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AVIZ

In cazul accidentului feroviar produs la data de 08.02.2011, la ora 17:15, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale CF Constanta, sectia de circulatie neinteroperabild P1 Capu Midia — Capu
Midia, la intrarea in statia Capu Midia, prin deraierea vagoanelor nr. 33877919348-5,
37807923043-9 si 33807920395-0 (aflate al 19-lea, al 20-lea si al 21-lea in compunerea trenului) din
compunerea trenului de marfa nr. 82961 (apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM
“CFR Marfa” SA), 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 in legdturd cu producerea accidentului in cauzd, au fost stabilite conditiile si
determinate cauzele.

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

Organismul de Investigare Feroviar Roman considera necesar a fi luate masuri corective in scopul
imbundtatirii sigurantei feroviare si prevenirii accidentelor, drept pentru care, a emis in prezentul
raport o serie de recomandari de siguranta.

Bucuresti, septembrie 2011

Avizez favorabil
Director
Dragos FLOROIU

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

Investigator Sef
Nicu PALANGEANU

Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
produs la data de 08.02.2011, la ora 17:15, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Constanta, in statia Capu Midia, prin deraierea vagonului nr. vagoanelor nr. 33877919348-5,
37807923043-9 5i 33807920395-0 din compunerea trenului de marfa nr. 82961.
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I. PREAMBUL
I.1. Introducere

In cazul accidentului feroviar produs la data de 08.02.2011, la ora 17:15 pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale CF Constanta, pe sectia de circulatie neinteroperabild P1 Capu Midia - Capu
Midia inchiriatd de la CNCF ,,CFR” SA de catre gestionarul de infrastructura feroviara
neinteroperabild SC ROMPETROL LOGISTICS SRL Ploiesti (linie neelectrificata), in circulatia
trenului de marfa nr. 82961 apartindnd operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa”
SA, la intrarea in statia Capu Midia, la km 324337, prin deraierea a trei vagoane (al 19-lea, al 20-
lea si al 21-lea de la locomotivd) din compunerea 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 asemandtoare, prin stabilirea conditiilor si determinarea
cauzelor.

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

I.2. Procesul investigatiei

La data de 08.02.2011 Revizoratul General de Siguranta Circulatiei din cadrul CNCF “CFR” SA a
avizat Organismul de Investigare Feroviar Roméan cu privire la accidentul produs la data 08.02.2011
ora 17:15, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Constanta, pe sectia neinteroperabila
P1 Capu Midia - Capu Midia gestionatd de citre SC ROMPETROL LOGISTICS SRL Ploiesti, la
km 32+340, in circulatia trenului de marfa nr.82961 (apartinand operatorului de transport feroviar
SNTFM ,,CFR Marfa” - SA) prin deraierea a trei vagoane din compunerea trenului.

Luand in considerare ca, faptele produse sunt definite ca accident 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 relevantd pentru sistemul feroviar, in temeiul articolului 19 alin (2) din Legea nr.
55/2006, coroborat cu art. art.48, alin. 1 din Regulamentul de investigare a accidentelor si
incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile 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. 50 din 09.02.2011, a directorului OIFR, a fost
numita comisia de investigare formata din:

» Zamfirache Marian - investigator principal

» Tena Lucian - investigator

» Dobre Florin - investigator

» (Odae Viorel - inspector de stat din cadrul ISF Constanta-ASFR

» Batranoiu Stefan - sef Serviciu Control Protectie, Prevenire si Situatii de Urgenta,

Sucursala Marfa Muntenia- Dobrogea,Constanta
* Toma Tamara - responsabil SC la SC ROMPETROL LOGISTICS SRL Ploiesti.



A. REZUMATUL INCIDENTULUI

A.1. Descriere pe scurt

La data de 08.02.2011, ora 13:58, trenul de marfa nr. 82961, apartinand operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, a fost expediat din statia CFR Palas spre statia Capu
Midia apartindnd gestionarului de infrastructurd feroviara neinteroperabila SC ROMPETROL
LOGISTICS SRL Ploiesti.

In jurul orei 17:15, la intrarea in statia Capu Midia, la km 32+337, s-a produs deraierea a trei
vagoane din compunerea trenului, astfel:

® vagonul nr. 33877919348-5, al 19-lea de la locomotiva trenului, deraiat de un boghiu;

= vagonul nr. 37807923043-9, al 20-lea de la locomotiva trenului, deraiat de ambele boghiuri si
inclinat;

® vagonul nr. 33807920395-0, al 21-lea de la locomotiva trenului, deraiat de ambele boghiuri.

Locul producerii accidentului

Trenul de marfa nr. 82961 a fost compus din 22 vagoane cisternd (toate aflate in stare goald), 88 de
osii, 685 tone brute, lungime 379 m si a fost remorcat cu locomotiva DA 855 (apartinand
operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA).

Trenul a fost primit 1n statie cu comandd normald in instalatia de bloc de linie, urmand a fi garat in
linia 4 abdtuta a statiei Capu Midia.

Nu s-au inregistrat avarii la locomotiva de remorcare a trenului si nici la instalatiile feroviare.

In urma producerii acestui incident nu s-au inregistrat victime omenesti sau raniti.



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

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie depasirea capacitatii de ghidare a osiei
conducatoare de la primul boghiu al vagonului nr. 37807923043-9 (aflat al 20-lea in compunerea
trenului) de catre forta de ghidare cu care aceastd osie a atacat sina corespunzatoare firului exterior
al curbei (partea stanga in sensul de mers al trenului), urmatd de catararea buzei rotii atacante pe
sind si apoi de caderea acesteia in exteriorul caii.

