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Organismul de Investigare Feroviar Roman a desfdsurat o actiune de investigare in
conformitate cu prevederile legii in cazul incidentului feroviar produs la data de 16 decembrie 2008
in statia CFR Basarabi.

Prin actiunea de investigare desfasuratd au fost stranse §i analizate informatiile in legatura
cu producerea incidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

Actiunea Organismului de Investigare Feroviar Roman nu are drept scop stabilirea
vinovatiei sau a raspunderii in acest caz.

Organismul de Investigare Feroviar Romén considera necesar a fi luate o seria de masuri
corective in scopul Tmbundtatirii sigurantei feroviare si prevenirii incidentelor, drept pentru care, a
emis 1n prezentul raport o serie de recomandari de siguranta.

Bucuresti, 15.12.2009

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 incidente sau accidente cu cauze asemanatoare, prin stabilirea
conditiilor si determinarea cauzelor si emiterea unor recomandari de siguranta.

Actiunea de investigare a OIFR nu are drept scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii, obiectivul
acesteia fiind imbunatatirea sigurantei feroviare §i prevenirea incidentelor sau accidentelor
feroviare.

I.2. Procesul investigatiei

OIFR fiind avizat despre producerea unui incident feroviar in statia CFR Basarabi, s-a deplasat la
locul producerii §i a constatat executarea eronatd a parcursului de intrare a unui tren la o linie
ocupatd cu un tren iIn stationare, desi IDM a manipulat corect instalatia de centralizare a
macazurilor si semnalelor iar semnalizarea pe aparatul de comanda a fost corespunzatoare.

Faptele astfel produse se incadrau ca si incident feroviar, conform prevederilor art. 3, lit. o din
Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviard. Avand in vedere faptul ca acest incident in conditii
usor diferite ar fi putut duce la un accident grav, directorul OIFR a luat decizia conform
prevederilor art. 19, alin (2) din Legea nr. 55/2006 de a desfasura o actiune de investigare.

Prin decizia nr. 9 din 17.12.2008, a directorului OIFR, a fost numita comisia de investigare formata
din:

* OLARU Mihai - investigator principal
e TOADER Doru-Catalin - membru
e DOBRE Florin - membru
e SFARLOS Dumitru - membru

La locul producerii incidentului feroviar au fost prezenti, imediat, reprezentantii ai Autoritatii
Feroviare Romane-AFER, Companiei Nationale de Cai Ferate “CFR” SA — administratorul
infrastructurii feroviare, Societatii Nationale de Transport Feroviar de Calatori “CFR Calatori” SA
- operatorul de transport feroviar si ai SC Thales Rail Signalling Solutions SRL Bucuresti
-constructorului lucrarii de modernizare a instalatiei de comanda-control-semnalizare.

Activitatea de inlaturare a efectelor incidentului feroviar a fost coordonatd de membrii comisiei de
cercetare numitd in conformitate cu reglementarile specifice in vigoare.



A. REZUMATUL INCIDENTULUI
A.1. Descriere pe scurt

La data de 16.12.2008, ora 20:24, trenul de calatori nr. 8205, avand in compunere 7 vagoane, 28
osii, 346 t, 200m, remorcat de locomotiva EC 128 apartinand Depoului CFR Tecuci - Punct Lucru
Buzau, a SNTFC ,,CFR” Calatori SA, care circula pe distanta Buzau — Constanta, avea comanda de
intrare la linia II din statia CFR Basarabi.

Locul producerii incidentului feroviar este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Constanta intre statiile CFR Dorobantu — Valul lui Traian, la km. 207+360, in zona
macazurilor din capatul X al statiei CFR Basarabi.

Configuratia traseului caii ferate este 1n palier, cu o curbd usoara la stanga in sensul de mers de al
trenului, acesta circuland pe firul II stanga.

La inceperea consumdrii parcursului comandat cu indicatia permisivd a semnalului de intrare XF
din statia CFR Basarabi, mecanicul de locomotivd a constatat cd parcursul de intrare nu este cu
acces la linia II directa, asa cum ar fi trebuit s fie conform indicatiei semnalului de intrare, ci spre
linia 1 abdtuta, ocupata de trenul nr. 8018 aflat in stationare.

Mecanicul de locomotiva a oprit trenul pe schimbatorul de cale nr. 9, in zona macazului acestuia.
Schimbatorul de cale nr.9 este conjugat cu schimbatorul de cale nr. 15, si sunt manevrate de
electromecanisme de macaz de tip L700H formand macazul conjugat nr. 9/15.

Impiegatul de miscare executase parcurs de intrare la linia II directd din statia CFR Basarabi prin
manipularea unei instalatii de centralizare a macazurilor si semnalelor de tip CR2 adaptatd pentru
electromecanisme de macaz de tip L 700H.

