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Tn cazul accidentului feroviar produs la data de 03.02.2014, pe raza de activitate a Sucursalei
~Centrul Regional de Exploatare, Tntretinere si Reparatii CF” Galati, in Statia CFR Barbosi Triaj la
intrarea trenului de marfa nr.89543 ce apartine operatorului de transport feroviar de marfa S.C.
G.F.R. S.A., prin deraierea de cate un boghiu a vagoanelor nr.31533816118-7 si nr.31533816132-8,
n zona macazului nr.118 spre linia OD. Organismul de Investigare Feroviar Roman a desfasurat o
actiune de investigare in conformitate cu prevederile HG nr.117/2010. Prin actiunea de investigare
desfasurata au fost stranse si analizate informatiile Tn legatura cu producerea accidentului in cauza,
au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

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

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

Bucuresti, 07.04.2014

Avizez favorabil
Director

Dan Marcel BARBUT
Constat respectarea prevederilor
legale privind desfasurarea actiunii de
investigare si  Tntocmirea prezentului
Raport de investigare pe care 1l propun
spre avizare,

Investigator Sef
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs la data de 03.02.2014, pe raza de activitate a Sucursalei ,,Centrul Regional de Exploatare,
Tntrefinere si Reparasii CF”” Galayi, In Stasia CFR Barbosi Triaj la intrarea trenului de marfa
nr.89543 ce apartine operatorului de transport feroviar de marfa S.C. G.F.R. S.A., prin deraierea
de cate un boghiu a vagoanelor nr.31533816118-7 si nr.31533816132-8, in zona macazului nr.118
spre linia OD.
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A. PREAMBUL
A.1. Introducere

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

Actiunea de investigare a comisiei a avut drept obiectiv imbunatatirea sigurantei feroviare
prin emiterea unor recomandari care nu creeaza in niciun caz o prezumtie de vinovatie sau
raspundere civila pentru accidentul produs.

A.2. Procesul investigariel

Tn temeiul art.19, al.2 din Legea privind siguransa feroviard, coroborat cu art.48 din
Regulamentul de investigare, OIFR , in cazul producerii anumitor accidente sau incidente feroviare,
are obligatia, de a deschide actiuni de investigare si sa constituie comisii de investigare pentru
strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv
determinarea cauzelor si daca este cazul emiterea unor recomandari de siguranti in scopul
prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand 1n vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din
cadrul CNCF ,,CFR”SA din data de 03.02.2014 privind deraierea de cate un boghiu fiecare a doua
vagoane din compunerea trenului nr.89543 (nr.31533816118-7 si nr.31533816132-8, al 6-lea
respectiv al 2-lea de la urma trenului) peste zona macazului nr.118 din statia CFR Barbosi Triaj, si
ludnd in considerare faptul ca evenimentul feroviar produs la data de 03.02.2014 se incadreaza ca
accident feroviar Tn conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit.b) din Regulamentul de
investigare, Directorul OIFR a decis in data de 03.02.2014 deschiderea unei actiuni de investigare si
nominalizarea componentei comisiei de investigare, dupa cum urmeaza:

Doru Catalin TOADER Investigator OIFR - investigator principal
Eugen TOADER Investigator OIFR - membru
Dan SCRIMINT Inspector teritorial ISF Galati - membru
Partenie ROSCA Revizor regional SCREIR CF Galati - membru

Tn urma accidentului nu au fost inregistrate victime omenesti sau accidentati.

La locul producerii accidentului feroviar au fost prezenti reprezentanti ai: Autoritatii de Siguranta
Feroviara Romana, Companiei Nationale de Cai Ferate ,,CFR” SA si ,SC GRUP FEROVIAR
ROMAN SA”,

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descriere pe scurt a accidentului

La data de 03.02.2014, in statia CFR Barbosi Triaj, la intrarea pe linia OD a trenului de
marfa nr.89543 ce apartine operatorului de transport feroviar de marfa S.C. Grup Feroviar Roman
S.A., peste zona macazului nr.118, s-a produs deraierea de cate un boghiu a doua vagoane din
compunerea trenului (vagonul nr.31533816118-7, al 6-lea de la urma trenului, de osiile 1-2, 3-4 si
vagonul nr.31533816132-8, al 2-lea de la urma trenului, de osiile 5-6, 7-8. Cazul se incadreaza ca
accident feroviar, iar circulatia feroviara in Statia CFR Barbosi Triaj nu a fost afectata.

