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AVIZ

In cazul accidentului feroviar produs la data de 05.12.2011, la ora 19:51, pe raza de activitate a
Sucursalei Centrului Regional de Exploatare si Tntretinere CF Galati, pe sectia de circulatie Adjud-
Ghimes, prin deraierea locomotivei EA 41-0761-1 care a remorcat trenul 5211 (apartinand
operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR CALATORI” SA), Organismul de Investigare
Feroviar Roman a desfasurat o actiune de investigare in conformitate cu prevederile HG nr. 117/2010.
Prin actiunea de investigare desfasuratd au fost strinse si analizate informatiile in legaturd cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile s1 determinate cauzele.

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

Organismul de Investigare Feroviar Romén nu a identificat recomandari de siguranta, drept pentru care
a considerat necesar a nu fi luate masuri corective in scopul imbunatatirii sigurantei feroviare si
prevenirii accidentelor.

Bucuresti, 28 februarie 2012

Avizez favorabil
Director
Dragos FLOROIU

Constat respectarea prevederilor legale
privind  desfasurarea  actiunii  de
investigare §i intocmirea prezentului
Raport de investigare pe care 1l propun
spre avizare,

Investigator Sef
Nicu PALANGEANU

Prezentul Aviz face parte integranti din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
la data de 05.12.2011, la ora 19:51, pe raza de activitate a Sucursalei Centrului Regional de
Exploatare si Intretinere CF Galafi, pe sectia de circulatic Adjud - Ghimes, prin deraierea
locomotivei EA 41 — 0761 — 1.
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I. PREAMBUL

1.1. Introducere

In cazul accidentului feroviar produs la data de 05.12.2011, la ora 19:51 pe raza de activitate a
Sucursalei Centrului Regional de Exploatare si Tntretinere CF Galati, pe sectia de circulatie Adjud-
Ghimes (linie electrificata) la km 55+012 (in tunelul Salina), in circulatia trenului de calatori
nr.5211 apartinind operatorului de transport feroviar SNTFC ,CFR CALATORI” SA, prin
deraierea de prima osie a locomotivei EA 41-0761-1 care a tractat garnitura trenului, Organismul
de Investigare Feroviar Romén a desfasurat o actiune de investigare in conformitate cu prevederile
HG nr. 117/2010, in scopul prevenirii unor accidente cu cauze asemanatoare, prin stabilirea
conditiilor si determinarea cauzelor.

Actiunea de investigare a OIFR nu a avut ca scop stabilirea vinovitiei sau a raspunderii, obiectivul
acesteia fiind imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea incidentelor sau accidentelor
feroviare.

1.2. Procesul investigatiei

La data de 05.12.2011 Revizoratul General de Siguranta Circulatiei din cadrul CNCF “CFR” SA a
avizat Organismul de Investigare Feroviar Roman cu privire la accidentul produs la data 05.12.2011
ora 19:51, pe raza de activitate a Sucursalei Centrului Regional de Exploatare, Intretinere si
Reparatii CF Galati, la km 55+012 a sectiei de circulatie Adjud-Ghimes, gestionatd de catre
Sucursala CEIR CF Galati, de faptul ca in circulatia trenului de calatori nr. 5211 (apartindnd
operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR CALATORI” SA) s-a produs deraierea primei osii
a locomotivei EA 41-0761-1 ce remorca a trenul.

Luand in considerare ca, faptele produse sunt definite ca accident feroviar conform prevederilor art.
3, pct. 1 din Legea 55/2006 privind siguranta feroviara si ale art.7, alin.1, pct.b) din Regulamentul de
investigare a accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe
caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG 117/2010 si ca acest
accident are relevanta pentru sistemul feroviar, in temeiul articolului 19 alin (2) din Legea nr.
55/2006, coroborat cu art. art.48, alin.l din Regulamentul de investigare a accidentelor si
incidentelor, de dezvoltare si imbundtatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de
transport cu metroul din Romania, Organismul de Investigare Feroviar Roman a decis deschiderea
unei actiuni de investigare. Astfel, prin decizia nr. 77 din 06.12.2011, a directorului OIFR, a fost
numita comisia de investigare formata din:

= Toader Doru - investigator principal

= Saulea Dan Ovidiu - Sef RRSC - Sucursala C.R.E.I.R. CF Galati;

= Maruntis Sorin - Revizor Regional SC — SRTFC Moldova

= Rosca Partenie - Revizor Regional SC - Sucursala C.R.E.l.R. CF Galati ;

A. REZUMATUL ACCIDENTULUI

A.1. Descriere pe scurt

La data de 05.12.2011, ora 13:20, trenul de calatori nr. 5211, apartinand operatorului de transport
feroviar SNTFC ,,CFR — CALATORI” SA, a fost expediat din statia CFR Ploiesti Sud spre statia
Ghimes.

In jurul orei 19:51, in timp ce trenul circula prin tunelul Salina, la km 55+012, s-a produs deraierea
primei osii a locomotivei EA 41-0761-1 care a tractat garnitura de vagoane.
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fig.1 - Locul amplasarii accidentului

Trenul de calatori nr.5211 a fost compus din 4 vagoane, 16 osii, 197 tone brute, lungime 125 msi a
fost remorcat cu locomotiva EA 41-0761-1 (apartinand depoului de calatori Galati).

Trenul a fost expediat din statia premergatoare locului deraierii — Targu Ocna, in conditii normale in
baza indicatiei de liber a semaforului de iesire.

Nu s-au Tnregistrat avarii la locomotiva si vagoanele din compunerea trenului si nici la instalatiile
feroviare. In urma producerii acestui acccident nu s-au inregistrat victime omenesti sau raniti.

A.2. Cauzele accidentului
A.2.1. Cauza directa

Cauza directa 0 constituie reducerea capacitatii de ghidare a sinei corespunzatoare firului exterior
al curbei (curba cu deviatie stanga in sensul de mers al trenului) pe zona de trecere de la o zona fara
prisma de piatrd spartd si CU traverse necorespunzatoare, la o zona cu prisma de piatrd sparta
asigurata in procent de 70% si cu traverse noi. Starea tehnica necorespunzatoare a caii din cuprinsul
acestor doua zone, coroboratd cu comportarea in regim dinamic a osiei la rularea pe cale, a permis
escaladarea buzei bandajului rotii atacante a locomotivei pe sind urmata de cdderea primei osii a
primului boghiu.

