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Organismul de Investigare Feroviar Roman a desfasurat o actiune de investigare in
conformitate cu prevederile Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara, in cazul accidentului
feroviar grav produs la data de 10 mai 2008 in hm Valea Calugareasca.

Prin actiunea de investigare desfasurata au fost stranse si analizate informatiile in legatura cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

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

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

Bucuresti, 08 mai 2009

Director
Dragos FLOROIU
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I. PREAMBUL
I.1. Introducere

Organismul de Investigare Feroviar Roman, denumit in continuare OIFR a declansat o actiune de
investigare in scopul prevenirii unor accidente cu cauze asemandtoare, prin stabilirea conditiilor si
determinarea cauzelor §i emiterea unor recomandari de siguranta.

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

I.2. Procesul investigatiei

OIFR si-a desfasurat activitatea conform Legii nr.55/2006, luadnd la cunostintd despre producerea
unui accident feroviar, respectiv deraierea unui tren de célatori, deplasandu-se la locul producerii si
constatand urmarile, respectiv:

- decesul unui calator ;

- ranirea usoara a sefului de tren ;

- ranirea usoara a 3 calatori.

Faptele astfel produse se incadrau ca si accident feroviar grav, conform prevedrilor art. 3, lit. m din
Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviard, drept pentru care directorul OIFR a luat decizia de a
desfasura o actiune de investigare.

Prin decizia nr. 7 din 12.05.2008, a directorului OIFR, a fost numitd comisia de investigare formata
din:

* STOIAN Eduard - investigator principal
* OLARU Mihai - membru
* DRAGHICI Marin - membru
* CIOBANU Eugeniu - membru
e ZAMFIRACHE Marian - membru
e SFARLOS Dumitru - membru
¢ TOADER Doru-Catalin - membru

La locul producerii accidentului feroviar au fost prezenti si reprezentantii Parchetului de pe langa
Curtea de Apel Ploiesti, ai Serviciului Operativ de Politie Transporturi Feroviare, ai Serviciului
Mobil de Urgentd Reanimare si Descarcerare — SMURD, ai Autoritatii de Sigurantd Feroviare
Romane, ai Companiei Nationale de Cai Ferate “CFR” - SA si ai Societatii Nationale de Transport
Feroviar de Calatori “CFR Calatori” - SA.

Activitatea de inlaturare a efectelor accidentului feroviar grav a fost coordonatd de membrii
comisiei de cercetare numitd prin Ordin al Ministrului Transporturilor, in conformitate cu
prevederile Instructiunilor pentru prevenirea §i cercetarea accidentelor si a evenimentelor feroviare
nr. 003/2000, cu acceptul procurorului de caz al Parchetului de pe langa Curtea de Apel Ploiesti.



A. REZUMATUL ACCIDENTULUI

A.1. Descriere pe scurt

La data de 10.05.2008, ora 16:57, trenul de calatori nr.1661, care circula pe distanta Bucuresti Nord
- Tasi, la comanda permisivd de trecere a semnalului de intrare din halta de miscare (hm) Valea
Calugareasca, a deraiat pe zona macazurilor dinspre statia CFR Ploiesti Est. Trenul a avut comanda
de trecere pe linia III directa din hm Valea Calugéreasca si a atacat schimatorul de cale nr. 9 cu
viteza de 67 km/h.

Locul producerii accidentului feroviar grav este situat intre statiile CFR Ploiesti Est — hm Valea
Calugareasca, la km. 69+990, in zona macazurilor din capdtul X al hm Valea Calugéreasca.

Trenul de calatori nr.1661 a avut in compunere un vagon de clasa I si 5 vagoane etajate de clasa a
II-a si a fost remorcat de locomotiva EA 872, toate acestea apartinand operatorului de transport
feroviar SNTFC «CFR Calatori» S.A.

Configuratia traseului cdii ferate este in palier, cu o curba usoard la dreapta in sensul de mers de al
trenului.

Accidentul feroviar grav s-a produs prin deraierea locomotivei si a primelor 4 vagoane din
compunerea trenului la trecerea peste schimbatorul de cale nr. 9.

Consecintele deraierii au constat in :
- accidentarea mortald a unui calator ;
- ranirea usoara a sefului de tren si a altor 3 calatori;
- avarii la locomotiva si la 4 vagoane ;
- avarii la infrastructura feroviara (linie, instalatii feroviare, instalatii de energoalimentare)

A.2. Cauza directa, factori care au contribuit si cauze primare

A.2.1. Cauza directa a accidentului, a fost patrunderea buzei bandajului rotii din partea dreapta a
primei osii in sensul de mers al locomotivei (osia nr.6), intre acul drept si contraacul curb al
schimbatorului de cale nr. 9. Acest fapt a avut loc ca urmare a permiterii executarii parcursului in
conditiile Intredeschiderii macazului.

A.2.2. Factori care au contribuit

Permiterea executarii comenzii parcursului s-a produs ca urmare a obtinerii controlului starii
macazului de cétre electromecanism, control obtinut incorect in conditiile lipsei elementelor de
prindere a sistemului de inzavorire si a intredeschiderii create. Acest lucru s-a datorat liniarelor de
control ale electomecanismului de macaz, care aveau crestaturile de control largite, fatd de
dimensiunile proiectate.

Intredeschiderea macazului a fost posibila datorita desprinderii intempestive a cutiei de inzavorare
din sistemul de fixare, in conditiile lipsei elementelor de prindere (suruburi si piulite) care o rigidiza
de contraacul curb a schimbatorului de cale nr. 9, avand drept consecintd disparitia functiei
sistemului de ghidare si fixare (zavorare) a acului drept.

A.2.3. Cauzele primare ale accidentului feroviar sunt constituite de:
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a. inexistenta reglementarilor specifice (memorii tehnice, instructiuni de lucru, procese
tehnologice) privind montarea, intretinerea si repararea electromecanismelor de macaz de tip EMS.

b. utilizarea elementelor de prindere necesare fixarii cutiei de inzavorare aferente
contraacului curb, nu corespund documentatiei tehnice a producatorului;

C. utilizarea la fixatorul de varf a schimbatorul de cale nr. 9 a unor variante constructive
diferite fatd de documentele tehnice de referinta;

d. nemontarea piulitelor crenelate ale suruburilor C2 si C4 ale fixatorului de varf de la
macazul nr. 9;

€. pastrarea in cale a suruburilor DA M 22x65 cu portiune filet uzata, coroboratd cu
modificarea solutiei constructive proiectatd prin folosirea inelelor resort in locul saibelor, fapt ce a
condus la situatia ca din filetul celor doua suruburi sa participe la stradngere cca 4-5 spire si nu toata
suprafata activa proiectata;

f. montarea 1n pozitie inversa a limitatorului de cursa a barei de actionare, impreuna cu
surubul C5 de la fixatorul de varf al macazului nr. 9;

g. nelnlocuirea pieselor uzate sau nereconditionarea acestora cu ocazia executarii
lucrarilor de verificare a partilor ascunse a aparatului de cale, cum ar fi:

I cepii din talpa acului care limiteaza deplasarea in lung a acelor,

polizarea stirbiturii acului drept a schimbatorului nr.9;

h. largirea taieturilor din linearele de control ale electromecanismului de macaz.

A.3. Grad de severitate

Conform prevederilor art. 3, lit. m din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviard, evenimentul
prin consecintele sale, se incadreaza ca accident feroviar grav.

A.4. Recomandari de siguranta

Destinatarul recomandarilor de siguranta este Compania Nationald de Cai Ferate “CFR” S.A, in
calitate de adminstrator al infrastructurii feroviare publice.

Recomandarile sunt directionate pentru solutionarea urmatoarelor aspecte:

1. Efectuarea unei verificari pe intreaga retea de cale feratd pentru identificarea tuturor
sistemelor neomologate, cu improvizatii sau modificari fatd de documentele tehnice de referinta
in vigoare, utilizate la subansamblele fixdtoarelor de macaz cu cleme si la linearele
electromecanismelor de macaz de tip EM 5. In urma acestor actiuni, in cazul identificarii unor
neconformitdti majore se va elabora un program de punere in siguranta a acestor instalatii de
siguranta.

2. Elaborarea unor proceduri specifice, memorii tehnice, instructiuni de lucru sau a unor fise
tehnologice prin care sd se precizeze modul de montare, intretinere, reparare a



electromecanismelor de macaz tip EMS5, inclusiv modul de reglare al controlului mecanic cu
ocazia executarii acestor tipuri de lucrari.

3. Elaborarea unui act normativ promovat prin ordin al ministrului transporturilor si
infrastructurii prin care sa se interzica efectuarea de modificari constructive, fara aprobarea
autoritatii publice centrale din domeniul transportului feroviar, de catre salariatii care asigurad
mentenanta componentelor ansamblurilor instalatiilor de semnalizare, centralizare si blocare.

4. Ridicarea gradului de cunostinte profesionale tehnice si imbunatatirea abilitatilor practice a
personalului care gestioneaza, intretine §i repard aparatele de cale si a electromecanismelor de
macaz, prin cursuri interne sau in institutii specializate, urmata de verificarea profesionald a
acestora.

5. Accelerarea implementarii sistemului de management al sigurantei la nivelul
administratorului infrastructurii feroviare publice asa cum este prevazut in Legea nr. 55/2006
pivind siguranta feroviara.

6. Demararea la nivelul administratorului infrastructurii feroviare publice a unei actiuni de
verificare a activitdtii personalului cu responsabilitati in siguranta circulatiei, precum si a celor
cu atributii de instruire si control, pentru neconformitatile constatate cu ocazia acestei actiuni de
investigare referitoare la elementele macazul nr. 9 din hm Valea Célugareasca. Concluziile
acestei actiuni precum si eventualele masuri disciplinare vor fi cuprinse intr-un Raport ce va fi
inaintat Organismului de Investigare Feroviar Roman.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite administratorului infrastructurii feroviare publice,
operatorilor de transport feroviar si Autoritatii de Sigurantd Feroviard Romana.

In conformitate cu prevederile Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviari, Autoritatea de
Sigurantd Feroviarda Romana va urmari modul de implementare a acestor recomandari.