Consecintele executarii eronate a parcursului de intrare pentru trenul nr. 8205, prin inscrierea
locomotivei peste macazul conjugat 9/15, in pozitia in care schimbatorul de cale nr.9 era cu acces
la linia 1 ocupatd de trenul 8018, au fost diminuate datorita vigilentei mecanicului de locomotiva
care a luat in considerare indicatia fostului semnal de intrare XF si a redus viteza la valoarea de 5
km/h, circuland cu opriri repetate, pana cand a oservat cd trenul este Indrumat spre linia 1 in loc de
linia I1.

Inainte de producerea incidentului feroviar administratorul infrastructurii a initiat lucrari la
subsistemul structural comanda-control-semnalizare din statia CFR Basarabi prin scoaterea din
functie a instalatiei de centralizare electrodinamica a macazurilor si semnalelor de tip CR 3 cu
pupitru domino pentru efectuarea circulatiei si activitatea de manevra si nlocuirea cu o instalatie
de centralizare a macazurilor si semnalelor de tip CR2 adaptata pentru electromecanisme de macaz
de tip L 700H de conceptie proprie, construitd si montatd de Thales Rail Signalling Solutions SRL
Bucuresti.

A.2. Cauza directa, cauze subiacente si cauze primare

A.2.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii incidentului feroviar este raspunsul eronat al instalatiei de centralizare
a macazurilor si semnalelor de tip CR2 adaptata pentru electromecanisme de macaz de tip L 700H,
ce a constat n obtinerea controlului electric si semnalizarea pe luminoschema a macazului conjugat
nr. 9/15 pe pozitia ,,directd” in conditiile in care schimbatorul de cale nr. 9 era pozitionat eronat cu
acces la linia 1 abatuta.



A.2.2. Cauzele subiacente ale producerii incidentului feroviar care au permis raspunsul eronat al
instalatiei de centralizare a macazurilor si semnalelor de tip CR2 adaptata pentru electromecanisme
de macaz de tip L 700H sunt:

* existenta In schema de control a macazului nr. 9 a unui scurtcircuit situat intre releele
electromagnetice de control a pozitiei macazului nr. 9 si cupla B a grupului de macaz de
constructie germana, ca urmare a efectudrii defectuoase a lucrarilor de montaj;

* pierderea controlului macazului 9/15 dupa trecerea trenului de calatori nr. 1821-2 pe linia II
directd (anterior efectudrii comenzii de intrare pentru trenul de célatori nr. 8205);

* apasarea, fard manevrarea manetei aflatd in pozitia de plus, o singurd datd a butonului de
manevrare a macazului conjugat 9/15.

A.2.3. Cauzele primare ale incidentului au fost:

1. lipsa omologarii/ agrementdrii instalatiei de centralizare a macazurilor si semnalelor de tip CR
2 adaptate pentru electromecanisme de tip L 700H si admiterea acesteia in exploatare de catre
reprezentantul administratorului infrastructurii feroviare fard a fi autorizata in prealabil pentru
punere in functiune;

2. modul de concepere si realizare a schemei de control a macazului conjugat 9/15 din instalatia
de centralizare a macazurilor si semnalelor, care sd nu permitd raspunsul eronat al acesteia la
posibilitatea aparitiei a unor scurtcircuite in cablajul interior al echipamentelor, cumulat cu
pierderea controlului macazului §i manipularea butonului corespunzator macazului in pozitia
in care si-a pierdut controlul,

3. lipsa unor principii de proiectare clar reglementate care sa asigure conceperea/aplicarea unitara
a schemelor electrice de sigurantd feroviard, corespunzdtor cerintelor administratorului de
infrastructura feroviara si acceptate de autoritatea in domeniu;

4. insuficienta supraveghere pe o perioada de timp limitatd, din partea administratorului
infrastructurii;

A.3. Grad de severitate

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

A.4. Recomandari de siguranta
Recomandarile sunt directionate pentru solutionarea urmatoarelor aspecte:

1. Elaborarea unei norme tehnice de catre administratorul de infrastructura feroviara privind
principiile si modul de concepere a schemelor electrice de siguranta feroviard din acest tip de
instalatii de centralizare pentru asigurarea cerintelor de siguranta feroviare.

2. Administratorul infrastructurii feroviare publice, va lua toate masurile pentru aplicarea
legislatiei in domeniul pentru punerea in functiune a subsistemelor structurale si a
constituentilor de interoperabilitate si omologarea / agrementarea produselor feroviare critice.

3. Administratorul infrastructurii feroviare publice va identifica toate cazurile de instalatii
introduse 1n cale pentru un timp limitat si care nu sunt omologate/ agrementate, respectiv
autorizate pentru punere in functiune si aplicarea legislatiei in domeniu.