Cresterea fortei de ghidare a osiei conducatoare s-a produs in conditiile:

® cresterii socurilor dinamice transmise de cale catre rotile vagonului, in conditiile in care valorile
sdgetilor curbei masurate in zona deraierii depdseau tolerantele admise stabilite in Instructia de
norme si tolerante pentru constructia si Intretinerea caii, nr. 314/1989;

= neegalizarea aparatului de legare dintre vagoanele nr. 37807923043-9 si nr. 33807920395-0.

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 feroviara, 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 08.02.2011, ora 13:58 trenul de marfa nr. 82961 apartindnd operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA a fost expediat din statia CFR Palas spre statia Capu
Midia apartinand gestionarului de infrastructura feroviard neinteroperabila SC ROMPETROL
LOGISTICS SRL Ploiesti.

Pe distanta parcursa de la statia CFR Palas si pand la locul deraierii trenul a circulat cu viteze
cuprinse intre 30 km/h si 49 km/h.

Trenul a circulat fara probleme pe relatia Palas — Constanta Marfuri — Lumina — P1 Capu Midia,
pana la intrarea 1n statia Capu Midia, unde la circulatia pe o zond de curba cu raza de 260 m s-a
produs deraierea vagonului nr. 33877919348-5 (al 19-lea din compunerea trenului) de un boghiu, a
vagonului nr. 37807923043-9 (al 20-lea din compunerea trenului) de ambele boghiuri si a
vagonului nr. 33807920395-0 (al 21-lea din compunerea trenului) de ambele boghiuri.

Prima urma de cétdrare a buzei rotii din partea stingd a primei osii a primului boghiu al celui de al
20-lea vagon pe suprafata de rulare a ciupercii sinei corespunzatoare firului exterior al curbei a fost
constatata la km 32+337 (punct aflat pe zona curbei circulare cu raza R = 260 m). Aceasta urma se
continud cu amprenta buzei bandajului pe suprafata de rulare a sinei pe o lungime de 6310 mm,
urmata de urma de cadere a rotii in partea stanga a ciupercii sinei de pe firul exterior al caii (in
exteriorul caii).

Punctul in care a deraiat prima osie a primului boghiu de la cel de al 20-lea vagon, coincide cu
capatul X al pasajului la nivel (dalat) al carui ax este situat la km 32+349.

Dupa deraierea celui de al 20-lea vagon in deraiere au fost antrenate si vagoanele nr. 19 si nr. 21 din
compunerea trenului.

De la locul producerii escaladarii (km 32+337) si pand la oprire, trenul a parcurs o distanta de
aproximativ 232 m.

La deplasarea la fata locului a membrilor comisiei de investigare s-au constatat urmatoarele :
» la vagoane:
= vagonul nr. 33877919348-5 (al 19-lea din compunerea trenului):
- talerul tamponului din capatul dinspre vagonul nr. 37807923043-9 partea dreapta sens de
mers defretat de pe tija tamponului si cazut;
= vagonul nr. 37807923043-9 (al 20-lea din compunerea trenului):
- axa triunghiulard exterior osia corespunzatoare rotilor 3-4 deformata;
- urme de lovire pe corpul tamponului situat in capatul cu fusul franal partea dreaptd sens de
mers al trenului provenite de la lovirea cu talerul tamponului corespondent de la vagonul
situat 1n fata sa in compunerea trenului (vagon nr. 33877919348-5);
= vagonul nr. 33807920395-0 (al 21-lea din compunerea trenului):
- carligul de tractiune dinspre vagonul din fata sa (vagonul nr. 37807923043-9) deformat;
- latul aparatului de legare din acelasi capat rupt.
» la linie:
® Ja km 32+337, pe zona in curba, a fost constatatd o urma de escaladare a ginei corespunzatoare
firului exterior al curbei, care se continud cu o urma lasata de buza bandajului rotii din partea
stanga si apoi urma de cadere a rotii 1n partea stanga a ciupercii ginei (in exteriorul cdii);
® pe ciuperca sinei, aceastd urma se intinde pe o lungime de 6310 mm (in apropierea primei dale
de capat a pasajului la nivel situat la km 32+349);
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® fincepand de la urma de cddere a rotii din partea stanga, a fost constatata atat lovirea elementelor
de fixare a placilor metalice de traverse in exteriorul cdii, cat si a celor dintre firele caii;

® dupd acest pasaj la nivel, au fost constatate urme de rulare a buzelor bandajelor rotilor pe
capetele din partea stdngd (in sensul de mers al trenului) ale traverselor, precum si intre firele
caii (pe mijlocul traverselor).

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

Sectia de circulatie neiteroperabild unde a avut loc accidentul feroviar este gestionatd de SC
ROMPETROL LOGISTICS SRL Ploiesti si este intretinutd de SC EURO CONSTRUCT SA
Constanta.

Infrastructura si suprastructura caii ferate este in responsabilitatea SC ROMPETROL LOGISTICS
SRL Ploiesti si este intretinutd de SC EURO CONSTRUCT SA Constanta.

Instalatiile de semnalizare, centralizare i blocare (SCB) din statia Capu Midia sunt in administrarea
SC ROMPETROL LOGISTICS SRL Ploiesti si sunt intretinute de cétre salariati din cadrul SC
ISAFT LITORAL SRL Constanta.

Instalatia de comunicatii feroviare din statia Capu Midia sunt in administrarea SC ROMPETROL
LOGISTICS SRL Ploiesti si este intretinuta de salariatii SC ISAFT LITORAL SRL Constanta.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotivd este proprietatea operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA si este intretinuta de salariatii sai.

B.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr. 82961, a fost compus din 22 vagoane, 88 osii, 685 tone, lungime 379 m, franat
automat dupa livret 343 tone, real 641 tone, (plus 298 tone fata de livret) franat de mana dupa livret
69 tone, real 433 tone (plus 364 tone) tone.