B. RAPORTUL DE INVESTIGARE

B.1. Descrierea accidentului

La data de 10.05.2008, trenul nr.1661 care a fost pus in circulatie pe distanta Bucuresti Nord - lasi,
a plecat din statia CFR Ploiesti Sud si a trecut fara oprire, conform trasei programate, pe linia nr. 6B
din statia CFR Ploiesti Est. La trecerea prin toate statiile, trenul a fost supravegheat prin defilare de
catre impiegatii de migcare (IDM). Niciunul dintre acestia nu a constatat nereguli in circulatia
trenului. Conform trasei programate, dupd plecarea din statia CFR Ploiesti Sud urmatoarea oprire
urma sa fie la statia Mizil (foto 1).
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Dupa trecerea prin statia CFR Ploiesti Est, trenul a circulat pe linia curentd corespunzatoare firului I
de circulatie spre hm Valea Calugareasca, cu viteze cuprinse intre 67 si 68 km/h - conform
buletinului de avizare a restrictiilor de vitezi BAR - valabil pentru perioada 01-10.05.2008 si
tabelelor cu limitarile de viteza pentru mersul de tren 2007/2008, viteza maxima de circulatie era
limitata la 70 km/h de la km 63+750 la km 71+900 pana la intrarea in hm Valea Calugareasca unde,
la ora 16:57, in momentul trecerii peste schimbatorul de cale nr. 9 (foto.2), al carui macaz se afla in
pozitia ,,pe directd”, s-a produs deraierea locomotivei EA 872 de toate osiile, urmata de deraierea
urmatoarelor 4 vagoane, respectiv a vagoanelor nr. 50531955029-7, 50532616020-5 si
50532616017-1 de toate osiile si a vagonului nr. 50532616021-3 de primul boghiu in sensul de
mers.
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Dupa trecerea trenului nr.1661 de semnalul de intrare din capatul X al hm Valea Calugareasca, IDM
a iesit pentru defilarea acestuia. In timp ce astepta sa defileze trenul a auzit un zgomot puternic
provenit din directia din care venea acesta si totodatd, simultan cu sunetul produs de soneria de
talonare a macazurilor. In aceasta conjuncturd, IDM s-a Intors 1n biroul de miscare, unde a observat
pe tabloul de comanda al haltei de miscare faptul cd, macazul nr. 9 era fard control, iar sectiunile
izolate 1-7, 9 si 041 semnalizau ,,ocupat” pe luminoschema. Imediat IDM a luat legatura prin
radiotelefon cu mecanicul trenului nr.1661, care i-a comunicat faptul cd locomotiva si primele 2
vagoane sunt deraiate. In aceste conditii, IDM a desigilat butonul soneriei de talonare pentru a
intrerupe functionarea acesteia, dupa care a avizat operatorul din Regulatorul de Circulatie Ploiesti,
seful de statie Ploiesti Est, seful de statie rezerva si pe electromecanicul SCB de serviciu despre
producerea deraierii trenului.

Trenul circula fara oprire In aceasta hm si avusese comanda de trecere executata de catre IDM, pe
linia I1I direct. In timpul efectudrii operatiunilor necesare comenzii de trecere, IDM nu a observat
nici o nereguld in functionarea instalatiei CED, indicatoarele de pe luminoschema corespunzand
parcursului de trecere comandat. De asemenea, mecanicul de locomotivd a confirmat faptul ca
semnalul de intrare X afisa indicatia “verde”.

Datorita producerii deraierii un calator a decedat, alti 3 calatori si seful de tren au fost accidentati
usor.

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

Sectia de circulatie unde a avut loc accidentul feroviar este in administrarea CNCF ,,CFR” SA si
este intretinutd de salariatii sai.
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Infrastructura si suprastructura cdii ferate sunt in administrarea CNCF ,,CFR” S.A. si este intretinuta
de salariatii Districtului linii 5 Ploiesti Est din cadrul Sectiei L6 Ploiesti, Sucursala Regionald CFR
Bucuresti.

Instalatia de dirijare a traficului feroviar din hm Valea Calugareasca, precum si instalatiile de
semnalizare, centralizare si blocare (SCB) din hm Valea Calugareasca sunt in administrarea CNCF
,»CFR” SA si sunt intretinute de catre salariati ai Districtului SCB Ploiesti Est din cadrul Sectiei CT
4 Ploiesti, Sucursala Regionala CF Bucuresti.

Instalatia de comunicatii feroviare din hm Valea Calugareasca este in administrarea CNCF ,,CFR”
S.A. si este intretinutad de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR S.A.

Instalatia de fortd si tractiune electricd (IFTE) este in administrarea CNCF ,,CFR” SA si este
intretinuta de salariatii SC ELECTRIFICARE CFR SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea SNTFC ,,CFR Calatori” SA si
este intretinutd de salariatii sai.

Locomotiva si vagoanele din compunerea trenului care a deraiat sunt proprietatea SNTFC ,,CFR
Calatori” SA si sunt intretinute si revizuite in parcurs de salariatii sdi, iar reparatiile sunt efecuate de
catre agenti economici autorizati ca furnizori feroviari.

Comisia de investigare a chestionat salariatii implicati in managementului traficului feroviar,
intretinerea instalatiilor si liniilor de cale feratd, a mecanicului de locomotiva.

B. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul a fost compus din 6 vagoane de célatori, 274 tone, 24 osii, franat automat 408 tone, franat de
fapt 434 tone, plus 26 tone fata de livret, franat de méana 54 tone, de fapt 155 tone, plus 101 tone,
lungime 175 m si era remorcat de locomotiva EA 872 in apartindnd Depoului CFR Bucuresti
Calatori, subunitatate a SNTFC ,,CFR” Calatori SA.

Dispozitivele de sigurantd si vigilenta (DSV), instalatia de control punctual al vitezei §i autostop
(INDUSI) din dotarea mijlocului de tractiune erau active si functionau instructional si cu frana
automata activa.

B.2.3. Echipamente feroviare

Schimbatorul de cale nr. 9 are punctul geometric (PG) la km 70+971 si este pozitionat intr-o zond
de aliniament de 545 m, cuprinsa intre km 70+735 si km 71+280.

Deraierea materialului rulant s-a produs pe un schimbator de cale tip 65, avand tangenta 1:9, cu raza
de 300 m, deviatia dreapta, ace flexibile tip 49, prindere indirectd tip K. In urma deraierii au fost

afectate si suprastructurile liniilor III directa si 4 abatuta.

Accidentul feroviar s-a produs pe o zond in care viteza maxima de circulatie a trenurilor pe linia III
directd era limitata la maxim 70 km/h de la km 69+720 la km 71+900.

Instalatia de dirijare a traficului feroviar este prevazuta cu centralizéri electrodinamice (CED) de tip
CR-3 (centralizare cu relee).
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Zona aparatelor de cale 1, 3, 5, 7, 9 si liniile II, IIT si 4 din hm Valea Calugareasca sunt dispuse 1n
palier cu portiuni de curbe incadrate de aliniamente.

La data de 10.05.2008, in vecinatatea producerii accidentului feroviar, nu au fost executate lucrari la
liniile sau instalatiile feroviare.

B.2.4. Mijloace de comunicare

Modul de comunicare intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare, precum s$i intre
mecanicul de locomotiva si partida trenului a fost asigurata prin instalatia de radiotelefon.

B.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor, victimelor §i restabilirea circulatiei trenurilor, a avut doud componente:

* avizarea sistemului national unic pentru apeluri de urgentd 112 referitoare la incendii,
accidente, urgente medicale, dezastre si alte evenimente care implica interventia rapida a
serviciilor specializate, de catre pasagerii trenului nr.1661, implicat in accidentul feroviar, in
urma caruia la locul producerii accidentului feroviar grav s-au prezentat reprezentantii
Serviciului Mobil de Urgentd Reanimare si Descarcerare - SMURD, ai Serviciului Operativ
de Politie Transporturi Feroviare, ai Parchetului de pe langd Curtea de Apel Ploiesti si ai
Inspectoratului pentru Situatii de Urgentd Prahova.

® avizarea accidentului feroviar prin circuitul informatiilor precizat in anexa 2 din
Instructiunile pentru prevenirea si cercetarea accidentelor §i a evenimentelor feroviare —
nr.003, in urma cdrora s-au prezentat reprezentanti ai CNCF “CFR” SA - administratorul
infrastructurii feroviare publice, ai SNTFC “CFR Calatori” SA - operatorul de transport
feroviar si ai Autoritatii Feroviare Roméane — AFER.

In urma colaboririi tuturor reprezentantilor prezenti la fata locului, au fost indrumate mijloace de
interventie pentru Inldturarea urmarilor accidentului feroviar, care au actionat numai dupa acceptul
verbal dat de catre procurorul Imputernicit al Parchetului de pe 1inga Curtea de Apel Ploiesti.

Pentru repunerea pe sine a materialului rulant deraiat, la data de 10.05.2008, ora 17:50, au fost
solicitate si indrumate din statia CFR Bucuresti Triaj, catre locul producerii accidentului feroviar,
trenurile de interventie cu macarale tip EDK 2000/1 si EDK 750/6, precum si vagonul de interventie
cu vinciuri hidraulice. Acestea au actionat pana la data de 11.05.2008, ora 19:30.

B.3. Urmarile accidentului

B.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

In urma accidentului feroviar s-au inregistrat victime si accidentati, dupa cum urmeaza:
. morti: 1;

. raniti grav: -
. raniti usor: 4.
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B.3.2. Pagube materiale

Valoarea pagubelor materiale, conforma cu devizele estimative Intocmite de catre proprietarul
materialului rulant, a mijloacelor de interventie si administratorul infrastructurii feroviare publice,
este urmatoarea:

i la linie - conform devizului nr. 1382/2008 al Sectiei L6 lucrarilor este de 372.019,41
LEI,

. la instalatii - conform devizului nr. 893/2008 al Sectiei CT4 Ploiesti valoarea
lucrarilor este de 4213,73 LEI,

* la locomotiva - conform devizului nr.17/134/833/2008 al SCRL Brasov in valoare de

456456,39 LEI;

* la vagoane - la vagonul nr. 50531955029-7, conform devizului nr. 2089/2008, al SC IRVC

SIRV Titu SA valoarea este de 68.100,41 LEL.
- la vagonul nr. 50532616020-5, conform devizului nr.2117/2008 al SC REMAR SA Pascani,
valoarea este de 46.500 LEL
- la vagonul nr. 50532616017-1, conform devizelor, intocmite de Revizia de
Vagoane Bucuresti Grivita, nr. 1354/2008, valoarea este de 1081,07 LEI si a
devizului nr. 1353/2008 valoarea este de 76,67 LEI;
- la vagonul nr. 50532616021-3, conform devizului nr. 1355/2008, al Reviziei de
Vagoane Bucuresti Grivita valoarea este de 1.081,07 LEI.

* costul mijloacelor de interventie - conform devizului nr. L4.2/125/16.05.2008 al

Sucursalei Regionale CF Bucuresti, valoarea pentru utilizarea trenului de
interventie specializat cu macaralele EDK de 250 tf si EDK de 125 tf este de
33.074,69 LEI;

- conform devizului nr. T4/193/13.05.2008 al Depoului CFR Marfa Bucuresti
Triaj, valoarea lucrarilor este de 4.975,55 € + 1261,28 lei;

. la mediu - nu au fost;

. alte pagube (intarzieri trenuri) - deviz minute intarziere trenuri de calatori nr.
10/51/1/326/2008 al Serviciului Dispecerat din cadrul SNTFC ,,CFR Calatori” SA 1n
valoare de 2.929,27 LEIL.