4. Administratorul infrastructurii feroviare publice, va inainta lunar Organismului de Investigare
Feroviar Roméan o copie a fiecarui dosar privind defectarile subsistemelor de comanda-
control - semnalizare cu tehnologie nou introdusa, care produc perturbatii 1n circulatie.

Prezentul Raport de Investigare, dupa finalizare, se va transmite administratorului infrastructurii
feroviare publice Compania Nationala de Cai Ferate “CFR” S.A, furnizorului feroviar Thales Rail
Signnaling Solutions SRL Bucuresti, Organismului Notificat Feroviar Roman si Autoritdtii de
Sigurantd Feroviara 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.



B. RAPORTUL DE INVESTIGARE

B.1. Descrierea accidentului

La data de 16.12.2008, trenul nr.8205 care a fost pus 1n circulatie pe distanta Buzau - Constanta, a
plecat din statia CFR Dorobantu si a circulat pe firul II Dorobantu — Basarabi, datoritd inchiderii
totale a firului I pentru lucrarile de modernizare a infrastructurii In cadrul proiectului de
reconstructie $si modernizare a culoarului IV pan-european. Conform graficului de circulatie, dupa
plecarea din halta comerciald Poarta Alba urmatoarea oprire urma sa fie la statia CFR Basarabi
(foto .1)'
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fotol- Amplasarea geografica a garii din localitatea Basarabi
Dupa plecarea din halta de calatori Poarta Alba (la ora 20,13), trenul 8205 a circulat pe linia
curentd corespunzatoare firului II de circulatie spre statia CFR Basarabi cu viteza de 60 km/h pana
la semnalul PrXF, dupa care viteza a scazut la 26 km/h pana la semnalul de intrare XF.

Dupa constatarea culorii permisive de “galben”, mecanicul a depasit semnalul de intrare XF (la ora
20,20) din statia CFR Basarabi §i a parcurs circa 55 metri, dupa care a oprit trenul ca urmare a
observarii unui semnal care afisa culoarea “rosu”. Conform precizarilor facute de catre impigatul
de miscare din statie asupra rolului acestui semnal, si anume ca este semnalul de intrare XF a
vechii instalatii de centralizare, mecanicul pune in miscare trenul cu o vitezd de maximum Skm/h
spre linia de garare II, §i constatd pe timpul consumarii parcursului peste schimbatorul de cale nr. 9
ca acesta nu da acces la linia II directd, conform indicatiei semnalului de intrare, ci accesul era spre
linia 1 ocupata de trenul 8018 (foto.2). La ora 20,24 mecanicul trenului a franat rapid peste
macazul nr. 9 din statie, fara ca sa se produca ciocnirea trenurilor.
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foto 2 - Zona macazului 9/15 cu parcursul comandat si cel real pe care s-a Inscris
trenul 8205

in timpul efectudrii operatiunilor necesare comenzii de intrare, IDM nu a observat nici o neregula
in functionarea instalatie de centralizare a macazurilor si semnalelor de tip CR2 adaptata pentru
electromecanisme de macaz de tip L 700H din statia CFR Basarabi, indicatoarele de pe aparatul de
comanda corespunzand parcursului comandat (foto 3).

foto 3 - Imagine fotografiata de un martor, imediat dupd producerea incidentului.

In aceste conditii, IDM a avizat operatorul din Regulatorul de Circulatie Constanta si seful de statie
Basarabi, despre producerea incidentului feroviar, procedand conform prevederilor Instructiunilor
pentru prevenirea si cercetarea accidentelor si a evenimentelor feroviare nr. 003/2000.

Datorita vigilentei mecanicului locomotivei cat si unor factori favorizanti (vechiul semnal XF al
vechii instalatii CED indica rosu permanent, desi acesta era scos din functie, conditii de vizibilitate
redusa datorata intunericului si configuratiei in curba a traseului parcurs de tren) care au condus la
diminuarea vitezei la o valoare foarte mica (maximum 5 km/h), s-a evitat ciocnirea trenurilor de
calatori cu consecinte grave asupra integritatii infrastructurii feroviare si a materialului rulant, sau
a eventualelor victime in randul calatorilor.

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

Sectia de circulatie unde a avut loc incidentul feroviar este in administrarea CNCF ,,CFR” SA si
este Intretinutd de salariatii sai.

Instalatia de centralizare a macazurilor si semnalelor pentru efectuarea circulatiei trenurilor din
statia CFR Basarabi, a fost proiectata si construitd de SC Thales Rail Signnaling Solutions SRL
Bucuresti pentru adaptarea electromecanismelor L 700H la o instalatie de tip CR2. Aceasta se afla
in administrarea CNCF ,,CFR” SA si era Intretinuta de cétre salariati ai Districtului SCB Basarabi
din cadrul Sectiei CT 1 Constanta, Sucursala Regionalda CF Constanta. Aceastd instalatie era
montatd pe o perioada limitata de timp, urmand a fi scoasd din exploatare la finalizarea montarii
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instalatiei de centralizare cu echipamente bazate pe tehnicd de calcul denumitda ESTW L90,
construitd de SC Thales Rail Signnaling Solutions SRL Bucuresti.