Nu s-au Tnregistrat victime omenesti sau raniti.



Cauzele producerii accidentului

Cauza directa a producerii acestui accident feroviar o constituie escaladarea a buzei
bandajelor rotilor de pe partea dreapta in sensul de mers a vagoanelor deraiate pe suprafata caii de
rulare, datorate unei acumulari de gheata pe sina din stanga, cumulat cu stratul gros de zapada
existent intre firele caii presat de aparatele de rulare a vehiculelor feroviare.

Factorul care au contribuit au fost conditiile meteorologice deosebite de iarna.
Nu au fost identificate cauze subiacente n producerea acestui accident.

Nu au fost identificate cauze primare in producerea acestui accident.

Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor prevazuta la art.7 din Regulamentul de investigare a
accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si imbunatayire a sigurangei feroviare pe caile ferate si
pe rereaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG 117/2010, avand in vedere
activitatea n care s-a produs, fapta se clasifica, ca accident feroviar conform art.7(1), lit.b.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea accidentului

La data de 03.02.2014, trenul de marfi nr.89543 apartinand operatorului de transport
feroviar SC GFR SA a fost format in statia CF Barbosi Port din 36 de vagoane goale seria R si E,
avand destinatia statia CFU Malina.
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fig.1 - amplasarea locului accidentului

Trenul a plecat din statia de indrumare la ora 16:50, a circulat in trasa trenului de marfa
nr.39357 (a SC SERVTRANS SA) pe distanta Barbosi Port — Barbosi Triaj si a oprit in fata
semnalului de intrare YB un minut intre orele 17:26 si 17:27. Dupa punerea in miscare trenul a
circulat cu viteza maxima de 15 km/h pe o distanta de aproximativ 2,5 km. dupa care a fost oprit de
catre mecanic pe linia OD din grupa B a statiei CFR Barbosi Triaj pentru schimb personal T la ora
17:40.
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fig.2 - schifa stayiei cu locul deraierii

Dupa oprirea trenului, observand o scadere a valorii presiunii aerului din conducta generala,
mecanicul a dispus sefului de tren verificarea vagoanelor din compunerea trenului. Acesta s-a
deplasat pe langa tren cu dificultate prin stratul mare de zapada (cca. 30 cm) si a auzit pierderi de
aer la vagonul nr.31533816132-8, cel de-al doilea de la urma trenului, constatdnd si deraierea
acestuia de un boghiu. Seful de tren i-a comunicat mecanicului constatarile facute prin instalatia
radio portabila, dupa care s-a indreptat catre locomotiva DA 1549 pentru o verificare mai
amanuntita a vagoanelor. La intoarcerea prin stratul mare de zapada si in conditii de vizibilitate
scazuta (intuneric) seful de tren a constatat si vagonul nr.31533816118-7, al saselea de la urma
trenului, deraiat de-al doilea boghiu n sensul de mers, drept pentru care a avizat mecanicul de
locomotiva.

Mecanicul de schimb al locomotivei DA 1549 a preluat trenul cu avizarea accidentului
feroviar facuta de catre mecanicul pe care l-a schimbat, ludnd toate masurile de a nu mai modifica
starea existenta.

Tn conformitate cu prevederile din Regulament, impiegatul de miscare din statia CFR
Barbosi Triaj a avizat accidentul feroviar.

Tntarzieri de trenuri : trenul de marfa nr.89543 a intarziat 557 minute.

Nu s-au nregistrat victime omenesti sau raniti.

Vagoanele deraiate au fost ridicate la ora 14.00 in data de 04.02.2014.