Valoarea totala a pagubelor materiale - 1.047.562,53 LEI + 4.975 €.

B.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Liniile III directa si 4 abatutd au fost inchise pentru circulatia feroviara, dupa cum urmeaza :

linia III directa Inchisd din data de 10.05.2008, ora 16:55, pana la data de 13.05.2008,

ora 12:30 ;

linia 4 abatuta inchisa din data de 10.05.2008, ora 16:55, pana la data de 21.06.2008, ora

15:40.

Datorita producerii accidentului feroviar au intarziat:

15 trenuri de calatori cu un total de 1.865 minute;
50 trenuri de marfa cu un total de 21.161 minute.

B.4. Circumstante externe

La data de 10.05.2008, in intervalul de timp 15:00 - 18:00 vizibilitatea a fost foarte buna,
temperatura a fost de aproximativ 15°C, cer senin, fird vant cu luminozitate maxima pe timp de zi.
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In hm Valea Calugareasca erau libere liniile 1, II, III, Magazie, linia 4 era ocupata de trenul de
marfa nr. 81705. Liniile 5, 6, 7, 8 si 9 erau inchise pentru circulatia si manevra trenurilor.

In zona producerii accidentului feroviar linia este n aliniament si palier.

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

B.5. Desfasurarea Investigatiei

B.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

IDM de serviciu pe timpul producerii evenimentului in hm. Valea Calugdreascd, a declarat
urmatoarele:

in ziua producerii accidentului feroviar la intrarea In serviciu a verificat vizual macazul nr. 9
si nu a constatat nimic deosebit;

in ziua producerii accidentului feroviar nu au fost inregistrate perturbatii in circulatie si
manevra datorate functiondrii incorecte a instalatiilor;

instalatia de centralizare electrodinamica a functionat in parametri normali;

instalatia de radiotelefon si telefonul din biroul impiegatului de miscare au functionat
normal;

parcursul de intrare in statie si garare a trenului de marfa nr. 81705 s-a facut in baza
comenzii In bloc a instalatiei CED si a fost garat la linia 4 la ora 16:52, dupd care a efectuat
parcursul pentru trenul nr. 1661;

parcursul de trecere pentru trenul de célatori nr. 1661, a fost realizat in baza comenzilor in
bloc a instalatiei CED, in conformitate cu prevederile instructiunilor de manipulare a
acesteia;

dupa trecerea trenului de semnalul de intrare a iesit la defilare si a auzit un zgomot puternic
din directia Ploiesti concomitent cu declansarea soneriei de talonare;

s-a intors in biroul de miscare si a observat pe tabloul de comanda ca macazul nr. 9 era fara
control;

a incercat sd ia legatura cu mecanicul trenului nr. 1661, care dupa cateva minute, i-a
comunicat ca locomotiva si primele doud vagoane sunt deraiate;

a avizat regulatorul de circulatie, apoi electromecanicul SCB, seful de statie rezerva si seful

statiei Ploiesti Est.

Mecanicul de locomotiva a locomotivei EA 872, care a remorcat trenul de calatori nr.1661 a
declarat urmatoarele:

. inainte de intrarea In hm Valea Calugareasca a fost avizat prin statia de radiotelefon
ca trenul are comanda de trecere pe linia III directd din hm Valea Calugareasca, fara alte
observatii fatd de cele prevazute in BAR;

. indicatia semnalului prevestitor a fost ,,verde”, iar a semnalului de intrare a fost de
asemenea ,,verde”;

. mecanicul trenului nu a vazut nici o persoana pe zona caii ferate la intrarea in halta
de migcare n zona macazelor din capatul X;

. pe zona macazelor la intrarea in halta, viteza trenului a fost de 67 km/h (viteza
maxima de circulatie conform gruparii curbelor si a restrictiilor de viteza era de 70 km/h);

. in timpul trecerii pe macazul din care se ramifica linia III directa si linia 4 abatere

(macazul nr.9), a simtit un soc puternic si trepidatii specifice deraierii, moment in care
locomotiva s-a angajat printre linia III directd si 4 abatutd. Directia de deplasare a

locomotivei In acel moment era cu geamul frontal spre un stilp de sustinere a liniei de
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contact, apoi in urma unui soc lateral din partea dreapta, locomotiva s-a deplasat brusc spre
stanga si a atins cu coltul din dreapta al cabinei locomotivei stilpul respectiv, locomotiva
deplasandu-se pana la oprire paralel cu directia liniei III directe;

. dupd oprirea trenului, mecanicul a luat legdtura prin statia de radiotelefon cu IDM,
comunicandu-i faptul ca trenul nr. 1661 a deraiat pe zona macazelor. Dupa verificarea
situatiei, mecanicul a avizat seful ierarhic din depoul Bucuresti Calatori, despre cele
intamplate.

Mecanicul de locomotiva a locomotivei care a remorcat trenul de marfa nr. 81705 a declarat
urmatoarele:

la data de 10.05.2008 nu a inregistrat probleme deosebite legate de starea vremii si de
vizibilitatea semnalelor;

trenul de marfa nr. 81705, apartindnd operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR
Marfa” SA, a garat la linia 4 abatutd din hm Valea Calugareasca, la ora 16:52. Gararea
trenului s-a efectuat in baza prevederilor instructionale, pand in fata semnalului X4 intrucat,
conform comunicarii prin statia de radiotelefon facuta de catre IDM, trenul de marfa urma
sd plece in directia Cricov, imediat dupa trecerea trenului de caldtori nr. 1661 si eliberarea
primului sector de bloc de linie automat (BLA);

pe Intreaga distantd pe care a circulat pe firul I Ploiesti Est - Valea Calugareasca si pana la
gararea trenului la linia 4 abatutd din hm Valea Calugareasca, mecanicul trenului nu a
observat persoane in zona cdii ferate.

Revizorul de cale apartinand Districtului 5 Ploiesti Est, care a efectuat revizia caii pe zona hm
Valea Calugareasca a declarat urmatoarele:

. in data de 10.05.2008 nu a executat lucrari pe schimbatorul de cale nr. 9;
. nu a strans niciodatd piulitele de la caseta schimbatorului de cale nr. 9 deoarece
strangerea a fost gasitd intotdeauna activa (corespunzatoare).

Seful de echipa linii apartindnd Districtului 5 Ploiesti Est, care intretine liniile pe zona hm Valea
Caélugareasca a declarat urmatoarele:

. ultima lucrare pe care a executat-o la schimbatorul de cale nr. 9 a fost cea de
verificare a partilor ascunse (VPA) din data de 13.03.2008;

. piulitele de la cutia de Inzdvorare la lucrarea de VPA erau bine stranse si nu
prezentau urme de actionare asupra lor cu dalta;

. aparatele de cale din hm Valea Calugareasca si din statia CFR Ploiesti Est similare
schimbatorului de cale nr. 9 nu au piesa de sigurantd H la casete de cativa ani, de cand
participa el la lucrarile de VPA;

. nu igi aminteste in ce pozitie era montat limitatorul de cursa corespunzator casetei de
pe contraacul curb a schimbatorului de cale nr. 9.

Seful districtului de linii nr. 5 Ploiesti Est a declarat urmatoarele:

caseta de inzavorare era departatd de contraacul curb si cazuta pe bara de actionare (drug);
piulitele si inelele resort erau cazute pe prisma de piatd spartd intre acul drept si contraacul
curb;

un surub orizontal era cazut pe prisma de piatrd spartd si pozitionat intre caseta de
inzavorare si talpa contraacului curb;

al doilea surub orizontal era cazut pe prisma de piatrd spartd si pozitionat Intre caseta de
inzavorare si traversa de dupa bara de actionare;

suruburile orizontale de sustinere a casetei de Tnzdvorare pe inima contraacului curb, precum
si piulitele aferente nu au fost inlocuite din anul 2000;

nu au fost inregistrare, prin Inscrisuri In condicile de revizia liniilor si instalatiilor de
siguranta circulatiei, functionari greoaie ale macazului nr. 9;

15



* nu s-a actionat asupra acului drept prin lovirea acestuia la varf in sectiunea transversala cu
corpuri metalice;

» in cadrul reviziilor si lucrarilor nu a observat daca piulitele de la cutia de inzavorare aveau
urme de dalta pe suprafata exterioara.

Seful de sectie adjunct al sectiei L6 Ploiesti, a declarat urmatoarele:
. la data de 10.05.2008 cand a ajuns la locul accidentului elementele de prindere ale casetei nu
se mai aflau la fata locului.

Seful de sectie al sectiei L6 Ploiesti, a declarat urmatoarele:

» caseta de Inzavorare era departatd de contraacul curb si cazutd pe bara de actionare (drug);

» cele doua suruburi orizontale care asigura fixarea casetei de inzavorare de contraacul curb,
erau cazute in exteriorul casetei, in partea dreapta a acesteia;

 piulitele care asigurau fixarea casetei de inzavorare de contraacul curb, erau cazute sub talpa
contraacului curb;

 inelele resort erau cazute in exteriorul contraacului curb, pe partea dreapta;

« 1n cadrul reviziilor nu a observat daca piulitele de la cutia de Inzavorare aveau urme de dalta
pe suprafata exterioara.