Consultantul lucrarii este firma de consultantda ORICONSULT, transformatd apoi in Pacific
Consultants International SA Tokyo Sucursala Bucuresti.

Instalatia de comunicatii feroviare din statia Basarabi este in administrarea CNCF ,,CFR” S.A. si
este Intretinutd de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR S.A - Sucursala Constanta.

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

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

Locomotiva si vagoanele din compunerea trenului implicat in incidentul feroviar sunt proprietatea
SNTFC ,,CFR Calatori” SA si sunt intretinute si revizuite tehnic in parcurs de salariatii sai, iar
reparatiile sunt efectuate de catre agenti economici autorizati ca furnizori feroviari.

Comisia de investigare a chestionat salariatii implicati in constructia instalatiei de centralizare a
macazurilor i semnalelor, intretinerea acestora, a managementului traficului feroviar precum si
mecanicul de locomotiva.

B. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul a fost compus din 7 vagoane de cdlatori, 346 tone brute, 28 osii, franat automat conform
livret 249 tone, franat de fapt 450 tone, plus 201 tone fata de livret, franat de mana dupa livret 35
tone, de fapt 140 tone, lungime 200 m si era remorcat de locomotiva EC 128 in apartinind
Depoului CFR Tecuci Punct Lucru Buzau, SNTFC ,,CFR” Calatori SA.

Dispozitivele de sigurantd si vigilentd (DSV), instalatia de control punctual al vitezei si 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 207+360 si este conjugat cu
schimbatorul de cale nr. 15, care formeaza macazul conjugat 9/15 in instalatia de centralizare a
macazurilor si semnalelor de tip CR2 adaptata pentru electromecanisme de macaz de tip L 700H.

Instalatia pentru realizarea sigurantei circulatiei trenurilor, organizarea si efectuarea circulatiei
trenurilor este automatd, macazurile si semnalele fiind centralizate electrodinamic (CED) de tip
CR-2 (centralizare cu relee), cu functii numai pentru circulatia trenurilor, adaptatd pentru
electromecanisme de macaz de tip L 700H produse de constructorul lucrarii SC Thales Rail
Signnaling Solutions SRL Bucuresti. Aceasta a necesitat modificarea schemelor electrice clasice
astfel incat comanda manevrarii macazurilor sa fie posibila prin intermediul echipamentului
german (blocul de macaz), aspecte tehnice agreate de catre consultantul lucrarii si beneficiarul
acesteia (CN CF ,,CFR” SA).

Zona aparatelor de cale 3, 5, 9 si liniile II, si 1 din statia Basarabi sunt dispuse in palier precedata
de o curba.

La data de 16.12.2008, in statia CFR Basarabi locul producerii incidentului feroviar, au fost
executate lucrdri la subsistemul comanda-control-semnalizare (instalatia pentru realizarea
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sigurantei, organizarea si efectuarea circulatiei trenurilor si a activitatii de manevra), prin scoaterea
din functie a instalatiei de centralizare electrodinamica de tip CR-3 (de conceptie romaneasca) si
darea in exploatare a instalatiei de centralizare a macazurilor §i semnalelor de tip CR2 adaptatd
pentru electromecanisme de macaz de tip L 700H, proiectata si construitd de SC Thales Rail
Signnaling Solutions, subsidiard a societdtii germane THALES si acceptata de consultantul lucrarii
PACIFIC CONSULTANTS INTERNATIONAL. Aceasta instalatie asigura cerintele de siguranta,
organizarii si efectuarea circulatiei feroviare numai pentru liniile 1 si II statie cu iesiri numai pentru
firul II spre statiile Dorobantul si Valul lui Traian (celelalte linii fiind inchise complet circulatiei),
si era destinatd sa functioneze pana la terminarea lucrarilor la subsistemele infrastructura si energie
si sd fie Inlocuita cu o instalatie de tip ESTW L90 produsa de Thales Rail Signnaling Solutions
Germania.

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 asigurata prin instalatia de radiotelefon.

B.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupd producerea incidentului feroviar, nu a fost necesara declansarea planului de
interventie pentru Inldturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor, incidentul feroviar fiind
avizat prin circuitul informatiilor precizat in anexa 2 din Instructiunile pentru prevenirea si
cercetarea accidentelor si a evenimentelor feroviare — nr.003/2000. In urma avizarii cirora s-au
prezentat reprezentanti ai Companiei Nationale de Cai Ferate “CFR” SA - gestionarul de
infrastructura feroviara, ai Societatii Nationale de Transport Feroviar de Calatori “CFR Calatori”
SA - operatorul de transport feroviar si ai Autoritatii Feroviare Romane-AFER, dar si ai
constructorului Thales Rail Signnaling Solutions SRL Bucuresti.