A.2.2. Cauze subiacente
Nu au fost identificate cauze subiacente.

A.2.3. Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare.

A.3. Grad de severitate

Conform prevederilor art.3, lit. 1 din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviard, coroborat cu
prevederile art. 7, alin. (1), lit. b din Regulamentul de investigare a accidentelor si incidentelor, de
dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romania, aprobat prin HG nr. 117/2010 evenimentul se incadreaza ca accident feroviar.

A.4. Recomandari de siguranta
Nu au fost emise recomandari de siguranta.



B. RAPORTUL DE INVESTIGARE

B.1. Descrierea accidentului

La data de 05.12.2011, ora 13:20 trenul de calatori nr. 5211 apartinand operatorului de transport
feroviar SNTFC ,,CFR — CALATORI” SA a fost expediat din statia CFR Ploiesti Sud spre statia
Ghimes.

Trenul a circulat conform graficului pe relatia Ploiesti Sud — h.c. Saline, dupa care a circulat in
conditii normale pana la km 55+006,5 unde pe o zona de curba la stdnga cu raza de 376 m s-a
produs escaladarea sinei exterioare, rularea pe o lungime de cca. 5,5 m de catre buza bandajului rotii
atacante de la osia conducatoare a locomotivei, urmata de deraierea de prima osie a locomotivei EA
41-0761-1, la km 55+012.

Urma de escaladare a buzei rotii din partea dreapta a primei osii a fost constatata pe flancul interior
al ciupercii sinei, corespunzatoare firului exterior al curbei, la km 55+006,5 (foto 2). Anterior
escaladarii pe flancul interior al sinei exterioare a curbei, este vizibila o urma de frecare pe o
distanta de aproximativ 0,5 m.

- . " - -
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foto 2 - urma de escaladare a royii atacante pe sina exterioara a curbei

Urma de escaladare se continud cu amprenta buzei bandajului rotii atacante pe suprafata de rulare a
sinei, pe o lungime de circa 5,5 metri, urmata de caderea rotii din partea dreapta in exteriorul caii la
circa 1 cm de ciuperca sinei (foto 3).

foto 3 - urma caderii in exterior a rotii atacante de pe sina exterioara a curbei



De la locul producerii deraierii (km 55+012) si pana la stationare locomotiva a parcurs o distanta in
lungime de aproximativ 33 m.

B.2. Circumstantele accidentului
B.2.1. Partile implicate

Sectia de circulatie unde a avut loc accidentul feroviar este gestionata de catre Sucursala Centrului
Regional de Exploatare, Intretinere si Reparatii CF Galati.

Infrastructura si suprastructura caii ferate este in responsabilitatea Sucursalei Centrului Regional de
Exploatare, Intretinere si Reparatii CF Galati si este intretinuta de Sectia L5 Targu Ocna.

Pe zona producerii accidentului Sucursala CREIR CF Galati a contractat lucrarea de ,,Inlocuire a
traverselor din lemn la rand, a materialului marunt de prindere si completarea prismei de piatra
spartd, pe linia 504 intre statiile Tg. Ocna — Dofteana, de la km.54 + 872 la km.55 + 042, in tunel
Salina” catre un furnizor feroviar agrementat AFER, licitatia fiind castigatda de S.C. COREFERO
S.A. Galati, in fapt lucrarea fiind realizata de salariatii SC ARTCONS SRL Galati (furnizor feroviar
agrementat AFER).

Pe zona unde s-a produs accidentul feroviar nu sunt instalatii de semnalizare, centralizare si blocare
(SCB).

Instalatia de comunicatii feroviare din statia Targu Ocna sunt in administrarea Sucursala Centrului
Regional de Exploatare, Intretinere si Reparatii CF Galati si este intretinutd de salariatii SC
TELECOMUNICATII CFR SA Bucuresti.

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

B.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de calatori nr. 5211 a fost compus din 4 vagoane, 16 osii, 197 tone, lungime 125 m, franat
automat dupa livret 166 tone, real 261 tone, (plus 95 tone fata de livret) franat de mana dupa livret
22 tone, real 60 tone (plus 38 tone) tone.

Trenul a fost remorcat cu locomotiva EA 41-0761-1 - apartindnd operatorului de transport feroviar
SNTFC ,,CFR CALATORI” SA, locomotiva care a fost deservita de personal apartinind SNTFC
.CFR CALATORI” din Depoul Tecuci — Punct de lucru Comanesti.

Frana automata a trenului era activa, dispozitivele de siguranta si vigilentda (DSV), instalatia de
control punctual al vitezei si autostop (INDUSI) din dotarea locomotivei care a asigurat tractiunea
erau active si functionau instructional, fiind sigilate.

Franele automate ale vagoanelor din tren erau active.

B.2.3. Echipamente feroviare

Descrierea traseului caii

De la ultima statia de expediere (Targu Ocna) si pana la locul producerii deraierii, trenul a parcurs o
distantd de aproximativ 3,1 km traseul cdii in plan fiind constituit dintr-0 succesiune de curbe si
aliniamente (curbele avand raze cuprinse intre 376m si 675m). Pe distanta respectiva linia este
simpla, electrificata.

Profilul in lung al traseului caii este constituit dintr-o succesiune de declivitati (rampe in sensul de
mers al trenului) si paliere, declivititile avand valori cuprinse intre 1,3%o $i 10,5%o. Tn zona
producerii accidentului feroviar trenul a intalnit o rampa de 2,2 %o.
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Descrierea suprastructurii caii
In zona producerii deraierii, suprastructura caii este constituitd din sina tip 60, traverse de lemn
normale, prindere indirecta tip ,,K”.

Descrierea instalatiilor de siguranta pentru dirijarea traficului feroviar
Statia Targu Ocna este prevazutd cu instalatii de semnalizare, centralizare si blocare tip
electromecanic cu bloc de linie semiautomat.

B.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare, precum §i intre mecanicul de
locomotiva si partida trenului a fost asigurata prin instalatii de radiotelefon.

B.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat in conformitate cu prevederile
Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatétire a
sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania aprobat prin
HG 117/2010, in urma cdrora s-au prezentat reprezentanti ai gestionarului infrastructurii feroviare
publice, ai operatorului de transport feroviar (SNTFC “CFR CALATORI” SA - Sucursala RTFC
Moldova) si ai Autoritatii Feroviare Roméane - AFER.

