au fost aplicate.

Acest lucru aratd ca, desi la nivelul Al, in conformitate cu prevederile Regulamentului UE
nr.762/2018 (act normativ 1n baza caruia i-a fost eliberata Al autorizatia de sigurantd valabila la data
producerii accidentului), ,,exista proceduri care garanteazda ca infrastructura este gestionata si
exploatata in sigurantd, tinandu-se cont de numarul, tipul si amploarea operatorilor care ofera servicii
prin intermediul retelei respective, inclusiv de toate interactiunile necesare care depind de
complexitatea operatiunilor”, prevederile acestor proceduri nu sunt respectate in totalitate.
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Nerespectarea prevederilor proceduri mai sus amintite are implicatii directe in garantarea de catre
Al a faptului cé Intretinerea infrastructurii este furnizatd in siguranta, si cd aceasta raspunde nevoilor
specifice ale sectiei de circulatie pe care s-a produs deraierea.

In concluzie, gestionarea ineficace a riscului generat de mentinerea in cale a traverselor
necorespunziatoare, reprezintd un factor critic de naturid organizationala al producerii acestui
accident. Intrucat acest factor critic ar putea afecta accidente sau incidente similare si conexe in viitor,
comisia de investigare concluzioneaza ca acesta reprezintd, pentru accidentul feroviar investigat, un
factor sistemic.

OTF UTZ

Comisia de investigare a constatat cd, la data producerii accidentului feroviar, SMS aplicat la
nivelul OTF cuprindea, in principal:
= declaratia de politicd n domeniul sigurantei;
= manualul sistemului de management al sigurantet;
= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei,
= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului (UE) nr.762/2018.
Astfel, pentru gestionarea riscurilor asociate tuturor activitdtilor derulate de organizatie
conducerea OTF a dispus masuri pentru:
= comunicarea si consultarea cu partile interesate externe si interne;
= stabilirea contextului (stabilirea domeniului de aplicare si a criteriilor de risc);
= evaluarea riscului prin parcurgerea urmatoarelor etape:
- identificarea riscului;
- analiza riscului;
- estimarea riscului;
- tratarea riscului;
" monitorizarea si revizuirea metodelor/mijloacelor de control.

Comisia de investigarea a verificat modul in care SMS de la nivelul OTF acopera cerinta 3.1.
»Masuri pentru abordarea riscurilor” din Anexa I la Regulamentul (UE) nr.762/2018, constatand
urmatoarele:

= OTF a intocmit si difuzat procedurile operationale:

- cod PSF-05 ,,Managementul Riscului” - procedura ce are ca scop:

> identificarea si analizarea riscurilor grave pentru sigurantd generate de operatiunile sale
feroviare, indiferent dacd sunt desfasurate de organizatia insdsi sau de contractanti, parteneri sau
furnizori aflati sub controlul sau;

» gestionarea riscurilor asociate tuturor activitatilor derulate in cadrul societatii pentru a
maximiza oportunitatile si a minimiza efectele negative;

> ajutarea la intelegerea riscurilor la care este expusa societatea, astfel incat acestea sa poata fi
gestionate Tn mod eficient.

- cod PSF-06 ,,Evaluarea riscurilor asociate activitatilor specifice” - procedura ce are ca scop
stabilirea unui cadru general de identificare a pericolelor, evaluare si apreciere a riscurilor.

Aceasta procedura descrie modul in care se face identificarea si analizarea pericolelor, precum si
aprecierea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, de calitate, de mediu, inclusiv cele care rezulta
direct din activitatile profesionale, organizationale si tehnice care sunt relevante pentru tipul, amploarea
st domeniul operatiunilor desfasurate de organizatie.