Revizorul de sector L al Diviziei Linii Bucuresti, a declarat urmatoarele:
» caseta de Inzavorare era departatd de contraacul curb si cazutd pe bara de actionare (drug);
» suruburile de prindere a casetei si inelele resort erau cazute pe prisma de piatrd spartd, pe
partea dreapta a contaacului curb;
« piulitele aferente suruburilor orizontale erau cazute pe prisma de piatra sparta si se aflau sub
talpa contraacului curb;

Seful Diviziei Linii Bucuresti, a declarat urmatoarele:

» caseta de Inzavorare era departatd de contraacul curb si cazuta pe bara de actionare (drug);

« suruburile orizontale de fixare a casetei de inzavorare de inima contraacului curb si inelele
resort aferente piulitelor erau cazute pe prisma de piatrd spartd, intre talpa contraacului curb
si caseta de inzavorare, ordinea in care se aflau acestea pornind dinspre talpa contraacului
curb spre caseta de inzavorare, fiind suruburile orizontale si apoi inelele resort;

. piulitele aferente suruburilor orizontale erau cazute pe prisma de piatra spartd si se aflau sub
talpa contraacului curb;

Declaratiile personalului de intretinere linii chestionat cu privire la pozitia suruburilor orizontale de
prindere a casetei cazute pe bara de tractiune nu corespund primelor fotografii ficute de organele de
cercetare penala (foto 3)




Pozitia elementelor de prindere ale casetei corespunzatoare contraacului drept al schimbéatorului de
cale nr. 9.
I - suruburi II - inele resort III — piulite

Declaratiile personalului de linii chestionat cu privire la existenta unor urme de lovituri pe suprafata
exterioard a piulitelor de prindere a casetei nu corespund fotografiei facute de organele de cercetare
penala (foto 4).
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foto.4

Seful sectiei CT4 Ploiesti, a declarat urmatoarele:
» caseta de Inzavorare era desprinsa de contraacul curb si cdzuta pe bara de actionare (drug);
» Dbuloanele (suruburile orizontale) de fixare a casetei de Tnzavorare de inima contraacului curb
si inelele resort aferente piulitelor erau cazute pe prisma de piatrd sparta, sub contraac;

i macazul nr. 9 nu avea control pentru pozitia ,,de plus”, iar pichetul si electromecanismul de
macaz erau sigilate cu plumburi de control.
Electromecanicul II SCB Sectia CT4 Ploiesti, a declarat urmitoarele:
e caseta era cdzutd iar bara lungd de control a acului corespunzitor pozitiei de plus, era
stramba;
» ultima revizie exterioara a electromecanismului de macaz nr. 9 a fost la data de 09.05.2008
cu ocazia reviziel zilnice;
« ultima revizia lunara la electromecanismul de macaz nr. 9 s-a efectuat in data de 07.05.2008,
cu ocazia cdreia nu s-au constatat deficiente de natura tehnica;

. la ultima revizie nu a constatat urme de actionare asupra piulitelor casetei.

B.5.2. Sistemul de management al sigurantei

In realizarea sarcinilor si responsabilititilor sale, gestionarul de infrastructurdi CNCF ,,CFR” SA, nu
si-a stabilit propriul sistem de management al sigurantei.
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In acest context, CNCF ,,CFR” SA nu asigurad controlul tuturor riscurilor asociate cu activitatea de
administrare a infrastructurii, inclusiv furnizarea de produse si servicii feroviare critice, precum si
utilizarea contractantilor.

Nu existd implementatd la nivelul CNCF ,,CFR” SA o politica de sigurantd care sd exprime §i sa
reflecte angajamentul, obligatia (misiunea) si viziunea strategicd a unei organizatii In ceea ce
priveste siguranta feroviard, care sa includa, o declaratie de intentie si sa furnizeze indicatii cu
privire la directia globala si la obiectivele generale ale sistemului de management al sigurantei.

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

La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerarea urmatoarele:

* dosarul de cercetare nr. 7000/135/2008 a accidentului feroviar intocmit de comisia de
cercetare numitd prin Ordinul Ministrului Transporturilor nr. 611 din 10.05.2008;

e imagini filmate imediat dupd producerea accidentului puse la dispozitie de martori,
reprezentanti AFER sau postate pe internet:

* o parte din imaginile fotografiate, imediat dupa producerea accidentului, efectuate
Parchetului de pe langa Curtea de Apel Ploiesti si Politia Tranporturi Feroviare;

* 1imagini fotografiate imediat dupa producerea accidentului efectuate de membri comisiei
de cercetare si de cdtre membrii comisiei de investigare;

* documentele privitoare la intretinerea liniilor si instalatiilor feroviare, puse la dispozitie
de responsabilii cu mentenanta acestora;

* documentele privind procesul de conducere si reglare a circulatiei trenurilor;

* rezultatele masuratorilor efectuate imediat dupa producerea accidentului feroviar la
locomotiva electrica ce a remorcat vagoanele trenului implicat in accident;

* cxaminarea §i interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident:
schimbator de cale, electromecanism de macaz si tren;

» chestionarea personalului asupra pregatirii profesionale, cunostiintelor profesionale si
interpretarea acestora;

* chestionarea salariatilor implicati In Intretinerea schimbatoarelor de cale si a
electromecanismului de macaz nr. 9;

* regulamente, instructiuni, procese tehnologice privind constructia si intretinerea
schimbatoarelor de cale si electromecanismului de macaz de tip EM 5;

* Regulamentul Tehnic de Exploatare Feroviard nr. 002 aprobat prin Ordinul Ministrului
Lucrarilor Publice, Transporturilor si Locuintei nr. 1186 din 29.08.2001;

e Caiet de Sarcini Pr 2060-0 «Fixdtoare de macaz cu cleme actionate cu
electromecanisme — EM4», editia 1995, aprobat de conducerea SNCFR;

» Specificatie Tehnicd nr. 2/2001 a electromecanismului de macaz tip EMS5/EMSR
elaborata de SC SPIACT SA Craiova, aprobatd de catre AFER prin certificatul de
omologare tehnica seria OT 142/2001;

* Specificatie Tehnica nr. 9/2001 a garniturilor de bare de macaz tip EMS5/EM5R
elaborata de SC SPIACT SA Craiova, aprobata de cdtre AFER prin certificatul de
omologare tehnica seria OT 144/2001;

* Instructia privind fixarea termenelor §i a ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii
nr. 305 aprobata prin OMT nr. 71 din 17.02.1997;

* atributiile si responsabilitatile sefului de district cu privire la verificarea starii aparatelor
de cale sunt prevazute in Instructia pentru picherul sef de district de intretinerea cdii nr.
323/1965 si in Ordinul de verificare a partilor ascunse a aparatelor de cale nr. 33/34 — 1978
al Directia Linii si Instalatii;
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* Ordinul 33/34 — 1978 pentru verificarea partilor ascunse a aparatelor de cale al Directiei
Linii si Instalatii;

* Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii-linii cu ecartament
normal nr. 314/1989;

* Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii si scoateri de sub tensiune nr.
317/2004;

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

* Instructia pentru intretinerea tehnicad §1 repararea instalatiilor de semnalizare,
centralizare si bloc (SCB) nr. 351/1988, aprobata prin Ordinul Adjunctului Ministrului
Transporturilor si Telecomunicatiilor nr. 1749 din 23.09.1988, cu modificarile ulterioare;

®  Ordinul Ministrului Transporturilor nr. 290/2000 privind admiterea tehnica a produselor
si/sau serviciilor destinate utilizarii in activitatile de construire, modernizare, intretinere si
reparare a infrastructurii feroviare si a materialului rulant, pentru transportul feroviar si cu
metroul.

B.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
B.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatii

Comanda parcursului de trecere pentru trenul de célatori nr.1661, a fost realizata cu comenzi in bloc
a instalatiei CED, cu semnalul luminos de intrare avand indicatia de ,,verde”, ceea ce Insemna ca
electromecanismul macazului nr. 9 a confirmat ,,zavorarea” si asezarea in pozitie corectd a acelor
schimbatorului de cale, perceputa prin barele si linearele de control, in conditiile in care acul lipit nu
a fost zavorat de contraac prin sistemul de prindere cu clema si caseta.

Electromecanismul care a manevrat schimbatorul de cale nr. 9 este de tip EM 5 cu motor electric
echipat cu reductor, produs feroviar critic omologat de AFER si fabricat de catre SC SPIACT
Craiova SA.

Electromecanismul macazului nr. 9 face parte din subsistemul structural comanda-control-
semnalizare de tip CR 3, si are rolul de manevrare a acelor schimbatorului (macazului), si de a
controla deplasarea si lipirea acestora de contraace. Electromecanismul nu verificd in mod direct
inzavorarea acelor de contraacele acestora.

Controlul manevrarii acelor in pozitiile extreme de lipire a acestora de contraace se face prin
intermediul unor bare fixe din otel moale de tip OL 37 2K, legate de lineare de control aflate in
electromecanism, care precizeaza pozitia acelor in functie de reglajul barelor. Reglajul barei de
control se face prin incdlzire locald (operatiune de forjare) a acesteia, conform prevederilor art. 122,
pct a) din ,,Instructia pentru intretinerea si repararea instaltiilor de semnalizare, centralizare si bloc
SCB” nr. 351/1988, urmata de operatiunea de alungire sau stringere, in functie de necesitatea din
teren.

Electromecanismul de macaz al schimbatorului de cale nr. 9 a fost montat pe travese de lemn cu
lungimea de 4,30 m, amplasate la varful macazului, fixarea cutiei acestuia de aceste traverse
realizandu-se prin intermediul tirfoanelor.

Bara lunga de control fixa montata pe acul drept a fost deformata ca urmare a patrunderii bandajelor

rotilor intre acul si contraacul de pe pozitia directd, micsorarea acesteia fiind direct proportionala cu
deplasarea acului drept ca urmare fortarii acestuia de catre rotile trenului;
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Imediat dupd prezentarea reprezentantilor parchetului, la solicitarea acestora, capacul
electromecanismului de macaz a fost deschis, dar fard a se Intocmi in prealabil un document din
care sa rezulte starea acestuia, sigiliul care era aplicat si integritatea acestuia;

La prezentarea comisiei de investigare, s-a constatat ca linearele de control aveau largite taieturile
in care intrd ciocul parghiei de contacte, care verificd controlul mecanic al deplasarii corecte a
acelor in pozitia lipitd de contraace. Aceste decupaje erau facute artizanal cu dalta (foto.5).

foto.5

Ultima data la care s-au efectuat lucrari complexe (revizie bianuald) asupra electromecanismului
schimbatorului nr. 9 a fost in ziua de 13.03.2008. La acest tip de lucrare este obligatorie
“demontarea subansamblurilor cu verificarea integritatii pieselor componente si inlocuirea celor
necorespunzatoare”.

Ultima revizie lunara, inainte de producerea accidentului feroviar, a fost efectuatd la data de
07.05.2008, a fost efectuatd de o echipa compusa dintr-un electromecanic SCB si un montator I
SCB. La aceasta revizie nu a fost constatat nici o neregula in functionarea macazului.

Linearul de manevrare al electromecanismului nr. 9 era manevrat complet, manevrare necesara
pozitiei “pe directd” si legat corect si sigilat la bara de conexiune a manevrarii electromecanismului
cu bara de actionare a fixatorului de varf.

Indicatorul luminos de pe aparatul de comanda de tip “domino”, corespunzator electromecanismului
nr. 9, semnaliza “lipsd control” (aprinderea permanent a becului rosu amplasat in central
elementului).

Electromecanismul care manevreaza schimbatorul de cale nr. 9 ,,de dreapta” (privit de la orificiul de
introducere a manivelei), amplasat pe partea stanga a schimbatorului de cale privit de la varf.

Cursa de manevrare a electromecanismului nr. 9 de pe pozitia ,,de minus” (acces la linia 4 statie) pe
pozitia ,,de plus” (acces la linia III statie) era efectuata complet.