Pentru repunerea pe sine a locomotivei deraiate, au fost utilizate mijloace locale.

B.3. Urmarile accidentului

B.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma acestui accident feroviar nu au fost victime omenesti sau persoane ranite.

B.3.2. Pagube materiale
Valoarea pagubelor materiale in conformitate cu devizele intocmite de catre proprietarul
materialului rulant si gestionarul infrastructurii feroviare, este urmatoarea:

- lalocomotiva devizul nr. MD/1/4913 din 13.12.2011 intocmit de 67,26 lei
catre RTFC Moldova-Depoul Galati
- lamediu nu au fost;
- mijloace de interventie nu au fost;
- alte pagube adresa nr. 31GL/2/ 605 /07.12.2011 intocmita de 71,30 lei
(intérzieri trenuri) catre Serviciul Dispecerat C.C.C. Galati
- lavagoane nu au fost;
- lalinie conform devizului nr. 3/999 din 9.12.2011 intocmit 0 lei
de catre Suc. CREIR Galati- Sectia L 5 Tg. Ocna
- la instalatii nu au fost;
Valoarea totala a pagubelor 138,56 lei

B.3.3. Consecintele accidentului Tn traficul feroviar
Tn urma accidentului feroviar s-au anulat urmatoarele trenuri:
- trenul 5211 pe distanta Tg. Ocna - Ghimes
- trenul 1767 pe distanta Tg. Ocna — Comanesti
- trenul 5213 pe distanta Onesti - Comanesti
- trenul 5133 pe distanta Onesti - Comanesti
- trenul 5207-2 pe distanta Comanesti — Marasesti (din data de 06.12.2011)
- trenul 5212 pe distanta Comanesti - Onesti
- trenul 1768 pe distanta Comanesti — Tg. Ocna
Tn urma accidentului feroviar s-au inregistrat urmatoarele Tntarzieri de trenuri :
- trenul 1751/1751-2 a intérziat 16 minute
- trenul 1665/1665-2 a intérziat 9 minute
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B.4. Circumstante externe
La data de 05.12.2011, in intervalul de timp 18:00 - 20:00 vizibilitatea a fost buna, temperatura in
aer a fost de aproximativ 2° C.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase a fost conforma cu prevederile reglementarilor
specifice in vigoare.

B.5. Desfasurarea Investigatiei

B.5.1. Rezumatul mirturiilor personalului implicat

Din declaratiile sefului de tren care a deservit trenul nr. 5211 la data de 05.12.2011, se pot retine

urmatoarele:

= a luat trenul in primire Tn statia CFR Marasesti fara nereguli si a circulat in conditii normale pana
la h.c. Saline ;

= dupa transmiterea semnalului ,,gata de plecare” in h.c. Saline, in timp ce isi desfasura activitatea
in primul vagon al trenului, aproximativ in zona de iesire din tunelul Salina, a auzit un zgomot
anormal dupa care trenul a oprit brusc;

= a luat imediat legatura prin statia RTF cu mecanicul de locomotiva care i-a comunicat faptul ca
locomotiva a deraiat de prima osie 1n sensul de mers;

= a dispus conductorului din partida sa ia masuri de asigurare contra fugirii a trenului prin
strangerea franelor de ména si sa anunte calatorii ca trenul nu isi va mai putea continua mersul;

» le-a comunicat prin statia RTF impiegatilor de miscare din statile Tg. Ocna si Dofteana ca
locomotiva trenului a deraiat si in consecinta linia curenta este inchisa, precizand pozitia unde s-
a oprit trenul;

= 3 avizat prin telefonul mobil Serviciul Dispecerat din Centrul Comercial Calatori Galati, seful
statiei Marasesti si comanda personalului, faptul ca locomotiva trenului a deraiat;

= a verificat vagoanele din compunerea trenului constatand ca starea acestora este normala si
gabaritul este asigurat;

= a ajutat calatorii din tren care au dorit sa coboare si sa se deplaseze pentru a lua alt mijloc de
transport;

= a constatat ca la fata locului au sosit seful statiei Dofteana Bacau, organul L si salariati ai Politiel
Transporturi Comanesti;

= dupa dispunerea retragerii vagoanelor din compunerea trenului catre h.m. Tg. Ocna, emiterea
ordinului de circulatie si indrumarea unei locomotive de ajutor, a verificat din nou starea si
gabaritul vagoanelor din compunerea trenului si a transmis semnale optice si acustice pentru
manevrarea cuplarii locomotivei de ajutor la garnitura trenului;

= aslabit franele de mana stranse a vagoanelor si apoi le-a dezlegat de la locomotiva deraiata;

= prin manevre a asigurat distanta suficienta intre locomotiva deraiata si noul tren format, caruia i-
a efectuat proba de frana in vederea expedierii catre h.m. Tg. Ocna;

= a completat foaia de parcurs a locomotivei de ajutor, a adus la cunostinta mecanicului
prevederile ordinului de circulatie si conditiile de rulare a trenului in h.m. Tg. Ocna;

= adat semnalele necesare circulatiei trenului nou format catre h.m. Tg. Ocna, care a fost regarat la
linia 2 si asigurat contra fugirii cu franele de mana;

= a consemnat in registrul de miscare de la IDM din h.m. Tg. Ocna privind descompunerea
trenului 5211 si formarea altui tren;

= a intocmit raport de eveniment privind faptele constatate in circulatia trenului 5211;

Din declaratiile mecanicului de locomotiva care a condus trenul nr. 5211 la data de 05.12.2011, se

pot retine urmatoarele:

» a luat locomotiva EA 41-0761-1 in primire la tranzititul din statia Buzau fara a constata
nereguli;

= acirculat cu trenul in bune conditii pe distanta Buzau — h.c. Saline, efectuand revizia exterioara a
locomotivei (acolo unde timpul de stationare a permis) fara a constata nimic deosebit;

= aplecat din h.c. Saline in baza semnalului ,,gata de plecare” transmis de seful de tren;



= 3 respectat semnalizarea restrictiei de viteza de 15 km/h prevazuta la pag. 38 pct. 20 din BAR
Galati, decada 1-10.12.2011;