Tn urma avizarii producerii acestui accident feroviar, la fata locului s-au deplasat
reprezentanti ai OIFR, Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana, gestionarului de infrastructura
feroviara publica (sef RRSC Sucursala CREIR Galati si sef Statie Barbosi Triaj) si operatorului de
transport feroviar de marfa S.C. G.F.R S.A. Potrivit clasificarii accidentelor prevazuta la art.7
al.(2), lit. b) din Regulamentul de investigare, cazul se clasifica ca accident feroviar conform art.7,
al.(2), lit.(b).

C.2. Circumstangele accidentului

C.2.1. Partile implicate

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt n
proprietatea CN CF ,,CFR” S.A. Activitatea de intretinere a caii ferate este efectuata de catre
personal specializat al Districtului 3 L Barbosi Triaj — Sectia L1 Galati.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) din statia CFR Barbosi Triaj sunt
intretinute de catre salariati ai Sectiei CT1 Galati.

Ambele locomotive cuplate la tren cu indicativele DA 1549, respectiv DHC 816, sunt
proprietatea operatorului de transport feroviar de marfa S.C. G.F.R. S.A,, iar vagoanele implicate in
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accident sunt proprietatea S.C. SEVTRANS INVEST S.A. si inchiriate pentru a fi utilizate de catre
S.C.G.F.R. SA.

Instalatia de comunicatii radio de pe locomotive este proprietatea operatorului de transport
feroviar S.C. G.F.R. S.A. si este intretinuta de salariatii sai.

C. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.89543, a avut in compunere 36 vagoane goale, 144 de osii, tonaj brut 791
tone, frAnat automat 396/897 tone, franat de mana 87/658 tone, lungime 622 m, fiind remorcat cu
locomotivele DA 1549 si DHC 816, ambele apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa
SC GFR SA..

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

C.2.3.1 Linii

Descrierea traseului caii

Tn statia CF Barbosi Triaj, in zona producerii accidentului, configuratia traseului caii ferate
este pe linie directa 708 A Barbosi Triaj- Barbosi Calatori, peste macazul nr. 118, tip 49, cu raza de
190m, tangenta de 1:9 si viteza maxima de circulatie pe directa cu RV 15 km/h.

Linia 708A 1n zona sch. nr. 118 din statia Barbosi Triaj are o declivitate de 1.3%o cu panta
cu acces spre linia OD.

.....

Suprastructura caii este alcatuita din:

- tip sina: — tip 49;

- prinderea sinei: — prindere indirecta, tip K49;

- tip traverse: — traverse de lemn normale Tn zona de linie in curba si in aliniament din fata
schimbatorului nr.118, traverse de lemn speciale pe schimbatorul nr.118 si traverse de lemn
normale in zona de linie in curba dupa sch. nr. 118 pe linia 0D;

- tip schimbator de cale: - S49-190-1:9-Aa, Stg., 1435mm, echipat cu fixator de varf cu
cleme;

- pozitia macazului: — manevrat, Tnzavorat si eclisat in pozitia pe directa;

C.2.3.2 Instalayii

Statia CF Barbosi Triaj este echipata cu instalatii pentru centralizarea macazurilor si
semnalelor de tip CR-2.

Schimbatorul de cale nr.118 este echipat cu electromecanism de macaz tip EM5.

C.2.3.3 Vagoane
Caracteristicile tehnice ale vagonului nr.31533816118-7
- ultima reparatie periodica a fost facuta la data de 12.09.2012;
- proprietar SC Servtrans Invest SA;
- boghiu tip Y 25;
- ampatament boghiu 1,8 m;
- ampatament vagon 14,86 m;
- lungimea peste tampoane 19,9 m;
- tara vagonului 23.500 kg;
- suprafata utila de incarcare 51 mp;
- masa franata la frana de mana 22,0 t;
- viteza maxima 100 km/h;

Caracteristicile tehnice ale vagonului nr.31533816132-8

- ultima reparatie periodica a fost facuta la data de 12.09.2012;
- proprietar SC SERVTRANS INVEST SA;

- boghiu tip Y 25;




- ampatament boghiu 1,8 m;

- ampatament vagon 14,86 m;

- lungimea peste tampoane 19,9 m;

- tara vagonului 23.500 kg;

- suprafata utila de incarcare 51 mp;

- masa frénata la frana de ména 22,0 t;
- viteza maxima 100 km/h.