Bara de control de pe pozitia ,,de minus” (bara scurta) era legata si sigilata in boltul de asigurare din
linearul de control aferent.
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Linearul de control de pe pozitia de ,,de minus” cu o lungime de 40 mm a crestaturii pentru
patrunderea parghiei cu gheard a electromecanismului, prin prelucrare artizanala.

B.5.4.2. Date constatate cu privire la linii

Linia curenta 1 si liniile III (directd) si 4 (abatutd) au suprastructura tip 65, traverse de beton T17,
prindere indirecta tip K.

In fata schimbatorului de cale era un panou alcituit din sina tip 65, treverse de beton T17, prindere
indirecta tip K.

Sistemul de prindere al cutiei de inzavorire (casetei) a schimbatorului de cale nr. 9 nu respecta
prevederile Proietului 1489-0/R (din caietul de sarcini Pr. 2060-0 a SCFR) subansamblul de
prindere a casetei de contraac care trebuie sa fie este compus din surubul tip DA M 22%65 (2 buc.),
placuta de sigurantda conf. desen 1350-5 (1 buc.), saiba plata ® 60/25%3 (2 buc.), piulitd tip B M
22%22 (2 buc.), splint ® 6,3x32 (1 buc.). Nerespectarea proiectului a constat in Tnlocuirea placutei
de siguranta si a saibelor plate cu 2 inele resort tip B 23.

Piulitele tip B M 22x22 care asigurd fixarea casetei de inzavorare de contraacul aferent asigurau
strangerea la maxim fara ca intrega suprafatd interioara filetatd a acestora sa se regiseasca pe tija
filetatd a surubului corespunzator, conform caietului de sarcini (74 filetul acestora fiind in exteriorul
tijei filetate a surubului) (foto.6).
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Piulitele B M 22x22 prezentau urme de lovituri cu un corp metalic (daltd) cu urme in sensul de
stangere a piulutei (foto.4).

Gaurile din caseta de nzavorare prin care trec suruburile orizontale care fixeaza caseta de inima
contraacului curb erau largite cu aparatul de sudura cu flacara oxiacetilenica, contrar prevederilor
caietului de sarcini (IV din foto.7), forma acestora nemaifiind patrata, ci trapezoidala.

Limitatorul de cursd era montat necorespunzator pe fata superioard a barei de actionare iar surubul
C5 era montat invers fara piulita crenelatd A M 22 (I si V din foto.7).

Cutia de inzavorare (caseta) din partea dreapta era deplasata fatd de contraacul curb si era cazutd pe
bara de actionare (foto.7).
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foto.7

Acul drept prezenta stirbituri pe muchia superioara pe o lungime de aproximativ 260 mm;(foto.8)

T ———

foto.8
Suruburile tip C2 si C4 nu erau asigurate pentru fixare cu piulite crenellate (I si II din foto.9).

Clema de 1nzavorare de la fixatorul de varf a acului drept era scoasa din caseta de Inzavorare si era
pozitionata pe talpa contraacului curb (III din foto.9).

foto.9

Clema de inzavorare de la fixatorul de mijloc a acului drept era deformata, dar inzavorata in caseta
de inzavorare.
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Acul drept prezenta la varf urme de lovituri noi in partea superioard si de lovituri vechi la partea
inferioard, In sectiunea transversald (foto.10).

- " foto.10

Dupa demontarea pieselor componente ale fixatorului de varf si a celui de mijloc acul drept a fost
intors cu talpa 1n sus pentru vizualizare, ocazie cu care s-au constatat urmatoarele:
* locasurile speciale din talpa acului in care trebuiau sa intre cepii, aveau o forma
ovalizata; (foto.11)

foto.11

* lipseau cepii care trebuiau sa asigure impiedicarea deplasarii in lung a acului - cepii care
asigura legatura intre talpa acului si placa metalicd de pe traversa speciala de la calcaiul
acelor (foto.11).

foto.12
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Incepand cu ce-a de a 12-a traversa cu alunecitor si pana la oprirea trenului, intreg schimbatorul de
cale a fost afectat de deraiere, precum si liniile 3 directd si 4 abatuta, care se ramificau din
schimbatorul de cale nr. 9 pe portiuni de aproximativ 100 m;

Comisia de investigare a efectuat verificari, cu tiparul de masurat calea, ale nivelului transversal si
ecartamentului pe panoul de §ind din fata schimbatorului de cale nr.9 (dintre macazele nr. 7 si nr. 9).
Valorile masurate constatate au fost:

Joanta varf
schimbator nr.

Joanta varf
schimbator 9

Varf ace
schimbator nr.9

7
Ecartament -2 1 -1 -4 -2
Nivel 0 10 10 5 5

La verificarea macazului nr. 9 cu sablonul de uzurd nr. 2 pentru controlul uzurii acelor si cu
sablonul de uzura nr. 1 pentru controlul uzurii contraacelor, s-a constat faptul ca, acestea corespund
din punct de vedere ORE.

Deraierea s-a produs pe schimbatorul de cale nr. 9, care era tip 65, tg 1:9, R=300 m, deviatie
dreapta, ace flexibile tip 49, dubld inzavorare, montat pe traverse de lemn.

In procesul verbal se consemneazi faptul ci traversele din cuprinsul schimbatorului de cale nr.9
sunt de lemn, in stare tehnicd corespunzartoare, cu exceptia primei traverse de la joanta de varf a
aparatului de cale, care este necorespunzatoare, deoarece aceasta prezenta crapaturi longitudinale in
zona de prindere a placilor metalice. La acesta traversa starea prinderilor era urmatoarea:

. prinderea placii metalice din partea dreapta (in exteriorul macazului) avea un tirfon
1nactiv;
. fixarea placii metalice din partea stinga de traversa aferenta, era asiguratd numai prin

intermediul a doua tirfoane din totalul de 4.

Acul drept prezenta o loviturd noud la varf, in zona muchiei superioare i urme vechi de lovituri la
varf 1n sectiunea transversald. Procesul verbal nu face nici o referire cu privire la existenta si
marimea stirbiturii acului drept a schimbatorului nr. 9 (foto.10).

Prisma de piatra spartd pe zona schimbatorului de cale nr. 9 era incompletd spre capatul traverselor
in zona joantei dintre sinele de legatura si calcaiul contraacelor.

Panoul tampon din fata schimbatorului de cale nr. 9 era tip 65 traverse beton tip T17, iar capatul
acestuia dinspre schimbatorul de cale nr. 7 prezinta 2 traverse noroioase, restul panoului avand
prisma de piatrd spartd completa si curata.

Dispozitivul de actionare pentru transmiterea deplasarii acelor si realizarea Inzavorarii fixatorului
de mijloc era amplasat pe partea dreapta (varianta B1).

Caseta de inzavorare de la contraacul curb al schimbatorului nr. 9 era desfacutd din locasul de
prindere, departata de contraac, cazuta si sprijinitd pe bara de manevrare, langa limitatorul de cursa.

Acul drept al schimbatorului de cale nr. 9 era departat de contraacul curb cu 38 mm, clema de
inzavorire de la fixatorul de varf se sprijinea pe partea superioara a talpii contraacului curb, iar
clema de Inzavorare de la fixatorul de mijloc era deformatd ca urmare a trecerii buzei bandajelor a
rotilor.
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Acul curb a fost manevrat corect pana la efectuarea cursei finale, efectuand cursa minima
obligatorie instructionald de indepartare de contraac.

Bara de manevrare a fixatorul de varf a schimbatorului de cale cu era cu capatul dinspre acul drept
iesit din caseta de inzavorare si legat corect la bara de conexiune.

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

Locomotiva EA 872 avea instalatia ,,INDUSI” in functie §i sigilatd, instalatia de sigurantd si
vigilentd in functie si sigilata, instalatia de vitezometru sigilatad, In sala masinilor blocurile de
aparate (S1-S8) erau sigilate, instalatia de frana a locomotivei era in functie si sigilata, iar robinetul
de frana tip KD2 se afla pe pozitia de franare rapida.

Masuratorile efectuate cu ocazia reviziei tip R1 efectuata la data de 07.05.2008 de catre SC CFR
SCRL Brasov SA - Sectia de Reparatii Locomotive Ploliesti, unitatea spre care a fost indrumata
locomotiva pentru reparare, sunt consemnate in fisele de masuratori anexate procesului verbal de
constatare tehnica — piesa la dosarul de cercetare intocmit de comisia de cercetare. Din analizarea
cotelor masurate la bandajele de la osiile locomotivei a rezultat faptul ca, acestea se incadreaza in
valorile admise de Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviard nr. 002/2001.

Procesul verbal de citire a Inregistrarilor instalatiei IVMS 2001 - piesd la dosarul de cercetare
intocmit de comisia de cercetare - precizeaza faptul ca viteza locomotivei pe zona km 69+720 -
714900 a fost de maxim 68 km/h, sub treapta de 70 km/h a limitérii de viteza introdusa pe aceasta
Zona.

Ultimele masuratorile §i reglarea repartitiei sarcinilor pe osie la locomotiva EA 872, au fost
efectuate, la data de 02.12.2007, fara alte interventii, pana la data producerii accidentului feroviar.
Conform inscrisurilor din copia fisei de masurdtori, valorile se incadrau in limitele instructionale de
exploatare.

B.6. Analiza si Concluzii

B.6.1. Modul de atac a trenului peste schimbitorul de macaz

Osia nr. 6 a locomotivel a fost prima in sensul de circulatie trenului 1661. Roata din dreapta
sensului de mers a osiei nr. 6 a lovit varful acului drept al schimbétorului nr.9 aflat intredeschis, iar
buza bandajului acestei roti a patruns intre acul drept si contraacul curb, actionind acul drept inspre
axul liniei III, cu o forta laterala orizontala. (foto.13)
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foto.13

Roata din dreapta a osiei 6 si-a continuat drumul pe directia abatuta a schimbatorului de cale nr. 9
ruland pe contraacul curb. Roata din stinga a osiei 6 si-a continuat drumul pe directia
schimbatorului de cale nr. 9, conform parcursului normal, ruland pe contraacul drept. Astfel, rotile
osiei 6 au continuat si ruleze pe cele doud contraace pe directii divergente pana la consumarea
distantei dintre suprafetele laterale extreme ale bandajelor rotilor. In acest moment s-a produs
deraierea rotii din stAinga urmata apoi de deraiera celei din dreapta.