= aintélnit paletele galbene privind semnalizarea restrictiei de viteza de 30 km/h prevazuta la pag.
38 pct. 21 din B.A.R. Galati, decada 1-10.12.2011, imediat dupa iesirea de pe restrictia de 15
km/h;

= a respectat semnalizarea privind restrictia de viteza de 30 km/h manevrand locomotiva astfel
incat sa circule cu viteza de 21 — 22 km/h;

= 3 auzit zgomote anormale la aparatul de rulare a locomotivei la iesirea de pe zona restrictiei
situatd in imediata iesire a tunelului Saline, drept pentru care a actionat dispozitivul de franare
rapida a trenului si a manipulat controlerul locomotivei in pozitia ,,zero”;

= odatd oprit trenul a verificat aparatul de rulare al locomotivei la care a constatat ca osia nr.1 era
deraiata;

» 3 luat legatura prin intermediul instalatiilor de comunicatii radio cu seful de tren caruia i-a
comunicat faptul ca locomotiva a deraiat de osia nr. 1 si i-a solicitat verificarea starii vagoanelor
cu asigurarea contra fugirii cu franele de mana ale acestora;

» a avizat radiotelefonic impiegatul statiei CFR Dofteana cauza opririi trenului in linie curenta;

= a fost verificat cu fiola alcooloscop imediat ce s-au prezentat la locul producerii accidentului
seful statiei CFR Dofteana Bacau si instructorul mecanic de la Depoul Tecuci — PL Comanesti;

= a repus osia nr. 1 a locomotivei pe calea de rulare, coordonat de instructorul mecanic de la
Depoul Tecuci — PL Comanesti;

= a verificat i nu a constatat defecte sau avarii la locomotiva ridicatd care sa pund in pericol
siguranta circulatiei la repunerea in serviciu pand la primul depou;

= 3 circulat n baza semnalelor si indicatiilor date de catre picher catre h.m. Tg. Ocna, si a garat
locomotiva la linia 1, a asigurat contra fugirii cu frana de mana si a pus la dispozitia organelor de
specialitate care au verificat starea acesteia;

Din declaratiile sefului de district linii - angajat al SC ARTCONS SRL Galati - care a coordonat

activitatea de reparatie la suprastructura cdii la data de 05.12.2011, se pot retine urmatoarele:

= au fost intocmite grafice de executie a lucrarii de inlocuire la rand a traverselor;

= aorganizat desfasurarea lucrarii cu un sef de echipa si 18 meseriasi de cale;

= a inchis In RRILSC inchiderea accidentala a liniei curente Tg.Ocna-Dofteana Bc. in vederea
efectudrii lucrarii de inlocuire la rand a traverselor in tunel km.54+040;

= dupa obtinerea aprobarii inchiderii liniei curente s-a deplasat la pozitia kilometrica unde erau
cantonati salariatii pregatiti pentru efectuarea lucrarii;

= a efectuat masuratori a valorilor ecartamentului si a supraindltirii pe zona de lucru cat si pe o
distantd de cca. 30 m a racordarilor acesteia;

= a masurat valorile distantelor dintre sina interioara a curbei si peretele tunelului;

= a dispus Tnceperea inlocuirii traverselor degradate prin desfacerea prinderilor pe aproximativ
35 m, suspendarea sinelor, scoaterea traverselor vechi, efectuarea patului, insemnarea reperelor
de pozitionare a noilor traverse, montarea acestora, reasezarea liniei, asigurarea prinderii
traverselor si burajul pietrei sparte;

* dupd terminarea lucrarii a efectuat masurdtori pentru verificarea cotei supraindltirii curbei
conform cu valorile albumului de curbe precizat de conducerea sectiei L5 Tg. Ocna;

= s-a deplasat in statia Tg.Ocna pentru solicitarea redeschidertii liniei.

Din declaratiile dirigintelui de santier care a fost delegat pentru urmarirea lucrarii de ,,Inlocuire a
traverselor din lemn la rand, a materialului marunt de prindere si completarea prismei de piatra
spartd, pe linia 504 intre statiile Tg. Ocna — Dofteana, de la km.54 + 872 la km.55 + 042, in tunel
Salina” a rezultat ca in data de 05.12.2011 nu a fost prezent la locul desfasurarii activitatii.

B.5.2. Sistemul de management al sigurantei

La momentul producerii accidentului feroviar, CN CF ,,CFR” SA in calitate de gestionar de
infrastructura feroviara interoperabila, avea implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile
ferate comunitare, a Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului Ministrului
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Transporturilor si Infrasructurii nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de sigurantd

administratorului/ gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, aflindu-se in posesia:

» Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu nr. de identificare ASA 09002 eliberata la data de
21.12.2009 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

» Autorizatiei de Sigurantd — Partea B cu nr. de identificare ASB 11006 eliberatd la data de
21.12.2011 - prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER, a confirmat
acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de infrastructurd feroviara pentru indeplinirea
cerintelor specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul
proiectdrii, intretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii §i exploatarii
sistemului de control al traficului si de semnalizare.

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR CALATORI” SA in calitate de
operator de transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate
comunitare, a Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul Ministrului Transporturilor
si Infrastructurii nr.535/2007 (modificat prin Ordinul M.T.l. nr.887/2011) privind acordarea
certificatului de siguranta in vederea efectudrii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din

Romania, aflandu-se in posesia urmatoarelor documente privind sistemul propriu de management al

sigurantei feroviare:

» Certificatului de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare RO1120110025 eliberat la data de
09.11.2011 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;

» Certificatului de Sigurantd - Partea B cu nr. de identificare RO1220110196 eliberat la data de
21.11.2011 - prin care Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana din cadrul AFER, confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviard pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua releveantd in conformitate cu
Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationald aplicabila.