C2.4 Mijloace de comunicare
Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin
instalatii radio emisie-receptie, aflate Tn stare buna de functionare.

C.2.5 Declangarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor
precizat Tn Regulamentul de investigare aprobat prin HG nr.117/2010, h urma carora s-au prezentat
reprezentanti ai administratorului infrastructurii publice, ai Organismului de Investigare Feroviara
Romana — OIFR, ai Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana —ASFR si ai operatorului de
transport feroviar S.C. GFR S.A. Nu a fost necesara interventia structurilor specializate publice de
salvare si descarcerare sau pompieri.

C.3. Urmarile accidentului

C.3.1. Pierderi de viefi omenesti si ranigi
In urma producerii accidentului nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale
Valoarea pagubelor materiale in conformitate cu devizele intocmite de catre SIRV Barbosi
Triaj, si administratorul infrastructurii feroviare publice — Sectia L1 Galati este urmatoarea:

Pagube materiale ron

la vagonul 31533816118-7 - conform deviz nr.RVB/472/10.02.2014 — SIRV Barbosi Triaj  1.157,31
la vagonul 31533816132-8 - conform deviz nr.RVB/473/10.02.2014 — SIRV Barbosi Triaj 1.157,31

la linii si instalatii - conform deviz nr.12/50/12.02.2014 - Sectia L1 Galati 0
TOTAL 2.314,62

C.3.3. Qonsecin;ele accidentului n traficul feroviar
Intarzieri de trenuri: trenul de marfa nr.89543 a intarziat cu 557 minute.

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

C.4. Circumstange externe

La data de 03.02.2014, in jurul orei 17:30, vizibilitate redusa in zona producerii
accidentului, cer acoperit, fara vant, stratul de zapada cu grosime de cca. 30 cm, cu temperatura in
aer de minus 8°C. Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase a fost conform cu prevederile
reglementarilor specifice Tn vigoare.

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

Mecanicul locomotivei DA 1549 care a remorcat trenul de marfa nr.89543, salariat al S.C. GFR
S.A., adeclarat urmatoarele:



n jurul orei 17:40 la gararea trenului de marfa nr.89543 pe linia 0D pentru efectuare schimb
personal, a observat o scadere lenta a presiunii aerului in conducta generala a trenului;

dupa oprirea si asigurarea trenului a trimis seful de tren sa verifice cauza pierderilor de aer;
seful de tren i-a comunicat prin statia radiotelecomunicatii faptul ca a depistat sursa pierderilor
de aer ca fiind la legatura dintre ultimul si penultimul vagon din tren, datorat unui robinet
intredeschis de tamponul vagonului deraiat;

seful de tren a revenit cu 0 noua comunicare prin care a anuntat si deraierea celui de-al 6-lea
vagon de la urma trenului.

Mecanicul locomotivei DA 1549 care s-a prezentat pentru schimb la trenul de marfa nr.89543,
salariat al S.C. GFR S.A. Bucuresti, a declarat urmatoarele:

in data de 03.02.2014 s-a prezentat Tn statia CFR Barbosi Triaj pentru a lua in primire
locomotiva DA 1549 la trenul 89543;

la sosirea la locomotiva, mecanicul care a remorcat trenul pana in statia CFR Barbosi Triaj a
comunicat faptul ca penultimul vagon din tren este deraiat pe linia OD;

a avizat seful Punctului de lucru despre producerea accidentului feroviar.