B.3. Urmarile accidentului

B.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

In urma incidentului feroviar nu s-au inregistrat victime si accidentati.

B.3.2. Pagube materiale

Valoarea pagubelor materiale, conformd cu devizele estimative intocmite de cétre proprietarul

materialului rulant, a mijloacelor de interventie si de cétre administratorul infrastructurii feroviare
publice, este urmatoarea:

¢ la linie - nu au fost;
* la instalatii - nu au fost;
* lavagoane - nu au fost;
* costul mijloacelor de interventie - nu au fost;
¢ ]a mediu - nu au fost;
* alte pagube (intarzieri trenuri) - 360 lei conform devizului nr. 6/4345/2008

B.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Liniile IT directa si 1 abatuta au fost inchise pentru circulatia feroviard in data de 16.12.2008, de la
ora 20,24 pana la ora 22,01 (date consemnate n dosarul de cercetare nr. F 31/42/2008 intocmit de
SRCF Constanta si insusit de conducerea CN CF ,,CFR” SA prin act nr. 4/k/47A/2009)

Datorita producerii accidentului feroviar au intarziat
- trenul 8205 cu 140 minute;
- trenul 8018 cu 135 minute.
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B.4. Circumstante externe

La data de 16.12.2008, in intervalul de timp 20:00 - 20:30, vizibilitatea a fost redusa, temperatura a
fost de aproximativ 15°C, cer senin, fara vant, cu luminozitate redusa pe timp de noapte.

In statia CFR Basarabi era libera linia II, linia 1 fiind ocupata de trenul de calatori nr. 8018. Liniile
I11, 4,5 s1 6 erau Inchise pentru circulatia §i manevra trenurilor.

In zona producerii incidentului feroviar linia este in aliniament si palier.

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

B.S. Desfasurarea investigatiei

B.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Din declaratia IDM de serviciu in data de 16.12.2008, pe timpul lucrarilor din statia CFR Basarabi,
se pot retine urmatoarele:

in ziua producerii incidentului feroviar, conform telegramei nr. 5/1/3130/2008 din Sucursala
RCF Constanta — comisia regionald de inchideri de linii, scoateri de sub tensiune si restrictii de
vitezd, erau prevazute ,lucrari de punere in functie a instalatiei de tip CR-2 provizorie” pe
timpul careia a fost ajutat de un impiegat exterior.

la ora 18,10 conform inscrierii din RRILSC nr. 153, s-a scos din functie instalatia care
functiona in statie, de tip CR-3, si s-a pus in functie instalatia de tip CR-2 ,,provizorie”, drept
pentru care si-a luat documentele din cladirea CED si s-a mutat intr-un birou In cladirea statiei
unde era instalat aparatul de comanda a instalatiei ,,provizorii”, unde a continuat sa efectueze
circulatia trenurilor cu noua instalatie de centralizare a macazurilor si semnalelor.

in jurul orei 19,21, dupd expedierea trenului 8343-2 aflat la linia 1 statie, a constatat cd toti

salariatii constructorului si ai beneficiarului au plecat, cu exceptia unui revizor regional aflat la
supraveghere, activitatea efectuandu-se fara a mai fi supravegheata noua instalatie SCB.

la ora 19,25, dupa trecerea pe linia II statie a trenului 1821-2, la intoarcerea in biroul de
miscare a observat ,,pierderea controlului” macazului 9/15, iar sectiunile izolate 1-15 si 023
din parcursul de iesire au ramas Inzavorate, fiind libere de material rulant.

dupad ce a inscris cu nr. 156 iIn RRILSC, a deszavorat artificial sectiunile ramase inzavorate si a
actionat butonul macazului 9/15, fara actionarea manetei acesteia deoarece aceasta ramasese pe
pozitia ,,plus” (cu acces pe linia II).

actionarea butonului s-a soldat cu semnalizarea indicdrii controlului pe pozitia ,,plus” pe
aparatul de comanda, pozitie pe care a lasat-o in predare serviciului (la ora 20,02) impiegatului
de miscare de serviciu in data de 16/17.12.2008 ,ce 1-a schimbat.

a avizat deranjamentul electromecanicului de serviciu in turd la statia CFR Dorobantu, acesta
comunicandu-i ca va sosi in statia CFR Basarabi cu trenul 8205.