Trenul a fost remorcat cu locomotiva DA 855 - apartindnd operatorului de transport feroviar
SNTFM ,,CFR Marfa” SA, locomotiva care a fost deservita de personal apartinind SNTFM ,,CFR
Marfa”- Depoul Palas.

Frana automata a trenului era activa, dispozitivele de sigurantd si vigilentd (DSV), instalatia de
control punctual al vitezei si autostop (INDUSI) din dotarea locomotivei care au asigurat tractiunea

erau active si functionau instructional, fiind sigilate.

Franele automate ale vagoanelor din tren erau active cu exceptia vagoanelor nr. 33807919867-1,
33807918232-9 51 33807918363-2, aflate in pozitiile 6, 8 si respectiv 13 in compunerea trenului.

B.2.3. Echipamente feroviare
Descrierea traseului cdii
De la statia de expediere si pand la locul producerii deraierii trenul a parcurs o distanta de

aproximativ 33 km, traseul caii in plan fiind constituit dintr-o succesiune de curbe si aliniamente,
razele avand valori cuprinse intre 250 si 800 m.



Profilul in lung al traseului cdii este constituit dintr-o succesiune de declivitati (rampe in sensul de
mers al trenului) si paliere, valorile declivitatilor fiind cuprinse intre 7 - 10,46 %eo.

Descrierea suprastructurii caii

In zona producerii deraierii suprastructura ciii este constituitd din sind tip 49, traverse de beton T29
si prindere indirecta tip K.

Descrierea instalatiilor de sigurantd pentru dirijarea traficului feroviar

Statia Capu Midia este prevazuta cu instalatii de semnalizare, centralizare si blocare tip CR3 cu bloc
de linie automat.

B.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare, precum si intre mecanicul de
locomotiva si partida trenului a fost asiguratd 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 Tmbunatatire a
sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romaénia aprobat prin
HG 117/2010, in urma carora s-au prezentat reprezentanti ai gestionarului infrastructurii feroviare

neinteroperabile (SC ROMPETROL LOGISTICS SRL Ploiesti), ai operatorului de transport
feroviar (SNTFM “CFR Marfa” SA — Sucursala Muntenia - Dobrogea si ai Autoritatii Feroviare
Romane - AFER.

Pentru repunerea pe sine a materialului rulant deraiat, 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, a mijloacelor de interventie si gestionarul infrastructurii feroviare
neinteroperabile, este urmatoarea:

= ]a locomotiva - nu au fost;

® ]a mediu - nu au fost;

® mijloace de interventie — nu au fost;

= alte pagube - intirzieri trenuri — nu au fost;

* la vagoane:

- devizele nr. 435, 436 i 437 din 23.02.2011 4.189,83 lei
ale SC CFR IRV SA Constanta — Sectia PALAS;

- comanda VTG nr. 2022532/23.04.2011 5.171,75 €

- factura VTG nr. 50016959/12.05.2011 5.579,16 €

= la linie 4.725,88 lei



conform devizului nr. 399 din 03.03.2011 al
SC EURO CONSTRUCT SA Constanta

= la instalatii 4.927,54 lei
conform devizului nr. 58 din 14.02.2011 al SC ISAFT Litoral SRL Constanta
Valoarea totala a pagubelor 13.843,25 lei 5i 10.750,91 €

B.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

In urma accidentului feroviar nu s-au Inregistrat intarzieri de trenuri.

B.4. Circumstante externe

La data de 08.02.2011, in intervalul de timp 16:00 - 18:00 vizibilitatea a fost bund, temperatura in
aer a fost de aproximativ +5°C.

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

B.S. Desfasurarea Investigatiei
B.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Din declaratiile revizorului tehnic de vagoane 1 care a efectuat revizia tehnica la compunere la

trenul nr. 82961 la data de 08.02.2011, in statia CFR Palas, se pot retine urmdatoarele:

® in cadrul reviziei tehnice la compunere a verificat si vagonul nr. 37807923043-9 si nu a constatat
niciun defect la acesta;

= Ja acest tren a efectuat si proba completa a franelor de la vagoanele din prima parte a trenului;

" cu ocazia probei complete a constatat functionarea defectuoasa a frinelor de la un numar de trei
vagoane §i ca urmare a izolat instalatia de frind de la aceste vagoane;

* in cadrul reviziei tehnice la compunere a verificat si legarea vagoanelor si nu a constatat nicio
problema la aparatele de legare a vagoanelor;

® in cadrul reviziei tehnice la compunere a verificat si aparatele de ciocnire ale vagoanelor i nu a
constatat niciun defect la acestea.

Din declaratiile revizorului tehnic de vagoane 2 care a efectuat revizia tehnicd la compunere la

trenul nr. 82961 la data de 08.02.2011, in statia CFR Palas, se pot retine urmatoarele:

= 1n cadrul reviziei tehnice la compunere a verificat si vagonul nr. 37807923043-9 si nu a constatat
niciun defect la acesta;

® Ja acest tren a efectuat si proba completa a franelor de la vagoanele din a doua parte a trenului;

® cu ocazia probei complete la vagoanele din a doua parte a trenului nu a constatat probleme la
instalatiile de frand a acestor vagoane;

= 1n cadrul reviziei tehnice la compunere a verificat si legarea vagoanelor si nu a constatat nicio

problema la aparatele de legare a vagoanelor;

in cadrul reviziei tehnice la compunere a verificat si aparatele de ciocnire ale vagoanelor si nu a

constatat niciun defect la acestea.