Seful de tren, care Tnsotea trenul de marfa nr.89543, salariat al S.C. GFR S.A. a declarat
urmatoarele:

dupa ce a ajuns cu trenul de marfa nr.89543 in linia 0D, a fost trimis de catre mecanic sa
verifice trenul deoarece acesta sesizase o0 scadere anormala a presiunii aerului din conducta
generala a trenului;

mergand spre urma trenului acesta a constatat ca scaderea presiunii aerului din conducta
generala a trenului, se datora robinetului de la semiacuplarea de aer al celui de-al doilea vagon
de la semnal, care se afla n pozitia ntredeschis si totodata a vazut ca acest vagon este deraiat
de al doilea boghiu in sensul de mers al trenului;

la Intoarcerea catre locomotiva trenului acesta a observat ca si al cincilea vagon de la semnal
este deraiat de cel de-al doilea boghiu in sensul de mers al trenului;

a anuntat mecanicul de deraierea celor doua vagoane, prin statia RTF;

IDM dispozitor salariat al Statiei CFR Barbosi Triaj, care a efectuat serviciul in data de

03.02.2014, a declarat urmatoarele:

la ora 17:14 IDM din Statia CFR Barbosi Calatori solicita ,,cale libera” cu nr. 30 pentru trenul
89543, aceasta fiind acordata cu nr.49;

in jurul ore 17:25, dupa punerea semnalului pe liber de catre IDM Statia CFR Barbosi Calatori,
cand trenul se afla pe sectiunea 2AD a actionat butonul semnalului de intrare YBF;

trenul 89543 a garat la linia 0D la ora 17:38;

I-a comunicat mecanicului prin statia radio sa efectueze schimbul repede deoarece la Sendreni
era 0 locomotiva izolata pentru Post 12 statia CFR Barbosi Triaj;

mecanicul i-a comunicat prin statia radio ca nu poate misca trenul, datorita unei pierderi de aer;
dupa predarea serviciului de miscare al statiei CFR Barbosi Triaj, in jurul orei 18:15, a fost
avizat de catre IDM care preluase serviciul, de faptul ca la trenul 89543 s-a produs deraierea
celui de-al doilea vagon de la urma trenului;

IDM dispozitor, salariat al Statiei CFR Barbosi Triaj, care a luat serviciul in primire in data de

03.02.2014, a declarat urmatoarele:

a intrat Tn biroul de miscare la ora 17:55 si la ora 18:08 a preluat serviciul de miscare al statiei;
in momentul sosirii trenului de marfa nr.89543, semnalul YPBL1 se afla in pozitia pe liber (alb
lunar), locomotiva acestuia a depasit acest semnal si a oprit pe sectiunea macazului 2A,;

colegul pe care I-a schimbat i-a comunicat faptul ca trenul s-a oprit datorita pierderilor de aer
din conducta generala a trenului si seful de tren plecase pe teren sa constate cauza acestor
pierderi de aer;

la ora 18:15 seful de tren i-a comunicat prin statia radio, de deraierea unui boghiu al
penultimului vagon din tren;

dupa primirea informatiei de la seful de tren, a avizat telefonic instructorul statiei;



C.5.2. Sistemul de management al sigurangei

Tn realizarea sarcinilor si responsabilitatilor sale, administratorul de infrastructura feroviara

publica - Compania Nationala de Cai Ferate ,,CFR” S.A. si operatorul de transport feroviar S.C.
GFR S.A. aveau implementat propriul sistem de management al sigurantei, in conformitate cu
prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a Legii nr.55/2006
privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007 privind acordarea
certificatului de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din
Romania.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinge pentru investigare
La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele norme si reglementari:

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat
prin Ordinul Ministrului Transporturilor Constructiilor si Turismului nr.1816 din 26.10.2005;
Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii nr.314 aprobata prin
Ordinul Ministrului Transporturilor si Telecomunicatiilor nr.89 din 10.01.1989;

Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201
aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor Constructiilor si Turismului nr.2229 din
23.11.2006;

Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare — nr.250/2005
aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor Constructiilor si Turismului nr.1817 din
26.10.2005;

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

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

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

copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare;

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

rezultatele masuratorilor efectuate imediat dupa producerea accidentului feroviar la
suprastructura caii si la vagoanele deraiate;

examinarea si interpretarea starii tehnice a elementelor implicate Th accident: infrastructura,
instalatii feroviare si tren;

chestionarea salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar.