Din declaratia IDM de serviciu 1n data de 16/17.12.2008, pe timpul producerii incidentului in statia
CFR Basarabi, se pot retine urmatoarele:

in ziua producerii incidentului a preluat instalatia ,,provizorie” de centralizare a macazurilor si
semnalelor la care semnalizarea elementelor controlate si comandate era afisata, fara indicatii
care sa prezinte deranjamente in functionarea acesteia.
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* a luat la cunostintd de faptul cd vechea instalatie CED a fost scoasd din functie, iar la noua

instalatie de centralizare ,,provizorie” a fost un deranjament manifestat prin pierderea controlului
macazului conjugat 9/15.

a efectuat parcursul de intrare a trenului 8018 la linia 1 statie, care dupa oprirea acestuia la linia
de garare a actionat butonul semnalului de intrare XF pentru parcursul trenului 8205 la linia II
libera.
pe aparatul de comanda a observat ca parcursul a fost executat si inzavorat la linia II directa,
repetitorul semnalului de intrare afisand indicatia de liber, situatie in care:
. ordona “liber cu viteza stabiliti, atentie semnalul urmator ordond oprirea” conform
Instructiei pentru semnalizare.
2. asezarea si zdvorirea macazurilor care intrd in parcurs in pozitia corectd necesard
parcursului la linia II statie.
3. imposibilitatea manevrarii ulterioare a macazurilor care au intrat in parcursul comandat la
linia II statie.

anterior comenzii de intrare a trenului 8205, a mai manipulat de doud ori macazul 9/15 datorita
dispozitiei operatorului de la regulatorul de circulatie Constanta de a pune in circulatie trenul nr.
8018 aflat la linia 1 statie, dispozitie ulterior anulata.

dupa ce a observat ca trenul 8205 a depasit semnalul de intrare XF (aflat la aparatul de
comandd) a actionat butonul semnalului de iesire X II pentru expedierea trenului, urmand ca
dupa acest tren sa fie expediat si trenul de la linia 1.

mecanicul trenului 8205 i-a comunicat prin radiotelefon faptul ca dupa depasirea semnalului de
intrare XF a intilnit un semnal cu indicatia afisata ,,rosu” §i a oprit, drept pentru care i-a
comunicat cd este un semnal scos din functie si ar trebui sa fie semnalizat instructional (doua
sipci incrucisate, fixate pe semnal) si trebuie sa-si continue parcursul la linia II de garare.

dupa circa doud minute mecanicul i-a comunicat faptul ca parcursul dd acces la linia 1 ocupata
de tren si nu la linia II directa si a oprit trenul peste schimbatorul de cale nr. 9.

s-a deplasat pe teren pentru constatare, intrucat pe aparatul de comandad indicatia prezenta
ocuparea sectiunii izolate 1-15 cu parcurs la linia II (foto 4).

Din declaratia Mecanicul de locomotiva a locomotivei EA 128, care a remorcat trenul de célatori
nr.8205 se pot retine urmatoarele:

inainte de intrarea in statia CFR Basarabi a fost avizat prin radiotelefon cd trenul are comanda
de intrare pe linia II directd din statie, fara alte observatii fata de cele prevazute in BAR;

afisarea culorii ,,verde” la semnalul prevestitor PrXF, iar la semnalul de intrare XF a fost
culoarea ,,galben”;

dupa iesirea din curba la parcurgerea a circa 100 metri a observat un semnal care afisa culoarea
»rosu”, drept pentru care a solicitat [amuriri impiegatului;

impiegatul i-a comunicat ca este vechiul semnal de intrare XF si ar fi trebuit sd fie scos din
functie si semnalizat instructional prin aplicarea unor lemne Incrucisate, fixate pe semnal;

in urma apropierii la circa 4-5 metri de semnalul care afisa culoarea ,rosu”, a observat
semnalizarea de scoatere din functie a semnalului, drept pentru care si-a continuat parcursul cu o
viteza de maximum 5 km/h spre linia de garare;

pe timpul parcursului spre linia I de garare, a observat ca schimbatorul de cale nr. 9, din care se
ramifica linia II directd si linia 1 abatere, nu este conform cu pozitia necesard parcursului
comandat si ordonat prin indicatia afisatd la semnalul de intrare, dand acces la linia 1 abatuta,
ocupatd cu tren aflat in stationare. De aceea a actionat frana rapida, imobilizand trenul cu
locomotiva peste inima de incrucigare a schimbatorului de cale nr. 9 spre linia 1 abatuta;

dupa oprirea trenului, a luat legatura prin radiotelefon cu impiegatul si i-a comunicat faptul ca
trenul nr. 8205 s-a angajat pe un parcurs la linia 1 ocupata. Dupa constatarea situatiei, mecanicul
a avizat seful ierarhic din depoul Tecuci - punct de lucru Buzau.
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Din declaratia Electromecanicului SCB care s-a prezentat la deranjamentul produs anterior

incidentului se pot retine urmatoarele:

+ se afla la statia CFR Dorobantu cind a fost avizat telefonic de producerea deranjamentului, prin
pierderea controlului macazului 9/15;

» tura de serviciu a fost la statia CFR Dorobantu, urmand ca dupa preluarea serviciului sd se
deplaseze in statia CFR Basarabi pentru supravegherea instalatiei de centralizare din dispozitia
sefului de district;

+ s-a deplasat cu trenul 8205 la statia CFR Basarabi, unde a constatat oprirea trenului peste
macazul conjugat 9/15 si indrumarea trenului cétre linia ocupata;

* nu a mai intervenit in functionarea instalatiei de centralizare a macazurilor si semnalelor pana la
sosirea comisiel.