= in conformitate cu prevederile procedurilor operationale de mai sus, in cadrul OTF au fost
analizate procesele desfasurate in cadrul activitatilor de transport si manevra a vehiculelor feroviare
desfasurate de OTF, au fost identificate si analizate riscurile asociate activitatilor derulate de organizatie,
au fost stabilite masurile de tinere sub control a acestor riscuri si a fost intocmit ,,Registrul riscurilor
asociate sigurantei feroviare”.

Astfel, in urma verificarii procedurii, s-a constatat ca la Cap.5.2. ,,Identificarea pericolelor si a

riscurilor asociate” sunt evidentiate la pct.5.2.3. operatiunile feroviare desfasurate in cadrul UNICOM
TRANZIT SA care vor fi analizate pentru identificarea pericolelor si a riscurilor asociate, astfel ca pentru
circulatia trenurilor trebuie vizata cel putin:
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- planificarea traselor existente ale trenurile si a unor trase noi;
- elaborarea si implementarea orarelor trenurilor;

- pregatirea trenurilor sau a vehiculelor Tnainte de deplasare, inclusiv verificarile de dinaintea
plecarii si compunerea trenurilor;

- circulatia trenurilor sau deplasarea vehiculelor in diferite conditii de exploatare (normale,
de avarie si de urgenta);

De asemenea la pct.5.2.4. se specifica ca pentru identificarea pericolelor si a riscurilor asociate
vor fi analizate:

- surse potentiale de risc cum ar fi: conditii de mediu, rezultate asteptate, personalul, modificari

ale obiectivelor, erorile si omisiunile de executie, etc;
- cerinte de securitate/siguranta ale componentelor sistemului feroviar;

In Cap. 6 RESPONSABILITATI sunt precizate atributii care trebuie respectate, astfel:

Director General

* Respectd cerinta de la pct.5.2.1. ,,Identificarea, analiza si estimarea pericolelor si a riscurilor
asociate, precum si elaborarea planurilor de tratare, analiza si estimarea riscului rezidual sunt efectuale
de catre comisia numita prin Decizia Directorului General al UNICOM TRANZIT SA”;

Membrii comisiei numiti prin Decizia Directorului General al UNICOM TRANZIT SA

» Respecta cerinta de la pct.5.2. ,,Identificarea pericolelor si a riscurilor asociate”.

Etapa de identificare a pericolelor si a riscurilor asociate specifice operatiunilor feroviare a fost
finalizatd prin intocmirea Registrului de pericole si a riscurilor asociate operatiunilor feroviare
desfasurate de citre UNICOM TRANZIT SA. - Cod F: PSF 06 — 02 in care la pct.1.4 este identificat
pericolul ,,depasirea de catre trenuri a vitezelor maxime admise de linie, a vitezelor maxime Inscrise in
livretele de mers sau in ordinul de circulatie” la care riscul asociat ,,accident” este un risc inerent cu o
probabilitate mare ,,M”. Pentru reducerea probabilitatii riscului si acceptarea riscului rezidual au fost
stabilite masuri de siguranta vizand responsabilii gestionarii riscului (mecanicii locomotiva):

- instruire practica si controale cu frecventa marita;

- examinare suplimentard, medicala si/sau psihologica.

Avand 1n vedere constatdrile efectuate cu privire la interpretarea inregistrarilor furnizate de
instalatia de vitezometru tip [IVMS 2001, montatd pe locomotiva de remorcare a trenului DAL 003, dupa
producerea acestui accident, precum si cele rezultate din chestionarea mecanicului, comisia de
investigare a constatat ca masurile de siguranta stabilite pentru tinerea sub control a acestui risc nu au
fost aplicate.

Acest lucru aratd ca, desi la nivelul OTF, existd proceduri care acopera cerinta 3.1. ,,Masuri
pentru abordarea riscurilor” din Anexa I la Regulamentul (UE) nr.762/2018, prevederile acestor
proceduri nu sunt respectate in totalitate.