B.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare

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

norme si reglementari:

e Ordinul Ministrului Transporturilor nr. 290 privind admiterea tehnica a produselor si/sau
serviciilor destinate utilizarii in activitatile de construire, modernizare, intretinere si de reparare a
infrastructurii feroviare si a materialului rulant, pentru transportul feroviar si cu metroul;

e Ordinul Ministrului Lucrdrilor Publice, Transporturilor si Locuintei nr. 1186 din 29.08.2001
privind aprobarea Regulamentului Tehnic de Exploatare Feroviara nr. 002;

e Ordinul Ministrului Transporturilor, Constructiilor si Turismului nr. 1482 din 04.08.2006 privind
aprobarea Regulamentului de semnalizare nr. 004/2006;

e Ordinul Ministrului Transporturilor, Constructiilor si Turismului nr. 2229 din 23.11.2006 privind
aprobarea Instructiunilor pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr. 201/2007;

e Ordinul Adjunctului Ministrului Transporturilor si Telecomunicatiilor nr. 89 din 10.01.1989
privind aprobarea Instructiei de norme si tolerante pentru constructsia si intresinerea caii nr.
314/1989;

e Ordinul Adjunctului Ministrului Transporturilor si Telecomunicatiilor nr. 1274 din 01.10.1982
privind aprobarea Instructiei de intretinere a liniilor ferate nr. 300/1982,

e Instructia pentru folosirea vagoanelor si carucioarelor de masurat calea nr.329/1972;

¢ Instructiuni pentru lucrarile de reparatie capitald a liniilor de cale ferata nr. 303/2003;
e Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linie §i scoateri de sub tensiune nr. 317/2004;

e Instructia 305/1997 privind fixarea termenelor si a ordinei In care trebuie efectuate reviziile caii;
e Indrumator tehnic pentru retrasarea curbelor;

11



Norme de timp pentru lucrdrile de intretinere curentd §i reparatie periodica a liniilor de cale
ferata;

Ordinul Directiei Generale Tractiune nr. 310/4/a/ 2800 /col.1993 - Condiii tehnice de
exploatare pentru osiile locomotivelor electrice — CFR;

Instructia pentru repararea osiilor montate de la vehiculele feroviare nr. 931 editata de MTTC in
anul 1986 ;

Instructiuni utilizare - Program Analiza inregistrari IVMS;

STAS 2952/1-92 - Material marunt de cale ferata. Eclise;

STAS 2952/1-92 - Material marunt de cale ferata. Placi metalice;

STAS 2952/1-92 - Material marunt de cale ferata. Clesti,

STAS 3270/78 - Material marunt de cale ferata. Suruburi;

STAS 3269/83 - Material marunt de cale feratd. Piulite hexagonale;

STAS 1384/67 - Material marunt de cale ferata. Inele resort;

STAS 3179/1-1991 - Prisma de piatra sparta;

STAS 2246/89 - Piatra sparta pentru balastarea caii ferate;

STAS 4392-84 - Cai ferate normale. Gabarite;

SR EN 13145/2003- Aplicatii feroviare; Cai fereate - Traverse si suporturi din lemn;

Caiet de sarcini C.N.C.F. ,,CFR’’- SA — Directia Linii nr. 03/06/2009/CFR - Traverse de lemn
albe neimpregnate pentru calea ferata,

Caiet de sarcini C.N.C.F. ,,CFR”’- SA - Directia Linii, nr. 363/2007 - Impregnarea cu creuzot
tip C ecologic, a traverselor de lemn pentru calea ferata,

Caiet de sarcini S.N.C.F.R. avizat CTE cu nr.208/20.11.1999 — Piatra sparta pentru balastarea
cailor ferate;

Caiet de Sarcini pentru lucrarea: ,,Inlocuirea treverselor din lemn la rdnd, a materialului marunt
de prindere §i completarea prismei de piatra sparta pe linia 504, intre H.m. Tg. Ocna §i statia
Dofteana, de la km 54+872 la km 55+042 in tunel Salina”, elaborat de Serviciul Linii Galati si
aprobat de conducerea Sucursala CREIR CF Galati;

surse si referinge:

Dinamica vehiculelor de cale ferata — Editura Tehnica Bucuresti - editia 1995 - autor loan
Sebesan;

copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare;

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

documentele privitoare la ntretinerea liniilor puse la dispozitie de responsabilii cu mentenanta
acestora;

rezultatele masuratorilor efectuate imediat dupa producerea accidentului feroviar la
suprastructura ciii si la locomotiva;

examinarea si interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident: infrastructura,
instalatii feroviare si vehicule feroviare;

chestionarea salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar.

B.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant

B.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

B.5.4.1.1. Starea tehnica a liniei inainte de producerea accidentului feroviar

Pe portiunea de cale ferata cuprinsa intre km.54+872 si km.55+042 a fost constatata de catre
salariatii cu atributii 1n acest sens din Sectia L5 Tg. Ocna 0 stare necorespunzatoare a cii ce a fost
determinata de gradul avansat de degradare la rdnd a traverselor, uzurii materialului marunt de cale
(placi metalice, tirfoane, clesti de prindere, buloane verticale, inele resort) precum si de gradul

12



ridicat de colmatare a prismei de piatra spartd. Ca prima masura de sigurantad s-a Impus
restrictionarea vitezei de circulatie la valoarea de 30km/h pe zona de la km.54+600 la km.55+200,
jar conducerea Sectiei L5 Tg. Ocna a solicitat Sucursalei CREIR CF Galati a aproba lucrari de
inlocuire a traverselor necorespunzatoare.

In urma analizei solicitarii Sectiei L5 Tg. Ocna, conducerea Sucursalei CREIR Galati a decis ca
lucrarea si se execute cu un agent economic agrementat AFER. In urma licitatiei lucrarea de
Jnlocuire a traverselor din lemn la rind, a materialului marunt de prindere si completarea prismei
de piatra spartd, pe linia 504 intre statiile Tg. Ocna — Dofteana, de la km.54 + 872 la km.55 + 042,
in tunel Salina” a fost incredintata la data de 05.07.2011 catre S.C. COREFERO S.A. Galati,
furnizor feroviar agrementat AFER.

Conform documentatiei de predare - primire a amplasamentului, starea tehnica a caii s-a preluat de
executantul lucrarii S.C. COREFERO S.A. Galati, la data de 26.07.2011.

La data de 15.11.2011, prin contractul de executie lucrdri nr.521 SC COREFERO SA Galati a
incredintat executia lucrarii SC ARTCONS SRL Galati, la aceeasi data intocmindu-de intre cele
doua societati si procesul verbal de predare-primire a amplasamentului pentru lucrarea contractata.