Din declaratiile sefului de tren care a insotit trenul nr. 82961 la data de 08.02.2011, se pot retine
urmatoarele:

= aplecat cu trenul nr. 82691 din statia CFR Palas la data de 08.02.2011 la ora 13:30;

= astationat 1n postul II de conducere al locomotivei de remorcare;
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trenul a stationat in statia CFR Constanta Marfuri pina la ora 16:09, cand a fost expediat catre
statia Capu Midia;

dupa depasirea semnalului de intrare al statiei Capu Midia a sesizat oprirea brusca a trenului, a
coborat din postul de conducere si s-a deplasat de-a lungul trenului ocazie cu care a constatat ca
al 2-lea, al 3-lea si al 4-lea vagon de la urma trenului erau deraiate iar cel de al 3-lea era si
inclinat spre partea stanga in sensul de mers;

de asemenea, a constatat ca trenul este rupt intre vagoanele 2 si 3 de la urma trenului;

aceste constatari le-a facut impreuna cu mecanicul ajutor si manevrantul de vagoane.

Din declaratiile manevrantului de vagoane care a insotit trenul nr. 82961 la data de 08.02.2011, se
pot retine urmatoarele:

a plecat cu trenul nr. 82691 din statia CFR Palas la data de 08.02.2011 la ora 13:30;

a stationat in postul II de conducere al locomotivei de remorcare;

trenul a stationat in statia CFR Constanta Marfuri pina la ora 16:09, cand a fost expediat cétre
statia Capu Midia;

dupd depasirea semnalului de intrare al statiei Capu Midia a sesizat oprirea bruscd a trenului, a
coborat din postul de conducere si s-a deplasat de-a lungul trenului ocazie cu care a constatat ca
al 2-lea, al 3-lea si al 4-lea vagon de la urma trenului erau deraiate iar cel de al 3-lea era si
inclinat spre partea stanga in sensul de mers;

de asemenea a constatat ca trenul este rupt intre vagoanele 2 si 3 de la urma trenului;

aceste constatari le-a facut impreuna cu mecanicul ajutor si seful de tren.

Din declaratiile mecanicului de locomotiva care a condus trenul nr. 82961 la data de 08.02.2011,
se pot retine urmatoarele:

a condus trenul nr. 82961 din data de 08.02.2011 pe distanta Palas — Capu Midia;

a intrat in statia Capu Midia pe baza indicatiei permisive a semnalului de intrare (doua lumini
galbene);

in momentul intrarii in statie a sesizat reculuri in corpul trenului si a vazut praf la urma acestuia;
urmare a celor sesizate a luat masuri de frinare de urgenta a trenului;

dupd oprirea trenului si asigurarea locomotivei impotriva plecarii de pe loc a trimis mecanicul
ajutor sa verifice vehiculele din tren;

dupd intoarcerea mecanicului ajutor de la urma trenului acesta i-a comunicat cd in tren sunt 3
vagoane deraiate;

dupa aceea a lasat mecanicul ajutor pe locomotiva si s-a deplasat la urma trenului unde a
constatat ca al 2-lea, al 3-lea s1 al 4-lea vagon de la urma trenului erau deraiate;

s-a intors la locomotiva si apoi a avizat impiegatul de miscare de serviciu in statia Capu Midia
asupra celor intamplate.

Din declaratiile mecanicului ajutor care a deservit locomotiva de remorcare a trenului nr. 82961 la
data de 08.02.2011, se pot retine urmatoarele:

a deservit locomotiva de remorcare a trenului nr. 82961 din data de 08.02.2011 pe distanta Palas
— Capu Midia;

dupa depasirea semnalului de intrare al statiei Capu Midia, in timp ce trenul se gara a sesizat
reculuri in corpul trenului i, uitdndu-se pe geam a vazut praf la urma trenului;

i-a comunicat cele vazute mecanicului de locomtiva iar acesta a luat masuri de franare de urgenta
a trenului;

dupa oprirea trenului si asigurarea locomotivei impotriva plecarii de pe loc a plecat spre urma
trenului pentru a verifica vehiculele din tren;

dupd ce a ajuns la urma trenului a constatat ca al 2-lea, al 3-lea si al 4-lea vagon de la semnal
erau deraiate;

s-a intors la locomotiva si apoi a comunicat mecanicului cele constatate iar apoi a asigurat trenul
cu franele de mand necesare mentinerii pe loc a acestuia.
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Din declaratiile impiegatului de miscare care a fost de serviciu la data de 08.02.2011, in statia

Capu Midia se pot retine urmatoarele:

= Ja data de 08.02.2011, ora 17:07, statia Navodari i-a transmis avizul de plecare pentru trenul nr.
82961;

» dupd aceea a efectuat comanda de intrare pentru acest tren §i a agteptat gararea trenului;

® in timp ce trenul se gara la linia 4 din statie a observat ca macazul nr. 15/21 si-a pierdut controlul
iar mecanicul de locomotiva i-a comunicat ca trenul a fost franat;

* dupa circa 1 minut fanta de control de pe pupitrul de comanda corespunzatoare semnalului M7 a
inceput sa pulseze;

® in urma celor constatate a solicitat partidei de manevra sa verifice vagoanele din compunerea
trenului si a inscris In Registrul de Revizie a Liniilor si Instalatiilor de Siguranta Circulatiei
deranjamnetul aparut;

= dupa circa 15 minute partida de manevra i-a comunicat ca trenul era deraiat;

® s-a deplasat la locul deraierii unde a constatat ca al 2-lea, al 3-lea si al 4-lea vagon de la urma
trenului erau deraiate, macazul 15/21 era indredeschis §i cu contraac rupt iar semnalul M7 era
avariat;

® dupd aceea a informat asupra celor intamplate pe seful statiei, pe operatorul regulatorului de
circulatie si pe seful districtului CT;

® la intoarcerea in biroul de miscare a inscris in Registrul de Revizie a Liniilor si Instalatiilor de
Siguranta Circulatiei cele constatate pe teren.