Din declaratia Sefului districtului SCB Basarabi se pot retine urmatoarele:

» aobservat ca schimbatorul de cale nr. 9 nu este conform cu pozitia necesara macazului conjugat
a schimbatorul de cale nr. 15, acesta dand acces la linia 1 statie ocupata cu tren (,,pe abatere”), in
timp ce schimbatorul de cale nr. 15 era pozitionat cu acces pe linia de tragere (,,pe directa”);

 controlul de pe aparatul de comanda pentru macazul conjugat indica pozitia ,,pe directa”;

» impreund cu comisia de cercetare s-a luat decizia deblocarii circulatiei prin:

> retragerea trenului 8205 pe acelasi parcurs pe care a sosit pand in dreptul semnalului XF,
urmata de manevrarea electromecanismului de macaz nr. 9 cu manivela (manual) pe pozitia
,»pe directd” si tragerea trenului la linia II de garare a statiei,

» manevrarea ambelor electromecanisme de macaz cu manivela pe pozitia de ,abatere”
necesara pentru expedierea trenului 8018 de la linia 1 statie spre statia CFR Dorobantu;

» pe timpul efectudrii circulatiei trenurilor, semnalizarea pe aparatul de comanda indica ,,macaz
conjugat 9/15 fara control”, iar dupd readucerea in pozitia constatata la incident, macazul si-a
recapatat controlul pentru pozitia ,,pe directd”;

» s-au efectuat probe de functionare in regim automat cu macazul conjugat 9/15 aflat cu
schimbatorii in neconcordantd, macazul manevrandu-se cu control pe ambele pozitii
»reprezentand pozitia macazului 15”;

» pe timpul probelor functionale ,,timp in care macazurile s-au manevrat in concordantda si cu
control pe aparatul de comandd”, fard a mai putea ,repeta situatia dinaintea producerii
evenimentului”;

» “laintoarcerea in container am intrebat personalul Thales ce lucrari au efectuat in container si au
spus cd au verificat integritatea firelor de la cupla B, contactele 11 si 21 pana in rama
romaneasca, prin dezlipirea si lipirea acestora inapoi pe bornele din cupla B contactele 11 si 21”.

Din declaratia Sefului de sectie adjunct al sectiei CT 1 Constanta, se pot retine urméatoarele:

» a efectuat in data de 16.12.2008 ,,probele de buna functionare si concordantd la macazele 9/15
cu echipa de pe teren” formata din salariati ai Sectiei CT1 Constanta;

* impiegatul de miscare nu a fost prezent la aparatul de comanda pe timpul probelor efectuate.

B.5.2. Sistemul de management al sigurantei

In realizarea sarcinilor si responsabilitatilor sale, administratorul de infrastructurdi CNCF ,,CFR”
SA, nu si-a stabilit propriul sistem de management al sigurantei, dar a Inceput informarea asupra
cerintelor necesare intocmirii documentatiei ce urmeaza sa fie supusd aprobdrii autoritatii in
domeniu la Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana.

in conditiile in care CNCF ,,CFR” SA nu asigura controlul tuturor riscurilor asociate cu activitatea
de administrare a infrastructurii, la utilizarea contractantilor pentru lucrari de reinnoire,
modernizare sau reparare care presupun o complexitate deosebitd cu afectarea nivelului de
siguranta a instalatiilor tehnologice folosite in dirijarea circulatiei feroviare se impune o abordare
distinctd in cadrul sistemului de management al sigurantei.
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Nu existd implementata la nivelul CNCF ,,CFR” SA o politica de sigurantd care sd exprime $i sa
reflecte angajamentul, obligatia (misiunea) §i viziunea strategicd proprie in ceea ce priveste
siguranta feroviara, care sd 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 incidentului feroviar s-au luat In considerare urméatoarele:

* imagini fotografiate imediat dupd producerea incidentului puse la dispozitie de martori sau
reprezentanti AFER;

* imagini fotografiate imediat dupa producerea incidentului, efectuate de membri comisiei de
cercetare si de catre membrii comisiei de investigare;