Cu ocazia masurarii liniei curente Adjud-Comanesti cu vagonul de masurat calea, Tn data de
25.11.2011, in zona tunelului Salina nu s-au inregistrat defecte care sa impuna agravarea restrictiei
de viteza existentd, sau inchiderea circulatiei trenurilor pe distanta respectivd. De asemenea acelasi
lucru l-a constatat si seful Districtului 5 Comanesti, in urma reviziei ultimei revizii chenzinala
dinaintea producerii accidentului feroviar, respectiv la datat de 28.11.2011.

Partile implicate in organizarea lucrarii (administratorul de infrastructura si executantul lucrarii) au
stabilit de comun acord, ca in data de 05.12.2011 lucrarile de reparatie a caii in tunelul Salina sa
inceapa prin inocuirea la rand a unui numar de 42 de traverse din cuprinsul unui panou de cale cu
lungimea de 25 m, respectiv in zona de la km.55+005 la km.55+029. Tn conformitate cu prevederile
anexei nr. 5a, pct.1.2. din Instructiunile pentru restrictii de viteza, inchideri de linie §i scoateri de
sub tensiune- nr.317/2004 o astfel de lucrare se executa cu inchiderea circulatiei feroviare, iar dupa
terminarea lucrarilor de baza circulatia feroviara se redeschide cu restrictie de viteza de 30 km/h, pe
zona in care lucrdrile au fost executate.

Dupa inlocuirea traverselor programate, la ora 14:55, responsabilul cu siguranta circulatiei, salariat
al SC ARTCONS SRL Galati, considerand ca starea tehnicd a suprastructurii caii si elementele
geometrice constructive ale acesteia se incadreaza in prevederile-anexei 5a, pct.2 din Instructiunile
pentru restrictii de vitezd, inchideri de linie §i scoateri de sub tensiune - nr.317 din 2004, a
redeschis circulatia feroviara pe zona pe care au fost executate lucrarile, cu restrictie de viteza de 30
km/h.

Pana la deraierea locomotivei EA 41-0761-1 care a remorca trenul nr.5211, prin tumelul Salina au
trecut un numar de 14 trenuri.

B.5.4.1.2. Constatari si masurdtori facute la linie, dupa producerea accidentului feroviar

Deplasati la fata locului, membrii comisiei de investigare au constatat urmatoarele:

= [inia pe care a avut loc deraierea era in tunelul Salina, in curba la stanga cu raza de 376 m si
suprainaltarea efectiva de 115 mm;

= linia este cu sina tip 60, traverse de lemn normale si beton T 26, prindere indirecta tip K, cale
cu joante, prisma de piatra sparta;

= zona in care s-a produs deraierea se afla pe restrictia de viteza de 30 km/h dintre km. 54+600 —
55+200 prevazutd in BAR Galati;

= |ocomotiva EA 41-0761-1 s-a oprit la cca. 4 m de iesirea din tunel Salina cu prima osie
deraiata. Osia nr. 1 era situati cu rotile deraiate pe partea dreapta a ciii, la cca. 1 cm de sina. In
urma verificarii vehiculelor feroviare din compunerea trenului acestea au fost gasite in stare
corespunzatoare, fara avarii;
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foto 4 . zona de dlrnal‘ntea Joantel de la km 55+004

urma de escaladare de pe sina exterioard este la cca. 2,5 m de joanta mecanica de la km.
55+004;

dupa escaladare roata atacantd a rulat pe ciuperca sinei cca. 5,5 m apoi a cazut in exteriorul
curbei;

incepand de la urma de cadere a rotii din partea dreapta, a fost constatatd lovirea ugoard a
elementelor de fixare caii, pe o distanta de 33 m;

foto 5 - joanta ce delimiteaza zona in care s-au montat traverse noi de cele cu traverse
vechi

* joanta mecanica de la km.55+004 era montatd necorespunzator (foto 5) prin nerespectarea
planului de poza a traverselor;

* Ja joanta mecanica de la km 55+004 lipseau buloanele verticale de la interiorul caii (4 buc),
datorita lipsei respectarii planului de poza a traverselor;
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= traversele aflate imediat dupa joanta mecanicd de la km.55+004 nu prezentau urme de
manevrare;

= pe portiunea de la intrarea in tunelul Salina (capatul spre statia Tg. Ocna) pana la joanta
mecanica de dinaintea locului deraierii, piatra spartd era scoasa dintre traverse (pana la talpa
traversei) si depozitata langa calea ferata (foto 4);

= pe portiunea de la joanta de la km 55+004 pana la capatul spre statia Dofteana al tunelului au
fost montate un numar de 42 traverse noi, iar prisma de piatra spartd era completatd in proportie
de 70 %;

" NU S-au constatat praguri verticale sau laterale in alcatuirea joantelor mecanice si nici rosturi
peste limitele instructionale;

Pentru efectuarea masuratorilor cu tiparul de masurat calea a ecartamentului (E) si a nivelului
transversal al cdii (N), curba in cuprinsul careia s-a produs accidentul feroviar a fost pichetata din
2,5 min 2,5 m, la care s-a considerat originea ,,0” ca fiind urma escaladarii sinei de catre roata
atacantd a locomotivei. Valorile masurate ale nivelului si a ecartamentului sunt in limitele admise
de Instructia de norme §i tolerante pentru constructii si intretinerea cdii - linii cu ecartament
normal nr. 314/1989 (art.1, alin.14.1, pct.c).

B.5.4.2. Date constatate cu privire la starea instalatiilor

In zona producerii accidentului feroviar (linie curentd simpld) nu sunt dotari cu instalatii de
semnalizare, centralizare, bloc de linie, sau telecomunicatii.

Linia de contact nu a fost afectata de deraierea locomotive.

B.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale
acestuia

Constatari efectuate la locomotiva EA 41-0761-1 din compunerea trenului

La locomotiva EA 41-0761-1 membrii comisiei de investigare au constatat ca:
e instalatia pentru controlul punctual al vitezei (,,INDUSI”) era in functie si sigilata;
instalatia de siguranta si vigilenta tip DSV era in functie si sigilata;
instalatia de vitezometru tip IVMS in functie si sigilata;
instalatia de frana a locomotivei era activa;
instalatia de radiocomunicatii in functiune.