B.5.2. Sistemul de management al sigurantei

La momentul producerii accidentului feroviar, SC ROMPETROL LOGISTICS SA in calitate de

gestionar de infrastructura feroviara neinteroperabild, 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 Ordinului

ministrului  transporturilor nr.101/2008  privind acordarea autorizatiei de sigurantd

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

® Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu nr. de identificare ASA 08002 eliberatd la data de
08.10.2008 — 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 10004 eliberatd la data de
04.03.2010 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana din cadrul AFER, a confirmat
acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea
cerintelor specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul
proiectarii, intretinerii §i exploatarii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii
sistemului de control al traficului si de semnalizare.

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfa” SA 1in 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 caile ferate comunitare, a

Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviard si a Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007

privind acordarea certificatului de sigurantd 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 Sigurantd — Partea A cu nr. de identificare CSA 0021 eliberat la data de
09.11.2009 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviarda 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 CSB 0017 eliberat la data de
28.01.2011 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER, confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviard pentru indeplinirea cerintelor
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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 in considerare urmatoarele:

norme i reglementari:

® Instructiuni privind revizia tehnica si Intretinerea vagoanelor in exploatare nr. 250 aprobata prin
Ordinul Ministrului Transporturilor, Constructiilor si Turismului nr. 1817 din 26.10.2005;

= Contratul Uniform de Utilizare a vagoanelor — CUU;

® Norma tehnica feroviara "Vehicule de cale ferata. Prescriptii tehnice pentru repararea cadrelor de
boghiuri ce echipeaza vagoanele de marfa si calatori" nr. 81-005:2006;

® Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile cdii nr. 305
aprobata prin OMT nr. 71 din 17.02.1997;

® Instructia pentru picherul sef de district de intretinerea caii nr. 323/1965;

® Instructia pentru activitatea sefului de echipa de intretinere a liniei nr.322/1972;

® Instructia pentru cantonieri si revizori de cale sau puncte periculoase nr. 321/1972;

® Instructia de norme si tolerante pentru constructii i intretinerea cdii-linii cu ecartament normal
nr. 314/1989;

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;

= fotografii efectuate la vagoanele implicate in accidentul feroviar la sediul SC ,,CFR — IRV”
Constanta SA — Sectia IRV Palas;

® documentele privitoare la intretinerea liniilor puse la dispozitie de responsabilii cu mentenanta
acestora,

® rezultatele masurdtorilor efectuate imediat dupa producerea accidentului feroviar la
suprastructura cdii si la vagoanele deraiate;

® examinarea $i interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident: infrastructura,
instalatii feroviare si vehiculele feroviare;

® chestionarea salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar.

B.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii i a materialului rulant
B.5.4.1. Date constatate cu privire la linie
Starea tehnica a liniei inainte de producerea accidentului feroviar

Liniile si aparatele de cale din zona producerii accidentului feroviar sunt construite din sina tip 49,
traverse de beton T29, prindere indirecta tip K, cale fara joante, profil transversal rambleu, prisma
de piatra spartd completa.

Elementele de prindere a sinelor si a pieselor metalice ale schimbatoarelor de cale de traverse erau
active, asigurand fixarea corespunzdtoare a acestora.

Constatari si masuratori facute la linie, dupa producerea deraierii si ridicarea vagoanelor

La pozitia kilometricd km 32+337, pe zond in curbd, a fost constatatd urma de escaladare a sinei,
corespunzatoare firului exterior al curbei, care se continud cu o urma ldsata de buza bandajului rotii
din partea stdnga si apoi cu o urma de cadere a rotii in partea stinga a ciupercii sinei (in exteriorul
caii).
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Pe ciuperca sinei, aceastd urma se intinde pe o lungime de 6310mm (pana in apropierea primei dale
de capat de la pasajul la nivel aflat km 32+349).

De la locul primei urme de escaladare a ciupercii sinei din partea stangd in sens invers deplasarii
trenului, au fost efectuate verificari ale ecartamentului (E) si ale nivelului transversal al caii (N) cu
tiparul de masurat calea, in puncte avand echidistanta de 2,5 m, valorile acestora incadrandu-se in
tolerantele admise de Instructia de norme si tolerante pentru constructii si Intretinerea cdii - linii cu
ecartament normal nr. 314/1989.

Curba pe care s-a produs ecaladarea sinei a fost pichetata din 10 m in 10 m, pana in joanta de varf a
schimbitorului de cale nr.15. In urma acestei pichetari punctul escaladarii sinei din partea stingi s-a
situat intre punctele de masurare nr. 23 si nr. 24, la o distanta de 3,210 m Tnaintea punctului nr. 24,
iar punctul in care roata din partea stdngd a cazut in exteriorul sinei (in dreptul capatului X al
pasajului la nivel amplasat la km 32+349) se afla pozitionat intre punctele de masurare nr. 24 si nr.
25.

Dupa aceasta pichetare a curbei in punctele rezultate au fost efectuate verificari ale ecartamentului,

ale nivelului transversal, ale uzurii laterale a sinei de pe firul exterior al curbei, precum si ale

sdgetilor masurate la mijlocul corzii de 20 m, constatandu-se urmatoarele:

® tolerantele intre sdgetile vecine masurate n dreptul pichetilor nr. 19 - 23 depaseau valorile
prevazute in tabelul de la art. 7, 1it.B, pct.1, din Instructia de norme si tolerante pentru constructia
s Intretinerea caii, nr.314/1989;

® tolerantele intre sagetile maxime si minime, respectiv intre sagetile masurate in dreptul pichetilor
nr. 21 si nr. 23 depaseau valorile prevazute in tabelul de la art. 7, lit. B, pct.1, din Instructia de
norme si tolerante pentru constructia si Intretinerea caii, nr.314/1989.