In concluzie, gestionarea ineficace a riscului generat de pericolul reprezentat de depisirea
de catre trenuri a vitezelor maxime admise de linie, a vitezelor maxime inscrise in livretele de mers
sau in ordinul de circulatie, reprezinta un factor critic de natura organizationala al producerii acestui
accident. Intrucat acest factor critic ar putea afecta accidente sau incidente similare si conexe in viitor,
comisia de investigare concluzioneaza cd acesta reprezintd, pentru accidentul feroviar investigat, un
factor sistemic.

4.e. Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar

Anterior producerii acestui accident, pe reteaua feroviara a SRCF Galati a avut loc 1 accident
feroviar care a avut factorul cauzal similar cu cel al accidentului investigat, dupa cum urmeaza:

= accidentului feroviar produs in data de 06.12.2021, ora 08:20, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale CF Galati, sectia de circulatie Tecuci - Barbosi (linie dubld), in statia CFR Barbosi Triaj, in
circulatia trenului de marfa nr.30630-1 (apartinand operatorului de transport feroviar SC Deutsche Bahn
Cargo Romania SRL), prin deraierea de primul boghiu, in sensul de mers, a primului vagon din
compunere.
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5. CONCLUZII

5.a. Rezumatul analizei si concluzii privind cauzele accidentului

Pe linia curenta 706M Racordare CSG - Catusa, in zona de producere a deraierii, existau in cale
20 traverse de lemn necorespunzatoare consecutive (de la T4 pana la T.i6), a caror stare tehnicd nu mai
putea asigura prinderea eficace a placilor metalice de traverse. Pe intreaga zona analizatd valorile
ecartamentului depaseau valoarea de 1546 mm (1524 mm ecartamentul nominal, la care se adauga 16
mm supraldrgire datorata razei curbei de 300 m, respectiv 6 mm valoarea maxim admisa a tolerantei
ecartamentului raportata la viteza de circulatie a liniei).

Dupa cum a rezultat din datele furnizate de instalatia de vitezometru tip IVMS 2001, aflatd pe
locomotiva DAL 003, trenul de marfa nr.77146 a circulat cu o viteza superioara treptei restrictiei de
viteza stabilita pentru acea portiune de linie.

In conditiile descrise mai sus, in deplasarea trenului de marfa nr.77146 pe portiunea analizata,
cand vagonul nr.52277464 (al treilea din compunere) a ajuns la km 2+773, pe o portiune de linie 1n
curba, sub influenta fortelor dinamice dezvoltate de materialul rulant aflat in circulatie, ecartamentul caii
a crescut foarte mult si a permis caderea roti din partea dreaptd de la prima osie a acestuia intre firele
caii.

Avand in vedere analiza constatarilor si masuratorile efectuate, dupa producerea accidentului, se
poate afirma cad accidentul a fost cauzat de starea tehnicd necorespunzatoare a suprastructurii cdii si
favorizat de modul de exploatare a materialului rulant.

Analizand constatarile si masuratorile efectuate la suprastructura cdii, la materialul rulant si la
incarcatura vagonului, dupa producerea accidentului, documentele puse la dispozitie, Inregistrarile
instalatiilor de pe locomotiva DAL 003 si chestionarea personalului implicat, au fost stabiliti, potrivit
definitiilor prevazute de Regulamentului de punere in aplicare (UE) 2020/572, in cadrul cap.4 ,,Analiza
accidentului”, urmatorii factori cauzali, contributivi si sistemici:

Factor cauzal:

Existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unui grup de traverse de lemn
necorespunzdtoare (care nu au mai putut asigura prinderea corespunzatoare a sinelor si mentinerea
ecartamentului caii in limitele tolerantelor admise de cadrul de reglementare), avand ca efect depasirea
limitei admise a ecartamentului cdii In exploatare, fapt ce a condus astfel la pierderea capacitatii de
sustinere si ghidare a sinelor, sub actiunea dinamicd a materialului rulant.