In data de 07.12.2011 comisia de investigare a indrumat o echipi de specialisti a partilor implicate
in accidentul feroviar la sediul Sectiei de Reparatii Galati (apartinind SC Reparatii Locomotive
Brasov SA) pentru verificari, masuratori si constatiri la locomotiva EA 41-0761-1. Tn urma
actiunii echipei s-au constatat urmatoarele:
- ampatamentul locomotivei (distanta dintre osiile 2 si 5) este de 10.300 mm;
- distanta dintre osia extrema si osia intemediara a boghiurilor este de 2.250 mm;
- distanta dintre osia intermediara si osia interioara a boghiurilor este de 2100 mm;
- cotele bandajelor rotilor locomotivei se incadreaza in valorile admise de art.221 din
Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr. 002/2001;
- valorile sarcinilor masurate pe rotile locomotivei si a jocurilor mecanice orizontale si
verticale se incadrau in limitele permise de Ordinul Directiei Generale Tractiune nr. 310/4/a/
2800 /col.1993 — Conditii tehnice de exploatare pentru osiile locomotivelor electrice — CFR;
- nu au existat defecte constructive sau functionale ale cuplajului transversal, lungimea de
1003 mm incadrandu-se in limitele instructionale de exploatare din fisa tehnologica,
- nu au existat sufluri, stirbituri, locuri plane, rizuri, dislocari de material sau alte defecte pe
suprafetele de rulare ale bandajelor si pe flancul activ al buzelor bandajelor;

Procesul verbal de citire a Inregistrarilor instalatiet [IVMS intocmit de salariatii Depoului CFR
Galati Calatori precizeaza faptul ca viteza locomotivei la km 55+006,5 a fost de 21 km/h, mai mica

15



decat viteza maxima impusa de restrictia de viteza de 30 km/h impusa prin BAR dintre km. 54+600
si km. 55+200.

Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului

Schimbatoarele de regim ,G”-,P”-,R” de la instalatia de frana a celor patru vagoane din
compunerea trenului nr.5211, se aflau in pozitii corespunzatoare (pozitia ,,Rapid”). Toate cele patru
vagoane aveau instalatia de frina completd si in stare activa.

Nu s-au constatat la vagoane piese neasigurate care sa fi pus in pericol siguranta circulatiei.
B.6. Analiza si Concluzii

B.6.1. Analiza si interpretarea constatarilor efectuate la linie dupa producerea accidentului

La verificarea evidentelor tablourilor de curbe a Sectiei L5 Tg.Ocna, membrii comisiei de
investigare au constatat ca valoarea suprainaltarii efective stabilita prin proiectul lucrarii de arta a
curbei circulare (de raza 376 m) pe care s-a produs accidentul, este de 115 mm distribuita uniform
pe toatd lungimea ei pentru viteza maxima admisa 100 km/h. in exploatare variatiile admise prin
Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii - linii cu ecartament normal
nr. 314/1989 sunt de 5 mm. In conditiile in care viteza de circulatie a fost restrictionata la 30km/h
ca toleranta admisa este de 10 mm conform prevederilor aceluiasi act normativ.

Din analiza starii caii si a valorilor masurate ale ecartamentului si nivelului transversal a caii atat pe
zona lucratd cat si cea nelucrata (vidi B.5.4.1.2.), membrii comisiei de investigare au constatat
urmatoarele aspecte:

e valorile ecartamentului sunt in limitele admise de Instructia de norme si tolerante pentru
constructii si intretinerea caii - linii cu ecartament normal nr. 314/1989 (art.1, alin.14.1,
pct.c), cu observatia ca intre punctele de reper amplasate la 2,5 metri respectiv 5 metri de
dinaintea punctului de escaladare (in sensul de mers al locomotivei) nu se respecta conditia
impusa 1n exploatare privind abaterile permise ecartamentului astfel incat acestea sa se intinda
uniform cu o variatie de cel mult 2mm/m (in fapt abaterea este de 3,2 mm/m);

e valorile diferentelor de nivel masurate in reperele de dinaintea punctului de escaladare pe o
lungime de 25 metri (in sensul de mers al locomotivei), dau cifre ale torsionarii ce sunt
admise n exploatare potrivit art.7, pct.4 din Instructia de norme i tolerante pentru
constructii §i intretinerea caii — linii cu ecartament normal, editia nr. 1989 (art.7, pct.4,
ultimul alineat), sub rezerva ca in regim dinamic valorile nivelului cat si a ecartamentului au
fost mai mari datoritd starii avansate de degradare a traverselor, coroborat cu lipsa pietrei
sparte;

¢ intre punctele de reper amplasate la 2,5 metri, respectiv 5 metri de dupa punctul de escaladare
(Tn sensul de mers al locomotivei) exista o diferentd de nivel 19 mm (114-95), ce produce o
torsionare a cdii cu o inclinare a rampei defectului de 1:131, valoare ce nu este admisa in
exploatare potrivit art.7, pct.4 din Instructia de norme i tolerante pentru constructii §i
Intretinerea cdii — linii cu ecartament normal, editia nr. 1989. Rampa de 1:131 corespunde
unei torsiondri a cdii care impune interzicerea circulatiei pana la remedierea defectului;

Starea avansata de degradare a traverselor (obiect a lucrarii programate), coroborat cu lipsa pietrei
sparte (parte a procesului tehnologic) pe zona nelucrata, au condus membrii comisiei de investigare
la concluzia ca sub actiunea fortelor orizontale si verticale transmise in regim dinamic de materialul
rulant sistemului cadrului sine-traverse, valorile reale ale nivelului si a ecartamentului au fost mai
mari, aspect ce a condus la pierderea capacitatii de ghidare a sinei corespunzatoare firului exterior al
curbei (curba cu deviatie stanga in sensul de mers al trenului).

De asemenea, membrii comisiei de investigare au constatat ca valorile masurate ale nivelului pe
zona lucratd (cu piatra spartd), corespund unor torsiuni calculate ce nu sunt in limitele admise de
Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea cdii - linii cu ecartament normal
nr. 314/1989, art.7, pct.4, primul alineat, (ex: intre punctele de reper amplasate la 2,5 metri,
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respectiv 5 metri de dupa punctul de escaladare valoarea torsiunii este de 19 mm corespunzatoare
unei inclinari a rampei defectului de 1:131), defect ce nu putea fi consecinta dinamicii deraierii
boghiului nr.1 a locomotivei EA 41-0761-1.