Prima urma de deraiere se observa pe cel de al 12-lea alunecator al acului curb, in spatiul dintre acul
curb si contraacul drept (foto 14), iar pe partea dreapta a sensului de mers, in dreptul celui de al 18-
lea alunecator al acului drept, pe capul unui surub vertical vertical si al piulitei aferente aflate intre
acul drept si contraacul curb (foto.15).

s R

foto.14 foto.15

Urme ale deraierii se observa atat pe bandajul cat si pe buza bandajului rotii din dreapta a osiei nr.6
(foto 16 —roata nr. 1 este roata din dreapta a osiei nr. 6).
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foto.16 foto.17 (roata ,,1 Drt” este roata din dreaﬁta a osiei
nr.6 de atac)

Consumarea distantei maxime intre fetele exterioare ale bandajelor se observda si pe partea
exterioard a bandajului rotii 6 din dreapta care s-a frecat de fata laterald a acului drept dinspre
contraacul curb (foto.13 si foto.17)

Roata din dreapta a osiei 6, la deraiere a cazut intre acul drept si contraacul curb, iar roata din stinga
a cazut intre acul curb si contraacul drept. Traseul osiei 6 este urmat apoi de catre rotile osiilor nr. 5
si nr. 4 ale boghiului 2 al locomotivei.

Pe lungimea schimbatorului de cale nr. 9, rotile osiilor bogiului 2 si 1 ale locomotive au circulat pe
alunecatori, protapi, suruburi verticale si placi metalice. (foto.18)

foto.18

Roata din stinga a osie 6 a sectionat buloanele orizontale ale joantei izolante lipite si joantei

normale de la célcaiul contraacului drept (foto.19).
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A foto. 19

Apoi aceasta a circulat apoi pe traverse pe directia axului liniei directe a schimbatorului de cale nr.
9, iar roata din dreapta a osiei 6 pe traversele liniei abatute spre calcaiul schimbatorului (foto. 20).

foto. 20

Pe suprafata de rulare a acului drept si a sinei de legaturd de la calcaiul acestui ac nu sunt urme de
escaladare de roata.

Dupa célcaiul inimii schimbatorului de cale nr. 9 roata din dreapta a intrat in contact lateral cu sina
din stanga liniei abatute (linia 4), iar roata din stanga a intrat in contact lateral cu sina din dreapta
liniei directe (liniei III) prin intermediul suprafetelor laterale ale bandajelor dinspre axul
longitudinal al locomotive (foto. 19). Tot acest traseu a fost urmat si de catre boghiul nr. 1 al
locomotivei (al doilea in sensul de mers) si de catre boghiurile celor patru vagoane deraiate.

Dupa ce osia nr. 6 a depasit zona cu traverse speciale de lemn care leaga si solidarizeaza cele doua
directii ale schimbatorului de cale nr. 9 incepe deformarea axelor longitudinale ale celor linii (I1I si
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4) sub actiunea fortelor laterale transmise de catre rotile din stanga si cele din dreapta ale boghiului
2 de la locomotiva EA 782.

Acestd deformare s-a propagat pana la o distantd 14 m de célcdiul schimbétorului de cale nr. 9,
moment in care fortele laterale orizontale transmise de roti au depasit rezistenta ecliselor si a
primului cupon de sind tip 65 din componenta joantei izolante lipite de pe linia 4 fir stang. Din
cauza acestui fapt In aceastd zona au fost rupte legaturile la joantele normale ale joantelor izolante
lipite tip 65 de pe linia III, precum si o sina din partea dreapta, iar de la linia 4 a fost rupta o sina din
partea stangd. Primul cupon de sina tip 65 din componenta joantei izolante lipite de pe linia 4 fir
stang s-a rupt la 2,5 m de rostul joantei izolante lipitd si de asemenea s-au rupt si legaturile ecliselor
speciale de la joanta izolanta lipita tip 65 de pe linia 4 din partea stanga (foto. 21).

2 foto. 21

Din acest moment forta de deformare spre dreapta, care a actionat asupra liniei III a scdzut avand ca
rezultat scaderea deformatiei liniei III spre dreapta (interiorul curbei) iar linia 4 nu mai este supusa
fortelor laterale ale rotilor din dreapta bogiului nr. 2.

Boghiul nr. 2 al locomotivei a continuat sa ruleze cu rotile din stdnga pe traverse intre sinele liniei
II1, 1ar cu rotile din dreapta iIntre sina din partea dreaptd a liniei III si cea din partea stdnga a liniei 4,
pe prisma de piatra sparta.

Datoritd actiunii acestui cupon de sind de 7 m asupra boghiului nr. 1 (al doilea in sensul de mers),
acesta isi modificd directia de inaintare fatd de cea a boghiului nr. 2, continuindu-si mersul intre
liniile I1I si 4.

Boghiul nr. 2 al locomotivei, dupa aproximativ 10 m, a lovit cu roata din dreapta fundatia unui
semnal de manevra, motiv pentru care directia de mers a locomotivei s-a modificat brusc spre axul
liniei III (stdnga), ceea ce facut ca stalpul de electrificare sa fie lovit de locomotiva cu extremitatea
dreapta a cabinei nr. 2, iar ancorele metalice de sustinere a celor doi stilpi de electrificare dintre
liniile IIT si 4 sa actioneze ca niste puncte de sprijin pentru locomotiva si primul vagon (foto
coperta).

Locomotiva a circulat in stare deraiatd pe o distantd de aproximativ 97 m. In timpul acestei
deplasari locomotiva a antrenat si cuponul de sind, care In deplasarea sa relativa fatd de aceasta, a
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lovit cu capatul dinspre statie traversele din cale, iar cu celdlalt capat a lovit si avariat
subansamblele aflate sub locomotiva (axe triunghiulare, tobe de angrenaj si osii montate) — foto nr.
22.

T

foto nr. 22

Cuponul de sina a iesit de sub locomotiva lovind si avariind plugul locomotivei din capatul dinspre
primul vagon din compunerea trenului (foto nr. 23).

Ifoto nr. 23

Vagonul nr. 50531955092-7 (aflat primul de dupa locomotiva) a urmat acelasi parcurs, circuland
deraiat de ambele boghiuri pana in dreptul cuponului de sind apartinand joantei izolante lipite de pe
partea stanga a liniei nr. 4, moment in care primul boghiu in sensul de mers s-a afundat in prisma de
piatrd spartd. Concomitent cu acest fapt s-a produs blocarea capatului opus al cuponului de sina
intr-una dintre traversele aferente liniei I1I.
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Urmare a acestui fapt, capatul cuponului de sinad dinspre boghiul vagonului s-a ridicat, a lovit axa
primei osii in sensul de mers de la acest boghiu, fapt ce a schimbat directia cuponului, in sus, spre
podeaua vagonului perforand-o in zona anterioara pivotului crapodinei, printre cele doud lonjeroane
centrale ale sasiului vagonului.

Dupa strapungerea podelei vagonului, cuponul a patruns sub un unghi de aproximativ 45° in zona
peretelui stabil dintre compartimentele nr. 8 si 9 (primele In sensul de mers al vagonului),
distrugand scaunele aferente numerelor 91, 93 si 95 din compartimentul nr. 9 si cele aferente
numerelor 82, 84 si 86, oprindu-se o datd cu oprirea trenului in partea superioard de deasupra
locului cu nr. 85 a peretelui stabil dintre compartimentele nr. 7 si 8. (foto 24)

foto 24

Acest cupon de sind in deplasarea sa, a produs accidentarea sefului de tren care se afla 1n
compartimentul nr. 9, precum si accidentarea mortala a unei calatoare si accidentarea usoara a altor
3 calatori si a sefului de tren.

Urmare a circulatiei in stare deraiatd a locomotivei si a primului vagon au fost antrenate in deraiere
si vagoanele 2 si 3 de toate osiile, precum si vagonul al 4-lea de primul boghiu in sensul de mers.

CONCLUZIE : Din analiza deraierii osiei nr. 6, prima in sensul de mers al locomotivei, a
vagoanelor din corpul trenului, coroborat cu urmele de pe varful acului macazului 9 (foto 9),
stirbitura de pe varful acului acestuia (foto 7), cét si cu pozitia macazului dupa deraiere (foto 12), s-
a concluzionat faptul ca deraierea s-a produs datorita patrunderii buzei bandajului rotii din dreapta a
primei osii (nr. 6) intre acul drept si contraacul curb din cuprinsul schimbatorul de cale nr. 9, fapt
care a determinat Inscrierea rotilor din dreapta a primei osii (nr. 6) pe directia abatuta (spre linia 4)
in loc de directa (spre linia III) schimbatorului. Aceasta inscrierea a rotilor a necesitat ca acul
macazului nr. 9 sa fie intredeschis cu cel putin 10 -12 mm, inainte de a fi atacat de locomotiva
trenului nr. 1661.
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B.6.2. Cauza desprinderii casetei de inzivorire de pe schimbéatorul de cale

1. Masuratorile efectuate dupa deraiere de cdtre comisia de investigare din data de 11.05.2008,
aratd o depasire a limitelor tolerantelor la torsionarea cdii pe zona corespunzitoare panoului dintre
joantele de varf ale schimbatorilor nr.7 si nr.9, care are valoarea de 10 mm corespunzatoare unei
inclinari de 1/250 a rampei defectului peste care, conform prevederilor Art. 7, A pct. 4 din Instructia
de norme si tolerante pentru constructii §i intretinerea caii nr. 314/1989 se poate circula cu viteza
maxima 50 km/h.

2. La masurarea efectuatd dupa deraiere de citre comisia de investigare din data de 11.05.2008, in
punctul joantd de varf la schimbatorul de cale nr. 9 ecartametul a avut valoarea de 1431 mm
(valoare admisa 1432 mm), fapt ce aratd o depasire a limitelor tolerantelor la ecartament de 1 mm.
Nu au fost respectate prevederile art. 19 pct. 2 si valorile din tabelul nr. 17 din Instructia de norme
si tolerante pentru constructia si intretinerea caii nr. 314/1989.

3. Comisia de investigare a constatat existenta urmelor de lovituri la partea inferioara a sectiunii de
capat a acului drept (foto. 17), a uzurii gaurilor cepilor (foto 18) de la talpa acului drept si a gaurilor
cutiei de inzavorare largite cu flacdra oxiacetilenica (foto 14). Toate acestea aratd faptul ca in
exploatare acul drept se deplasa longitudinal, ceea ce necesita lucrari de repozitionare pentru a nu
bloca sistemul de Inzavorare al fixatorului de varf.

4. Comisia de investigare, la data de 11.05.2008 a constatat faptul ¢ prima traversa de la joanta de
varf a macazului nr. 9 era necorespunzitoare, fapt ce contravine prevederilor art. 15, pct.11 din
Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea caii nr.314/1989 care impun ca «in
cuprinsul aparatelor de cale nu se admit traverse necorespunzatoare, curbate sau straimbey.

5. Comisia de investigare, la data de 11.05.2008 a constatat ca sistemul de prindere a cutiei de
inzavorare existent Tnainte de producerea accidentului nu corespunde tipului omologat, avand
inlocuite plicuta de sigurantd, iar saibele plate au fost inlocuite cu inele resort tip B 23.