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

Constatari si masuratori facute la linie, dupa producerea deraierii

Accidentul s-a produs pe o zona in care viteza maxima de circulatie conform livret tren

marfa Galati este de 30 km/h. Tn zona producerii accidentului, comisia a constatat urmatoarele:

masuratorile efectuate la schimbator in punctele caracteristice au fost:

Prima joanta | Virful acului | +2,5m | +5m | +7,5m
(origine)
Ecartament 10 -4 0 -3 1
Nivel -4 -1 2 3 5

starea pieselor metalice ale liniei buna;

- starea prinderilor completa si activa;

- starea traverselor buna;

- starea prismei de balast completa si compacta;

- macazul nr.118 era eclisat in pozitia cu acces la linia OD;



la 2,5 m de varful acului stang al macazului nr.118 se afla o formatiune de gheata acumulata si
lipita de sina ducdnd la micsorarea artificiala a ecartamentului liniei si la o suprainaltare
artificiala a sinei (foto nr.3 si 4);

urme de deraiere pe terasamentul caii ( prin zapada) pe o distanta de cca. 350 m;

foto.4 - detaliu cu depunerea de gheata




- trenul a circulat pe la varful macazului nr.118.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalayii feroviare
Statia CFR Barbosi Triaj este inzestrata cu instalatii de centralizare a macazurilor si
semnalelor, iar circulatia trenurilor si miscarile de manevra se face de la postul central al statiei.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la locomotiva
- Vitezometrele, in stare de functionare si sigilate;
- Instalatiile INDUSI si DSV fin stare de functionare si sigilate;
- Instalatia de frana a locomotivei - corespunzatoare;
- Robinetul KD2 din postul I in pozitie de franare;
- Bandajele rotilor locomotivei in stare corespunzatoare, nefiind rotite, incalzite anormal,
neavand muchii ascutite, bavuri, lovituri sau stirbituri.

C.5.4.4. Date constatate cu privire la vagoane

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

- legarea vagoanelor intre ele era corespunzatoare;

- trenul avea in compunerea sa trei vagoane cu frana automata izolata, distribuite uniform in
corpul trenului;

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

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

- la vagonul nr. 31533816118-7, osiile cu rotile nr. 1-2 si 3-4 de la ultimul boghiu, in sensul de
mers, se aflau cazute in dreapta ciii la o distanta de aproximativ 0,30 m pe parcursul liniei OD;

- la vagonul nr. 31533816132-8, osiile cu rotile nr. 5-6 si 7-8 de la ultimul boghiu, in sensul de
mers, se aflau cazute in dreapta caii la o distanta de aproximativ 0,5 m pe parcursul liniei 0D;

C.5.5. Interfata om - masina - organizatie.
In investigarea acestui accident feroviar membrii comisiei de investigare nu au identificat
relatii de cauzalitate cu interfata om-masina sau om-organizatie.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar.
In bazele de date ale Organismului de Investigare Feroviar Roman nu s-a mai Tnregistrat nici
un accident cu o0 cauza identica sau cu caracter similar.

C.6. Analiza si Concluzii

C.6.1 Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Urmare constatarilor prezentate in capitolul C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii -
Constatari si masuratori facute la linie, dupa producerea deraierii, membrii comisiei de investigare
au concluzionat ca starea tehnica a liniei nu a constituit o cauza in producerea deraierii trenului, dar
starea necorespunzatoare a caii de rulare, datorata conditiilor meteo deosebite existente la trecerea
trenului nr.89543, a condus la producerea accidentului feroviar.

C.6.2 Concluzii privind starea tehnica a instalayiilor feroviare

Urmare constatarilor prezentate in capitolul C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalayiile
feroviare, membrii comisiei de investigare au concluzionat ca starea tehnica ale acestora nu a
constituit o cauza sau un factor in producerea accidentului.