Pe portiunea de linie pe care s-a produs accidentul feroviar, suprastructura cdii este alcatuita din:

® sina tip 49, traverse de beton T29 - pe zona curbei;

® sinad tip 49, traverse speciale si normale de lemn cu prindere indirectd tip K - pe zona
schimbatorului de cale nr. 15 si a liniei 4.

Elementele de fixare ale placilor metalice de traverse si a sinelor de placile metalice erau complete
si active.

Prisma de piatrd sparta din zona deraierii trenului prezenta unele zone cu piatra sparta colmatata.
B.5.4.2. Date constatate cu privire la starea instalatiilor

La verificarea facuta imediat dupa producerea accidentului feroviar au fost constatate urmatoarele:

= cheia si usa salii de relee sigilatd;

= butoanele de pe pupitru de comanda sigilate,

* manivelele sigilate alflate pe panou,

= toate macazurile cu control, mai putin macazul nr. 15/21 afectat In urma accidentului;

= fanta corespunzatoare semnalului M7 de pe pupitrul de comanda se aprindea intermittent;

= comanda executata in bloc pentru trenul nr. 82961 la linia 4 libera cu parcurs inzavorat;

= sectiunile izolate 15, 047, 35-37, 39, 45-61 si 51-59 ocupate pe pupitrul de comanda si pe teren
cu trenul nr. 82961;

* nu au fost constatate nereguli In functionarea instalatiilor SCB.
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B.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale
acestuia

Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului

Schimbatoarele de regim ,,Marfa — Persoane” si,,Gol — Incarcat” se aflau 1n pozitii corespunzatoare
b K 5
starii vagoanelor, respectiv pozitiile ,,Marfa” si ,,Incarcat”.

Trenul avea in compunerea sa 3 vagoane cu fradna automata izolatd si anume vagoanele nr.
33807919867-1, 33807918232-9 si 33807918363-2 acestea aflandu-se In pozitiile 6, 8 si 13 in

compunerea trenului.

Nu s-au constatat piese neasigurate care sa pericliteze siguranta circulatiei.

La verificarea modului de legare a vagoanelor implicate n deraiere s-au constatat urmatoarele:

® intre vagonul al 18-lea si al 19-lea in sensul de mers, cupla era neegalizatd, tampoanele de pe
partea stinga cu talerele in contact, cele din partea dreapta distantate cu circa 15 cm, conform
fotografiei (foto 1);

foto 1 foto 2

® intre vagonul al 19-lea si vagonul al 20-lea, cupla activa a vagonului al 20-lea stransa aproape de
pozitia maxima (foto 2);

® intre vagoanele al 20-lea si al 21-lea latul cuplei active (de la vagonul al 21-lea) era rupt, piulita
latului aflandu-se la circa 14 spire de filet dinspre capatul surubului cuplei, caracteristic unei
cuple neegalizate (foto 3);

foto 4




® intre vagoanele al 21-lea si al 22-lea, cupla activa (de la vagonului al 21-lea) era neegalizata iar
surubul cuplei era ruginit (foto 4).

Constatari efectuate la vagoanele deraiate in statia Capu Midia

Cu ocazia verificarii celor 3 vagoane deraiate au fost constatate urméatoarele avarii:
= la vagonul nr. 37807923043-9 (al 20-lea din compunerea trenului):

- axa triunghiulara exterior osia corespunzatoare rotilor 3-4 deformata;

- urme de lovire pe corpul tamponului situat in capatul cu fusul franal partea dreapta sens de
mers al trenului provenite de la lovirea cu talerul tamponului corespondent de la vagonul
situat in fatd sa in compunerea trenului (vagon nr. 33877919348-5);

= Ja vagonul nr. 33807920395-0 (al 21-lea din compunerea trenului):
- carligul de tractiune dinspre vagonul din fata sa (vagonul nr. 37807923043-9) deformat;
- latul aparatului de legare din acelasi capat rupt;

= la vagonul nr. 33877919348-5 (al 19-lea din compunerea trenului):

- talerul tamponului din capatul dinspre vagonul nr. 37807923043-9 partea dreaptd sens de
mers defretat de pe tija tamponului si cazut.

S-au fost efectuate masuratori ale elementelor geometrice de la osiile deraiate, ocazie cu care s-a
constatat faptul cad toate elementele masurate se incadrau in limitele admise prin reglementarile
specifice in vigoare (Contratul Uniform de Utilizare a vagoanelor — CUU si Instructiunile privind
revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr. 250/2005).

Constatari efectuate la vagoanele deraiate la SC CFR IRV SA Constanta — Sectia Palas

Cu ocazia verificarii vagonului nr. 37807923043-9 implicat in accidentul feroviar din statia Capu
Midia, s-au constatat urmatoarele:
= vagonul nr. 37807923043-9 este de tip Zagkks , este in proprietatea societatii VTG AG Hamburg
si are inscriptionat la ultima revizie periodica tip RP: 4 REV Sml 21.10.10;
» la acelasi vagon au fost constatate urmatoarele avarii:
- axa triunghiulard aferenta exteriorului rotilor 5-6 era stramba,
- conducta de aer cap la boghiul corespondent rotilor 5-6 si 7-8 era fisurata si strangulata,
- lovituri proaspete in ferestrele cadrului de boghiu corespunzator osiilor 5-6, 7-8 (nr. 53264),
- lovituri proaspete pe profilul de rulare al tuturor rotilor,
- suruburi strambe si desprinse din talerul aparatelor de ciocnire la ambele capete ale vagonului,
- la carligul de tractiune dinspre urma trenului s-au constatat urme noi de lovire pe partea
stanga 1n sensul de mers.

Osiile montate ale aceluiasi vagon au fost demontate de la vagon si s-au verificat elementele
geometrice ale acestora. In urma acestor verificri s-a constatat ci toate elementele masurate se
incadrau in limitele admise prin reglementarile specifice in vigoare (Contratul Uniform de Utilizare
a vagoanelor — CUU si Instructiunile privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare
nr. 250/2005).