Comisia de investigare a constatat ca lipsa celor patru buloane verticale de la interiorul caii
ambelelor sini, datorate montarii incorecte a placilor metalice pe traversele noi de la joanta
mecanica amplasatd la km. 55+004, nu constituia o conditie periculoasa sigurantei circulatiei in
conditiile existentei restrictiei de viteza de 30 km/h.

B.6.2. Concluzii privind starea tehnica si circulatia locomotivei trenului 5211

Din toate verificarile si masuratorile efectuate la locomotiva EA 41-0761-1, membrii comisiei de
investigare au concluzionat ca locomotiva nu prezinta defecte ce ar fi putut constitui cauze care sa
determine deraierea acesteia.

De asemenea, viteza de 21 km/h cu care a circulat locomotiva trenului peste zona pe care s-a produs
accidentul feroviar a determinat comisia de investigare sa concluzioneze ca mecanicul a respectat
viteza maxima impusa de starea caii prin restrictia de viteza de 30 km/h.

Datorita constructiei locomotivei EA 41-0761-1 (cu boghiuri formate din trei osii) coroboratd cu
raza mica a curbei (376m), circulatia acesteia pe toata zona curbei a fost prin rularea in pozitie
secantid a boghiului nr.1 astfel incat roata atacanta si cea amplasata in diagonala boghiului au fost
supuse unor forte de ghidare variabil crescdtoare, invers proproportional cu variatia cresterii
ecartamentului. Cresterea fortei de ghidare (si implicit a unghiului de atac) a fost posibilda numai
dupa rularea osiei nr.1 a distantei de 2,5 m fata de joanta mecanica de la km 55+004 cand s-a produs
o descarcare a rotii atacante ducand la o valoare ce a depasit limita de stabilitate la deraiere (Y/Q —
raportul dintre forta de ghidare si sarcina verticala).

Descarcarea rotii atacante de sarcina verticald a fost favorizatd de pozitionarea boghiului nr.1 a
locomotivei pe timpul rularii acesteia astfel incat osia nr.3 a s-a aflat cu 6 mm sub planul osiei nr.1
(aproximativ in dreptul reperului ,,-2” cu o valoare a suprainaltarii de 112 mm, fata de 118 mm cat
era in punctul in care se afla osia nr.1), care suprapusa peste o supraindltare in exces generata de
rampa existentd din teren a condus la o redistribuire a sarcinilor verticale de pe rotile boghiului nr.1
al locomotivei, in sensul unei descarcari si mai mari de sarcina osiei nr.1 fatd de osia nr.3.

Circulatia locomotivei in pozitie de secantd, care este cea mai defavorabila in ceea ce priveste
siguranta contra deraierii, deoarece aceasta da unghiurile de atac cele mai mari, care amplificate de
ingustarea bruscd a ecartamentului §i descarcarea rapida de sarcind a rotii atacante da posibilitatea
escaladarii pe sind a acesteia.

B.6.3. Procesul deraierii locomotivei

In urma determindrilor, constatarilor si analizei datelor si faptelor, membrii comisiei de investigare
au concluzionat ca escaladarea rotii atacante a osiei conducatoare a locomotivei EA 41-0761-1 la
km. 55+012 a fost posibila prin rularea in pozitie secanta a boghiului nr.1 cu un unghi de atac spre o
valoare ce a condus la depasirea limitei de stabilitate la deraiere, in conditiile iitlnirea unui defect
de directie a caii si aparitiei in regim dinamic a:

e unui defect dinamic de directie ca urmare a trecerii bruste de la un ecartament cu largiri la
limitele superioare admise, amplificat de starea deteriorata a traveselor (putrezirea locala in
zona prinderii tirfonului in traversd), la un ecartament nominal rezultat in urma lucrérii de
inlocuire a traverselor de la km.55+004 (joanta mecanicd);

e unei lisaturi_oarbe datorat lipsei unui buraj adecvat traverselor joantive si ajutdtoare la
joanta mecanica;

e unei descircirciri de sarcini a rotii atacante mai mari decit valoarea statici masurata,
datorita rularii pe o zond curba in rampa (2,2%) cu supraindltare in exces a liniei (viteza mica)
si starii tehnice a caii.
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Existenta defectului in regim static (vidi B.6.1. alin.2, primul punct) la rularea rotii atacante a
determinat marirea brusca a unghiului de atac si implicit a fortei de ghidare, fapt ce a condus la
inceperea pierderii punctului de contact superior al acesteia cu sina, amplificata de lasdtura oarba
din zona joantei mecanice de la km.55+004. In continuare, rularea rotii atacante descircatd de
sarcind, suprainaltarea in exces si aparitia defectului aparut in regim dinamic a produs inceperea
escaladarii buzei bandajului la o distantd de 2,5 m de joanta mecanicd de la km.55+004.

B.7. Cauzele accidentului

B.7.1. Cauza directa

Cauza directa o constituie reducerea capacitatii de ghidare a sinei corespunzatoare firului exterior
al curbei (curba cu deviatie stanga in sensul de mers al trenului) pe zona de trecere de la o zona fara
prisma de piatra spartd si CU traverse necorespunzatoare, la o zona cu prisma de piatrd sparta
asigurata in procent de 70% si Cu traverse noi. Starea tehnica necorespunzatoare a caii din cuprinsul
acestor doua zone, coroboratd cu comportarea in regim dinamic a osiei la rularea pe cale, a permis
escaladarea buzei bandajului rotii atacante a locomotivei pe sind urmata de caderea primei 0Sii a
primului boghiu.

B.7.2. Cauze subiacente.
Nu au fost identificate cauze subiacente.

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

C. Recomandari de siguranta.
Nu au fost emise recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviard Romana,
gestionarului de infrastructura feroviara - Sucursala Centrului Regional de Exploatare si Intretinere
CF Galati, operatorului de transport feroviar S.N.T.F.C. ,,CFR CALATORI” SA si SC ARTCONS
Galati SRL.

Membrii comisiei de investigare:
» Toader Doru Catalin - investigator principal
= Saulea Dan Ovidiu - Sef R.R.S.C. - Sucursala C.R.E.I.LR. CF Galati
* Maruntis Sorin - Revizor Regional SC — S.R.T.F.C. Moldova

* Rosca Partenie - Revizor Regional SC - Sucursala C.R.E.I.R. CF Galati
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