C.6.3 Concluzii privind starea tehnica a locomotivei

Urmare constatarilor prezentate in capitolul C.5.4.3. Date constatate cu privire la
locomotiva, membrii comisiei de investigare au concluzionat ca starea tehnica a acesteia nu a
constituit o cauza sau un factor in producerea accidentului.
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C.6.4 Concluzii privind starea tehnica a vagoanelor din compunerea trenului

Urmare constatarilor prezentate in capitolul C.5.4.3. Date constatate la funcfionarea
materialului rulant si a instalasiilor tehnice ale acestuia - Constatari efectuate la vagoanele din
compunerea trenului dupa producerea deraierii, membrii comisiei de investigare au concluzionat
ca starea tehnica a vagoanelor nu a constituit o cauza sau un factor in producerea deraierii acestora.

C.6.5 Analiza si concluzii privind modul de producere a deraierii trenului

Din analiza faptelor constatate la fata locului, si anume:

e strat de zapada cu grosime de cca. 30 cm in zona statiei CFR Barbosi Triaj;

o formarea unei acumulari de gheata depusa pe acul din stdnga a macazului nr.118 (eclisat pe
linie directa), posibil depusa n timpul trecerii vagoanelor din compunerea trenului, ceea ce a
condus la:

- existenta unei suprainaltari artificiale produsa de acumularea de gheata;
- existenta unui ecartament Tngustat artificial datorat depunerii de gheata

e unecartament ,,ingustat” la limita admisa inh zona depunerii de gheata (in valoare de -3mm);

e existenta unor valori apropiate de limita superioara ale grosimii buzei bandajului la osiile
deraiate (grosime buza bandaj de 32 mm, limita maxima fiind de 33 mm);

membrii comisiei de investigare au concluzionat ca deraierea celor doua vagoane din trenul nr.
89543 s-a datorat micsorarii artificiale a ecartamentului liniei Th zona macazului nr.118, coroborat
cu o suprainaltare artificiala a sinei din stdnga caii, datorate unei acumulari de gheata pe sina din
stanga a caii de rulare, favorizate de conditiile meteorologice deosebite de iarna.

Tn baza constatarilor membrilor comisiei de investigare deraierea celor doui vagoane s-a produs
prin fortarea rotii din dreapta sa atace si sa escaladeze sina din dreapta in sensul de mers, datorita
riparii osiei spre dreapta de catre acumularea de gheata.

C.7 Cauzele producerii accidentului

C.7.1 Cauza directa

Cauza directd a producerii acestui accident feroviar o constituie escaladarea a buzei
bandajelor rotilor de pe partea dreapta in sensul de mers a vagoanelor deraiate pe suprafata ciii de
rulare, datorate unei acumulari de gheata pe sina din stdnga, cumulat cu stratul gros de zapada
existent intre firele caii presat de aparatele de rulare a vehiculelor feroviare.

Factorul care au contribuit au fost conditiile meteorologice deosebite de iarna.

C.7.2 Cauze subiacente
Nu au fost identificate cauze subiacente in producerea acestui accident.

C.7.3 Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare in producerea acestui accident.

C.8. Observarii suplimentare
Nu au fost identificate observatii cu privire la investigarea accidentului.

D. MASURI CARE AU FOST LUATE

Imediat dupa producerea accidentului feroviar a fost dispusa de catre gestionarul
infrastructurii publice o curatare a caii de rulare de gheata si zapada depusa ca urmare a conditiilor
meteo deosebite.

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA
Nu au fost identificate recomandari de siguranta in vederea imbunatatirii sigurantei feroviare
a sistemului de transport din Romania.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autorititii de Siguranta Feroviara
Romana, gestionarului de infrastructura feroviara publica CNCF“CFR” S.A si operatorului
de transport feroviar de marfa SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA.

Bucuresti
24.03.2014
Membrii comisiei de investigare:
e Doru Catalin TOADER - investigator principal
e FEugen TOADER - investigator
e Dan SCRIMINT - inspector teritorial ISF Galati
e Partenie ROSCA - revizor regional Suc. CRETR CF Galati
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