CONCLUZIE:

i modificarea sistemului de prindere (omologat) utilizat la fixarea cutiei de inzdvorare
corespunzatoare contraacului curb al macazului nr. 9, prin scoaterea placutei de sigurantda ,,H”, a
splintului si saibelor plate, precum si folosirea in locul acestora numai a inelelor resort, nu permite
comisiei de investigare sd afirme cu certitudine, daca desfacerea piulitelor s-a facut voluntar (prin
interventie umanad) s-au prin autodesfacere datoritd vibratiilor induse de traficul feroviar. Sistemul
omologat de sigurantd si fixare a casetelor de inzavorare de contraacele aferente, asa cum a fost
proiectat de producator, are rolul de a impiedica desfacerea piulitelor de suruburile orizontale,
inlusiv de a preveni autodesfiletarea, si implicit desprinderea si caderea casetelor de inzavorare de
pe contraace;

d crearea intredeschiderii, urmatd de patrunderea buzei de bandaj, dintre acul drept si
contraacul curb a fost posibild datoritd desprinderii (dezlegarii) cutiei de inzavorare din sistemul de
prindere, care o fixa de contraacul curb a schimbatorului de cale nr. 9 si a avut drept consecinta
directd disparitia sistemului de ghidare pentru bara de actionare si a sistemului de Tnzdvorare prin
clema de fixare a acului drept.

B.6.3. Cauza ramanerii intredeschiderii schimbétorului de cale
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Desfacerea elementelor de prindere §i caderea cutiei de inzdvorare de pe contraacul curb al
macazului nr. 9, pe bara de actionare a fixatorului de varf, ca urmare a modificari sistemului de
prindere §i sigurantd a cutiei de inzdvorare a favorizat intredeschiderea acului drept fata de
contraacul curb peste limitele admise in exploatare.

B.6.4. Cauza obtinerii controlului schimbitorului manevrat in conditiile intredeschiderii sale

Controlul manevrdrii acelor macazului schimbatorului de cale nr. 9 s-a efectuat prin intermediul
barelor de control ale electromecanismului de macaz. Acestea sunt legate rigid de acele macazului
prin bolturi de asigurare, la care nu sunt permise jocuri mai mari de 2 mm. La verificarile comisiei
de investigare s-a constatat ca barele de control nu au avut jocuri in sistemul de prindere cu bolturile
de asigurare. Bara de control lungd aferentd acului lipit corespunzitoare pozitiei macazului ,,de
plus”, a fost reglatd prin forjare (incalzire si batere a coturilor) astfel incat s-a asigurat controlul
mecanic al electromecanismului de macaz. Reglajul barei de control se face prin incélzire locald a
coturilor acesteia (operatiune de forjare) urmatd de rectificarea lungimii distantei dintre boltutile de
prindere, conform prevederilor art. 122, pct. a din Instructia pentru intretinerea $i repararea
instaltiilor de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) nr. 351/1988.

Transmiterea informatiei lipirii acului sau a dezlipirii acestuia catre electromecanism se face prin
intermediul linearelor de control, care sunt de o constructie speciala (vezi foto 25) si legate rigid de
barele de control prin intermediul unor piese denumite bolt linear. La acest ansamblu nu sunt
permise jocuri mai mari de 2 mm. La verificarile comisiei de investigare s-a constatat:

d linearul interior de control, legat de bara de control lungd care controleazd pozitia acului
necesar macazului pentru pozitia de acces “pe directd” (plus), cu crestatura in care intrd parghia cu
cutite dreapta era modificatd artizanal pe o lungime de 38 mm (foto 27).

d linearul exterior de control, legat de bara de control scurtd care controleaza pozitia acului
necesar macazului pentru pozitia de acces “pe abatere” (minus), cu crestatura in care intrd parghia
cu cutite stanga era modificata artizanal pe o lungime de 38 mm (foto 27).

d jocul masurat la capatul linearelor de control la electromecanismul nr. 9 a fost de 32,3 mm,
cu mult peste valoarea de 12 mm admisa de producator (foto 27).

Cinematica parghiilor schimbatorului automat la functionarea normald a ansamblului (sau
autocomutatorul electromecanismului) se bazeaza pe deplasarea linearelor de control interior si
exterior de catre barele de control care, la rindul lor, sunt deplasate de acele macazului. Controlul
fiecdreia dintre cele doua pozitii ale acelor macazului, se obtine atunci cand dintele parghiei cu
cutite poate sd avanseze simultan 1n crestaturile celor doud lineare de control, care are valoarea
maxima admisa de 12 mm (foto 25).
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Foto 25

Pentru identificarea subansamblelor care au avut un rol determinant in obtinerea controlului
macazului nr. 9 1n conditiile intredeschiderii acestuia, s-au efectuat o serie de verificari si simulari.

B.6.4.1. In data de 11.05.2008 in hm Valea Calugireasca la schimbatorul de cale nr. 9, s-au efectuat
urmatoarele probe si verificari:

° cu caseta montata cu suruburile de prindere fara a fi montate piulitele de prindere, macazul
s-a manevrat ,,pe frictiune” datoritd iesirii casetei de zavorare din suruburile de prindere odata cu
bara de manevrare. Suruburile de prindere nu au cazut la manevrarea macazului, iar acul drept a
ramas Intredeschis 40 mm. La cea de-a doua manevrare cursa schimbatorului s-a efectuat complet,
fara a avea control mecanic si electric dar In conditiile in care bara lungd de control nu a fost
indreptata;

d cu bara lungd de control indreptatd, caseta montatd prinsa cu suruburile de prindere si
scoaterea clemei de inzavorare (deformatd) de la fixatorul de mijloc, macazul s-a manevrat cu
control pe ambele pozitii;

o cu caseta montata fard suruburi montate, macazul s-a manevrat ,,pe frictiune” datorita iesirii
casetei de zavorare din locasul de prindere odata cu bara de manevrare.

B.6.4.2. In data de 02.09.2008 in statia CFR Chiajna, pe schimbatorul de cale nr. 32, de acelasi tip
cu cel de pe schimbatorul 9 hm Valea Calugareasca, conjugat electric cu schimbatorul nr. 36, in
prezenta specialistilor administratorului infrastructurii feroviare publice, s-au efectuat urmatoarele
probe si verificari in scopul simularii conditiilor de montaj a barelor de control. Electromecanismul
a fost echipat cu bare reglabile si cu linearele de control de la electromecanismul de macaz implicat
in accidentul feroviar, cu scopul de a simula reglajele efectuate de cétre salariatii care au intretinut
instalatiille SCB. Simularea s-a facut prin reglarea barei corespunzatoare acului lipit de pozitia de
»plus” astfel incat linearul de control corespunzdtoare acesteia sa fie in pozitia corespunzatoare cu
marginea crestaturii la aproximativ 1/3 din lungimea acesteia au rezultat urmatoarele:

i la prima proba care s-a efectuat cu caseta de inzavorare montatd pe schimbator, s-a constatat

ca la probele cu corp de 4 mm, macazul s-a manevrat ,,pe frictiune”, infirmandu-se ipoteza emisa de
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specialisti administratorului infrastructurii feroviare publice §i anume cad ,,0 montare gresita a
linearului prelucrat artizanal s-ar fi descoperit la proba cu corpul de 4 mm”.

i la cea de-a doua proba care s-a efectuat cu caseta de inzavorare slabitd pe schimbator (o

piulitd de prindere demontata si una slabitd), macazul s-a manevrat ,,pe frictiune” datoritd deplasarii
aleatoare a casetei.

. la cea de-a treia proba care s-a efectuat cu caseta de inzavorare desfacuta de pe schimbator
(ambele piulite demontate), la a doua actionare macazul s-a manevrat cu control in conditiile
intredeschiderii de 7 mm dintre ac §i contraac, consecintd a iesirii clemei de Inzavorare din casetd ca
urmare deplasarii acesteia si eliberarii din spatiul montat (foto.26).

4 foto. 26

In urma simularilor din statia CFR Chiajna, comisia de investigare a concluzionat faptul cd in
conditiile date de un linear la care a fost modificata crestatura pe o lungime de 3 ori mai mare
decat cea admisa de producator (38mm), cinematica parghiilor schimbatorului automat la aceasta
functionare a ansamblului (sau autocomutatorul electromecanismului), poate conduce la
manevrarea cu control a macazului, in conditiile ramanerii unei intredeschideri conditionata de
pozitionarea acului fata de contraac.

Aceasta se explica prin faptul ca, pe timpul exploatarii linearul interior s-a deplasat spre legatura cu
bara de control lunga (sensul sagetii din foto 27) de la valoarea nuld a distantei Vr, la valoarea de
32 mm constatatd de comisia de cercetare. Conditia deplasarii spre bara a linearului interior de
control este datd de micsorarea distantei dintre bolturile de legatura a acestuia 1n cinematica, care se
poate face :

. printr-un reglaj necorespunzator impus de operatiunea de forjare la reglarea barei lungi de
control, aspect neimputabil personalului de executie datoritd lipsei vizibilitatii pozitiei dintelui in
crestaturile linearului interior de control;

. prin aplicarea unei forte pe mijlocul barei lungi de control datorate greutdtii unei persoane
adulte, deformare cei ar fi putut fi amplificatd si de Imbatranirea materialului in timp, in conditiile
unui reglaj corespunzator a dintelui parghiei in crestitura linearului;

. combinatia cazurilor anterioare, aspect cel mai probabil, avandu-se in vedere imixtiunea
persoanelor raufacatoare prezente in zona.
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B.6.4.3. In data de 23.09.2008, la statia CFR Giurgiu Nord, pe schimbitorul de cale nr. 24 s-au
efectuat probe cu un schimbétor de cale, care indeplinea conditiile de pe schimbéatorul nr. 9 din hm
Valea Cilugareascd (macaz simplu cu schema electrici pe doud fire) si la care specialisti
administratorului  infrastructurii  feroviare publice au montat bare reglabile pentru
electromecanismul de macaz de tip EM 5, si lineare cu crestaturile fabricantului. La simularile
repetate prin desurubarea piulitelor suruburilor de prindere a casetei de inzavorare de la acul de pe
pozitia ,,de plus” cu o intredeschidere a acului de 2 mm, macazul nu a capatat control (foto.28).

foto. 28
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In urma simulirilor din statia CFR Giurgiu Nord, comisia de investigare a concluzionat ci, in
conditiile unui linear la care crestatura respectd cotele din proiectare, coroboratd cu o montare si
reglare de precizie a barelor reglabile (o rotire completd a piulitei corespunde variatiei de 0,5 mm),
dacd subansamblul caseta-clema de inzavorare s-ar defecta (prin desfacerea sau ruperea din prindere
a acesteia), electromecanismul nu capatd controlul electric la dezlipirea casetei de inzdvorare de
contraac in conditiile ramanerii unei Intredeschideri admisd de instructiile in vigoare
(intredeschiderea obtinutd 2 mm s-a incadrat in valorile instructionale admise).