La verificarea cadrelor boghiurilor deraiate de la acelasi vagon s-a constatat cd toate elementele
masurate se Incadrau in limitele admise prin Norma tehnica feroviara "Vehicule de cale ferata.
Prescriptii tehnice pentru repararea cadrelor de boghiuri ce echipeazd vagoanele de marfa si
calatori" nr. 81-005:2006 cu exceptia cotei b (corespunzatoare ferestrelor aferente cutiilor de osie
ale rotilor 5-6) de la boghiul nr. 53264 (primul in sensul de mers al trenului) cotd a carei valoare
masuratd era mai mare decat valoarea admisa. Acest lucru este un efect al accidentului, intrucat in
cursul deraierii osia corespunzatoare rotilor 5-6 a fortat in aceste ferestre, le-a deformat si a iesit de
sub cadrul de boghiu (foto copertd).
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Au fost de asemenea, verificate crapodinele ambelor boghiuri: una dintre acestea (cea aferenta
boghiului cu nr. 53263 — rotile 1-2, 3-4) era intacta, iar cealaltd (aferentd boghiului cu nr. 53264 —
rotile 5-6, 7-8) avea garnitura de poliamida cripatd ca urmare a deraierii.

Au fost verificate si celelalte subansambluri ale vagonului si nu au fost constatate uzuri sau defecte
peste limitele admise.

De asemenea s-au verificat aparatele de ciocnire apartindnd vagonului nr. 37807923043-9 si
vagonului nr. 33807919348-5 si s-au constatat urmatoarele dimensiuni:

vagonul nr. 37807923043-9 vagonul nr. 33807919348-5

Dimensiuni capatul dinspre Constanta capatul dinspre Valu lui Traian
Tip tampoane Tampoane cu taler rotund, Tampoane cu taler dreptunghiular
ptamp diametrul de 455mm suprafata 450 x 340 mm

Inaltimea centrului tampoanelor
masurata pe verticala de la 1045 mm 1000 mm
nivelul superior al sinelor

Distanta intre centrele

1750 mm 1750 mm
tampoanelor
Luneimea aparatelor de ciocnire Aparat ciocnire 1: 615 mm Aparat ciocnire 1: 620 mm
& P Aparat ciocnire 2: 616 mm Aparat ciocnire 2: 620 mm

Din tabelul prezentat rezulta ca intre centrele tampoanelor aflate in contact ale celor doua vagoane
existd o dezaxare verticala de 45 mm care, desi respecta valorile prevazute in Instructiunile privind
revizia tehnicd si intretinerea vagoanelor in exploatare nr. 250/2005, favorizeaza tendinta de
incalecare a tampoanelor (vezi desenul 1).

s

—_—

455 ‘ 270

desermal 1
B.6. Analiza si Concluzii
B.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii
Starea tehnica a suprastructurii caii prin depasirea tolerantelor intre sagetile vecine, precum si a
tolerantelor intre sdgeata maxima si minimd a favorizat escaladarea sinei din partea stinga
(corespunzatoare firului exterior al curbei).

B.6.2. Concluzii privind starea tehnica a vagoanelor din compunerea trenului

La osiile montate ale boghiurilor vagoanelor deraiate nu au fost constatate defecte care sa fi existat
inainte de expedierea trenului din statia Palas si care sa necesite scoaterea din tren a vagoanelor.
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Legarea dintre cel de al 20-lea vagon si vagoanele invecinate (al 19-lea si al 21-lea) la limita
maxima admisa de Instructiunile privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.
250/2005, neegalizarea aparatului de legare dintre vagoanele aflate al 20-lea si al 21-lea in
compunerea trenului, coroborat cu ampatamentul mare al acestor vagoane a favorizat comprimarea
aparatelor de ciocnire situate spre interiorul curbei aproape de limita maxima a cursei active.

Stabilirea primei osii care a deraiat

Avand 1n vedere cd, in momentul opririi trenului, vagonul nr. 33807919348-5 (al 19-lea din
compunerea trenului), se afla deraiat de boghiul al doilea sens mers, iar vagonul nr. 33807920395-0
(al 21-lea din din compunerea trenului), se afla cu primul boghiu si prima osie a celui de-al doilea
boghiu in sens mers deraiate, iar vagonul nr. 37807923043-9 (al 20-lea din compunerea trenului),
avea ambele boghiuri deraiate se poate concluziona faptul ca boghiurile acestui vagon au rulat mai
mult 1n stare daraiata si ca vagoanele invecinate (al 19-lea si al 21-lea) au fost antrenate in deraiere
ulterior deraierii vagonului nr. 37807923043-9.

Aceast lucru exclude posibilitatea ca deraierea sa fi fost initiatd de una din osiile celui de-al doilea
boghiu al vagonului nr. 33807919348-5 (primul vagon deraiat ca pozitie in tren) si conduce implicit
la concluzia ca acest vagon a fost antrenat in deraiere de cdtre vagonul urmator (vagonul nr.
37807923043-9, al 20-lea din compunerea trenului).

Analizand pozitiile dupa deraiere, in raport cu sina corespunzatoare firului exterior al curbei,

respectiv ale:

= celui de-al doilea boghiu in sensul de mers de cel de-al 19-lea vagon din compunerea trenului,

= primului si celui de-al doilea boghiu al celui de al 20-lea vagon din compunerea trenului,

= primului boghiu i ale primei osii de la cel de-al doilea boghiu in sensul de mers al celui de al
20-lea vagon din compunerea trenului,

si observand ca toate aceste 4 boghiuri au fost deplasate spre exteriorul curbei se poate concluziona,

ca, Tn momentul deraierii, asupra celor 3 vagoane a actionat un sistem de forte orizontale orientate

cvasiradial, dinspre centrul spre exteriorul curbei, imprimand la capatul celui de-al 20-lea vagon

aflat inspre vagonul al 19-lea o puternicd miscare de deplasare transversald, care a depasit

capacitatea de ghidare a osiei conducatoare a primului boghiu al vagonului al 20-lea si a condus la

deraierea acesteia.