Factor contributiv:
Depasirea vitezei de circulatie admisa stabilita prin restrictia de vitezd de viteza de 5 km/h
cuprinsa in Buletinul de Avizare a Restrictiilor, restrictie nesemnalizatd pe teren.

Factori sistemici:

1. Insuficienta resurselor materiale si umane alocate la nivelul Districtului de linii nr.4 Galati
Cilatori pentru mentenanta liniilor.

2. Gestionarea ineficace a riscului generat de mentinerea de mentinerea in cale a traverselor
necorespunzatoare.

3. Gestionarea ineficace a riscului generat de pericolul reprezentat de depasirea de catre trenuri
a vitezelor maxime admise de linie, a vitezelor maxime inscrise in livretele de mers sau in ordinul de
circulatie.

Recomandari privind Siguranta

Accidentul feroviar produs la data de 07.01.2022, intre Hm Filesti (Ramificatie CSG) si statia
CFU Catusa (de pe linia feratd industriala de cale larga apartinand SC Liberty Galati SA), la km.2+733,
in circulatia trenului de marfa nr.77146 (apartinand OTF UTZ) a fost cauzat de starea tehnicd
necorespunzatoare a suprastructurii cdii si favorizat de modul de exploatare a materialului rulant.

In timpul investigatiei s-a constatat ci starea tehnici necorespunzitoare a ciii a fost determinata
de mentenanta necorespunzatoare, care nu a fost realizata in conformitate cu prevederile codurilor de
practicd (documente de referintd/asociate ale procedurilor din SMS de la nivelul Al).
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Avand in vedere constatdrile si concluziile comisiei de investigare mentionate anterior, in
vederea Tmbunatatirii sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente similare, AGIFER considera
oportund adresarea, catre ASFR, a urmatoarei recomandari de siguranta:

Preambul recomandarea nr. 1

Comisia de investigare a constatat faptul ca Al a identificat, dar nu a gestionat in mod eficace
riscurile generate de nerealizarea mentenantei liniilor conform prevederilor codurilor de practica,
pentru a putea dispune masuri de siguranta viabile in vederea reducerii acestor riscuri.

Avand 1n vedere constatarile si concluziile comisiei de investigare mentionate anterior, in
vederea Tmbundtatirii sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente similare, AGIFER considera
oportund adresarea, catre ASFR, a urmatoarei recomandari de siguranta:

Recomandarea de siguranta nr.1/413

ASFR se va asigura cd Al CNCF ,,CFR” SA 1isi va reevalua riscurile asociate pericolului generat
de mentinerea in exploatare a traverselor de lemn necorespunzatoare pe zonele caii ferate aflate in curba
si va stabili masuri de siguranta viabile pentru tinerea lor sub control.

Preambul recomandarea nr.2

Comisia de investigare a constatat faptul ca OTF a identificat, dar nu a gestionat in mod eficace
riscurile generate de pericolul reprezentat de depasirea de catre trenuri a vitezelor maxime admise de
linie, a vitezelor maxime inscrise in livretele de mers sau in ordinul de circulatie, pentru a putea dispune
masuri de siguranta viabile in vederea reducerii acestor riscuri.

Avand 1n vedere constatarile si concluziile comisiei de investigare mentionate anterior, in
vederea Imbunatatirii sigurantei feroviare si a prevenirii unor evenimente similare, AGIFER considera
oportuna adresarea, catre ASFR, a urmatoarei recomandari de siguranta:

Recomandarea de siguranti nr.2/413

ASFR se va asigura cd OTF UTZ 1si va reevalua riscurile asociate pericolului generat de
depasirea de catre trenuri a vitezelor maxime admise de linie, a vitezelor maxime inscrise in livretele de
mers sau in ordinul de circulatie si va stabili masuri de siguranta viabile pentru tinerea lor sub control.

%

* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritdtii de Sigurantd Feroviard Romand -
ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publici CNCF ,,CFR” SA si operatorului de
transport feroviar de marfa SC Unicom Tranzit SA.
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