CONCLUZIE : Obtinerea controlului electric a macazului nr. 9 pentru pozitia implicatd in
producerea accidentului de cale feratd de la data de 10.05.2008, in conditiile unei intredeschideri
dintre acul drept si contraacul curb, obtinutd datorita dezlipirii casetei de inzavorare, a fost posibila
ca urmare maririi crestaturilor din linearele de control a electromecanismului de macaz de la
valoarea de fabricatie, la valoarea de 38 mm si a pozitiondrii acestora Intr-o pozitie intermediara
fatd de dintele parghiei cu cutite dreapta. Marirea crestaturii liniarelor de control este o consecintd a
neelabordrii de catre administratorul infrastructurii feroviare publice a unor proceduri si/sau
instructiuni tehnologice precise, privind modul de reglare a barelor fixe de control, aceasta operatie
fiind lasata numai la priceperea si pregatirea profesionald a executantului.

B.6.5. Cauza permiterii comenzii parcursului trenului

Stabilirea circuitului electric de control al pozitiei macazului, a fost determinatd de obtinerea
controlului mecanic in conditiile unei intredeschideri dintre acul drept si contraacul curb al
macazului nr. 9, coroborat cu faptul ca, dintele parghiei de contacte dreapta a patruns liber in
crestaturile executate artizanal, desi linearele de contol nu au efectuat cursa completa.

Odata stabilit controlul pozitiei macazului pentru pozitia ,,de plus”, prin contactele logice ale
schemelor electrice ale instalatiei CED, s-a permis efectuarea comenzii de trecere pentru trenul nr.
1661 care a circulat in data de 10.05.2008, prin afisarea indicatiei luminoase ,,verde”.

B.6.6. Constatari cu privire la pregitirea profesionald a salariatilor responsabili cu
mentenanta subsistemelor.

1. prevenirea unor eventuale situatii in care strangerea suruburilor la aparatele de care s-ar
slabi prin autodesurubare este prevazutd in Instructia nr. 323 pentru picherul sef de district de
intretinere a caii, Cap 6, Art. 26: “Picherul va verifica In mod special: starea tuturor elementelor
aparatului de cale, soliditatea legaturilor intre ele, in special intre barele de tractiune si ace, fixarea
splinturilor, stangerea suruburilor etc.*

2. la data de 13.03.2008 cu ocazia verificdrii partilor ascunse nu au fost executate lucrari de
polizare a acelor macazului nr. 9 astfel ca, pe acul drept la data accidentului era o stirbiturd de 260
mm nepolizatd. Nu au fost respectate prevederile din Tabelul 23 pct. 3a din Instructia de norme si
tolerante pentru constructii i intretinerea caii nr.314/1989 care impun polizarea stirbiturilor mai
mari de 200 mm.

3. ultimile 4 masuratori la ecartament efectuate anterior deraierii si inscrise in carnetul de
revizie a aparatelor de cale de la district, in punctele de la calcaiul acului pe directd (1), calcaiul
acului pe abatuta (2) si curba la mijloc (3) au aratat ca limita tolerantei la ecartament de 5 mm este
depasita sistematic cu valori cuprinse intre 4 mm si 7 mm §i aceste abateri nu erau evidentiate prin
incercuire in carnetul de revizie. Nu au fost respectate, prevederile Art. 19 pct. 2 si valorile din
tabelul nr. 17 din Instructia de norme si tolerante pentru constructii si Intretinerea caii nr. 314/1989;
4, la ultima lucrare de verificare a partilor ascunse (VPA) efectuatd in data de 13.03.2008,
conform incrisurilor din carnetul de revizie a aparatelor de cale la incheierea lucrarilor, 3 valori ale
masuratorilor la ecartament si o valoare a masuratorilor la nivel efectuate in punctele caracteristice
depasesc tolerantele admise cu 4-7 mm la ecartament si 5 mm la nivel transversal. Nu s-a respectat
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procesul tehnologic cuprins in Anexa 2 la Ordinul 33/34 — 1978 privind verificarea partilor ascunse
ale aparatelor de cale al Directiei Linii si Instalatii, care la lucrarile pregatitoare prevede rectificarea
pozitiei 1n plan si la nivel a aparatului de cale;

5. deformatia capdtului acului drept aratd ca uneori lucrérile de repozitionare se faceau printr-o
metoda brutald de lovire a capatului acului (baros, berbec, etc), pentru a nu desface complet
legaturile cutiei de Tnzdvorare. De asemenea, s-a constatat faptul ca, nu a fost respectat procesul
tehnologic impus de Directia Linii si Instalatii prin Anexa 2 la Ordinul 33/34/1978 privind
verificarea partilor ascunse ale aparatelor de cale, care prevede examinarea, In cadrul lucrérilor de
baza, a gaurilor din talpa acului si a cepilor contra fugirii de la placile suport;

B.7. Cauzele accidentului

B.7.1. Cauza directa

Cauza directa a accidentului, a fost patrunderea buzei bandajului rotii din partea dreapta a primei
osii 1n sensul de mers al locomotivei (osia nr.6), intre acul drept si contraacul curb al schimbatorului
de cale nr. 9. Acest fapt a avut loc ca urmare a permiterii executdrii parcursului in conditiile
intredeschiderii macazului.

B.7.2. Factori care au contribuit

Permiterea executdrii comenzii parcursului s-a produs ca urmare a obtinerii controlului starii
macazului de catre electromecanism, control obtinut incorect in conditiile lipsei elementelor de
prindere a sistemului de inzévorire si a Intredeschiderii create. Acest lucru s-a datorat liniarelor de
control ale electomecanismului de macaz, care aveau crestdturile de control largite, fatd de
dimensiunile proiectate.

Intredeschiderea macazului a fost posibild datoritd desprinderii intempestive a cutiei de inzavorare
din sistemul de fixare, n conditiile lipsei elementelor de prindere (suruburi si piulite) care o rigidiza
de contraacul curb a schimbatorului de cale nr. 9, avand drept consecintd disparitia functiei
sistemului de ghidare si fixare (zavorare) a acului drept.

B.7.3. Cauzele primare

Cauzele primare ale accidentului feroviar sunt constituite de:

a. inexistenta reglementdrilor specifice (memorii tehnice, instructiuni de lucru, procese
tehnologice) privind montarea, intretinerea si repararea electromecanismelor de macaz de tip
EMS;

b. utilizarea elementelor de prindere fixarea cutiei de inzavorare aferente contraacului curb care
nu corespund documentatiei tehnice a producatorului;

c. utilizarea la fixatorul de varf a schimbatorul de cale nr. 9 a unor variante constructive diferite
fatd de documentele tehnice de referinta;

d. nemontarea piulitelor crenelate ale suruburilor C2 si C4 ale fixdtorului de varf de la macazul
nr. 9;

€. pastrarea 1n cale a suruburilor DA M 22x65 cu portiune de filet uzata, coroboratd cu
modificarea solutiei constructive proiectatd prin folosirea inelelor resort in locul saibelor,
fapt ce a condus la situatia ca din filetul celor doua suruburi s participe la strangere cca 4-5
spire §i nu toata suprafata activa proiectata;

f. montarea in pozitie inversa a limitatorului de cursa a barei de actionare, impreund cu surubul
C5 de la fixatorul de varf al macazului nr. 9;
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g. neinlocuirea pieselor uzate sau nereconditionarea acestora cu ocazia executarii lucrarilor de
verificare a partilor ascunse a aparatului de cale, cum ar fi:
i.  cepii din talpa acului care limiteaza deplasarea in lung a acelor,

11.  polizarea stirbiturii acului drept a schimbdtorului nr. 9;

h. largirea tdieturilor din linearele de control ale electromecanismului de macaz.

C. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Destinatarul recomandarilor de sigurantd este Compania Nationald de Cai Ferate “CFR” S.A, in
calitate de adminstrator al infrastructurii feroviare publice.

Recomandarile sunt directionate pentru solutionarea urmatoarelor aspecte:

l. Efectuarea unei verificari pe intreaga retea de cale feratd pentru identificarea tuturor
sistemelor neomologate, cu improvizatii sau modificari fata de documentele tehnice de referintd in
vigoare, utilizate la subansamblele fixatoarelor de macaz cu cleme si la linearele
electromecanismelor de macaz de tip EM 5. In urma acestor actiuni, in cazul identificarii unor
neconformitdti majore se va elabora un program de punere in sigurantd a acestor instalatii de
siguranta.

2. Elaborarea unor proceduri specifice, instructiuni tehnice sau a unor fise tehnologice prin
care sd se precizeze modul de montare, intretinere, reparare a electromecanismelor de macaz tip
EMS, inclusiv modul de reglare al controlului mecanic cu ocazia executdrii acestor tipuri de lucrari.

3. Elaborarea unui act normativ promovat prin ordin al ministrului transporturilor si
infrastructurii prin care sa se interzicd efectuarea de modificdri constructive, fard aprobarea
autoritatii publice centrale din domeniul transportului feroviar, de catre salariatii care asigura
mentenanta componentelor ansamblurilor instalatiilor de semnalizare, centralizare si blocare.

4. Ridicarea gradului de cunostinte profesionale tehnice si imbunatatirea abilitatilor practice a
personalului care gestioneaza, intretine si repard aparatele de cale si a electromecanismelor de
macaz, prin cursuri interne sau in institutii specializate, urmata de verificarea profesionald a
acestora.

5. Accelerarea 1mplementdrii  sistemului  de management al sigurantei la nivelul
administratorului infrastructurii feroviare publice aga cum este prevazut in Legea nr. 55/2006 pivind
siguranta feroviara.

6. Demararea la nivelul administratorului infrastructurii feroviare publice a unei actiuni de
verificare a activitatii personalului cu responsabilitati in siguranta circulatiei, precum si a celor cu
atributii de instruire si control, pentru neconformitdtile constatate cu ocazia acestei actiuni de
investigare referitoare la elementele macazul nr. 9 din hm Valea Calugéareasca. Concluziile acestei
actiuni precum §i eventualele masuri disciplinare vor fi cuprinse intr-un Raport ce va fi inaintat
Organismului de Investigare Feroviar Roman.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviara, operatorilor de transport feroviar si Autoritatii de Sigurantd Feroviard Romana.

In conformitate cu prevederile Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviard, Autoritatea de
Sigurantd Feroviara Romana va urmari modul de implementare a acestor recomandari.
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