Coroborand aceastd miscare cu marimea deformatiilor produse la cadrele boghiurilor vagonului al
20-lea, rezultd ca deraierea a fost initiatd de roata atacantd (partea stingd in sensul de mers) a osiei
conducatoare de la primul boghiu al acestui vagon, in sensul de mers al trenului.

B.6.3. Analiza si concluzii privind modul de producere a deraierii trenului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului feroviar, a starii tehnice a

vagoanelor din compunerea trenului, a fotografiilor efectuate la locul producerii deraierii, precum si

a marturiilor salariatilor implicati se poate concluziona cd dinamica producerii acestei deraieri a fost

urmatoarea:

= dupa trecerea trenului de marfa nr. 82961 de semnalul de intrare al statiei Capu Midia, la o viteza
de aproximativ 26 km/h, la inscrierea pe o zona de curba cu raza de 260 m, in conditiile in care
legarea dintre cele 3 vagoane implicate era la limita maximad admisa de Instructiunile privind
revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr. 250/2005, iar aparatul de legare dintre
vagonul nr. 37807923043-9 - al 20-lea din compunerea trenului si vagonul nr. 33807920395-0 -
al 21-lea din compunere era neegalizat, cursele active ale aparatelor de ciocnire situate spre
interiorul curbei s-au consumat aproape de limita maxima a cursei active;

" aceasta situatie a favorizat tendinta de incdlecare a tamponului A, apartinand vagonului al 20-lea
de catre tamponul B apartinand vagonului al 19-lea conform desenului 2;
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desenul 2

® in aceiasi zona, sdgetile masurate ale curbei depaseau limitele admise intre sagetile vecine si
intre sdgetile maxime si minime, astfel ca socurile dinamice transmise de cale catre rotile
vagoanelor au crescut peste limitele admise;

= 1in aceste conditii, in scurt timp, forta de ghidare la contactul dintre roata atacantd (roata nr. 8) de
la vagonul nr. 37807923043-9 (al 20-lea din compunerea trenului) a creascut foarte mult si, la
pozitia kilometrica 32+337, aceasta fortd a depasit capacitatea de ghidare a osiei conducatoare de
la acest vagon, fapt care a condus la cétdrarea acestei roti pe sina stanga in sensul de mers al
trenului (corespunzatoare firului exterior al curbei);

® dupd aceea roata nr. 8 a rulat cu buza bandajului pe suprafata de rulare a sinei pe o lungime de
6310 mm si apoi a cdzut in exteriorul caii simultan cu caderea rotii nr. 7 intre cele doua fire ale
caii,

= deraierea osiei conducatoare (corespunzatoare rotilor 7-8) a antrenat in deraiere si cea de-a doua
osie de la acest boghiu (primul in sensul de mers al vagonului nr. 37807923043-9) si apoi cele
doua osii de la al doilea boghiu in sensul de mers al acestui vagon;

® dupa deraierea tuturor osiilor de la vagonul nr. 37807923043-9 acesta a antrenat in deraiere si
osiile de la cele doua vagoane vecine;

= trenul a circulat in stare deraiatd circa 232 m, oprindu-se datorita frandrii de urgenta produse ca
urmare a ruperii acestuia intre vagoanele al 20-lea si al 21-lea, prin ruperea latului aparatului de
legare de la vagonul nr. 33807920395-0 (al 21-lea din compunerea trenului) dinspre vagonul nr.
37807923043-9 (al 20-lea din compunerea trenului), urmatd apoi de decuplarea celor doua
semiacuplari de aer dintre aceste vagoane.

B.7. Cauzele accidentului
B.7.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie depasirea capacitatii de ghidare a osiei
conducatoare de la primul boghiu al vagonului nr. 37807923043-9 (aflat al 20-lea in compunerea
trenului) de catre forta de ghidare cu care aceastd osie a atacat sina corespunzatoare firului exterior
al curbei (partea stanga in sensul de mers al trenului), urmatd de catararea buzei rotii atacante pe
sind si apoi de caderea acesteia in exteriorul caii.

Cresterea fortei de ghidare a osiei conducatoare s-a produs in conditiile:

» cresterii socurilor dinamice transmise de cale catre rotile vagonului, in conditiile in care valorile
sagetilor curbei masurate in zona deraierii depdseau tolerantele admise stabilite in Instructia de
norme si tolerante pentru constructia si Intretinerea caii, nr. 314/1989;

= neegalizarea aparatului de legare dintre vagoanele nr. 37807923043-9 si nr. 33807920395-0.

B.7.2. Cauze subiacente.

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

Nu au fost identificate cauze primare.
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C. Recomandairi de siguranta.

Nu au fost emise recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritdtii de Sigurantd Feroviarda Romana,
gestionarului de infrastructurd feroviara neinteroperabilai SC ROMPETROL LOGISTICS SRL
Ploiesti si operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Membrii comisiei de investigare:

Zamfirache Marian - investigator principal

Tena Lucian - investigator
Dobre Florin - investigator
Odae Viorel - inspector de stat din cadrul ISF Constanta - ASFR

Batranoiu Stefan - sef Serviciu Control Protectie, Prevenire si Situatii de Urgenta -
SNTFM ,,CFR Marfa” SA - Sucursala Marfa Muntenia - Dobrogea

Toma Tamara - responsabil SC - SC ROMPETROL LOGISTICS SRL Ploiesti
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