* documentele privitoare la punerea in functie si darea in exploatare a instalatiei feroviare, puse
la dispozitie de responsabilii acestora;

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

* rezultatele masuratorilor efectuate imediat dupa producerea incidentului feroviar la instalatia
de centralizare a macazurilor si semnalelor;

* examinarea s§i interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in incident: instalatie de
centralizare ,,provizorie” si electromecanism de macaz;

* chestionarea salariatilor implicati Tn montarea si intretinerea macazului conjugat nr. 9/15;

* chestionarea personalului asupra pregatirii profesionale, cunostintelor profesionale si
interpretarea acestora;

* scheme electrice ale instalatiei de centralizare a macazurilor si semnalelor, proiectate si
acceptate;

» regulamente, instructiuni, procese tehnologice privind constructia, functionarea si intretinerea
instalatiei de centralizare ,,provizorii” §i a electromecanismului de macaz de tip L 700H;

* Specificatia Tehnica nr. 2/2001 a electromecanismului de macaz tip L 700H elaboratd de SC
Thales Rail Signnaling Solutions SRL Bucuresti, aprobata de catre AFER prin certificatul de
omologare tehnica seria OT 142/2001;

* Specificatia Tehnica nr. 9/2001 a instalatiei de centralizare a macazurilor $i semnalelor de tip
ESTW L90, elaborata de SC Thales Rail Signnaling Solutions SRL Bucuresti (ALCATEL
SA Suttgart), aprobatd de catre AFER prin certificatul de omologare tehnica seria OT
144/2001;

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

* Regulamentul de semnalizare nr. 004 aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor,
Constructiilor si Turismului nr. 1482 din 04.08.2006;

» Instructia pentru intretinerea tehnica si repararea instalatiilor de semnalizare, centralizare si
bloc (SCB) nr. 351/1988, aprobatd prin Ordinul Adjunctului Ministrului Transporturilor si
Telecomunicatiilor nr. 1749 din 23.09.1988, cu modificérile ulterioare;

® Ordinul Ministrului Transporturilor nr. 290/2000 privind admiterea tehnicd 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 intrare pentru trenul de calatori nr. 8205, a fost realizatd cu ajutorul
instalatiei de centralizare a macazurilor si semnalelor adaptatd pentru electromecanismele de macaz
de tip L 700H, cu semnalul luminos de intrare XF care a afisat indicatia de ,,liber cu viteza stabilita.
Atentie! semnalul urmator ordona oprirea” o lumina de culoare galbena spre tren.
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Instalatia de centralizare a macazurilor §i semnalelor este de conceptie proprie a firmei
constructoare Thales Rail Signalling Solutions SRL Bucuresti, si are la baza conceptia roméneasca
a instalatiilor CED cu relee de tip CR-2, adaptatd pentru interconectarea cu echipamentele necesare
manevrarii electromecanismelor de macaz de tip L 700H.

Electromecanismul care a manevrat schimbatorul de cale nr. 9 este de tip L 700H cu motor electric
trifazic, manevrarea schimbatorului realizdndu-se hidraulic, produs feroviar critic agrementat de
AFER si fabricat de catre Thales Rail Signalling Solutions Germania. Electromecanismul
macazului nr. 9 face parte din subsistemul structural comanda-control-semnalizare, si are rolul de
manevrare a acelor schimbatorului (macazului), si de a controla deplasarea si lipirea acestora de
contraace.

Montarea instalatiei de centralizare a macazurilor si semnalelor din statia CFR Basarabi era limitata
in timp si functional, rolul acesteia fiind de a asigura numai comenzile centralizate a parcursurilor
de circulatie pe liniile 1 i II si firul II Dorobantu — Basarabi - Valul lui Traian.

Lucrérile de constructie si montaj a instalatiei de centralizare a macazurilor si semnalelor de tip
CR2 adaptata pentru electromecanisme de macaz de tip L 700H a fost desfasuratd in perioada
septembrie — decembrie 2008 conform documentatiei tehnice, avizatd de consultantul proiectului si
datd in exploatare de beneficiarul lucrarii. Ultima interventie a salariatilor constructorului a fost in
ziua de 16.12.2008 cu putin timp de Tnainte de darea In exploatare a instalatiei, si a constat in
montarea unui releu chiar la macazul 9/15 (pe teren, in pichetul cu aparataj).

Darea 1n exploatare a instalatiei de centralizare a macazurilor si semnalelor de tip CR2 adaptata
pentru electromecanisme de macaz de tip L 700H s-a facut la ora 18,10 conform inscrierii nr. 153
din Registrul de Revizie a Instalatiilor si Liniilor de Siguranta Circulatiei (RRILSC) la data de
16.12.2008.

Comanda executatd de impiegatul de miscare pentru trenul 8205 implicat in incidentul feroviar,

presupune ca instalatia de centralizare:

* prin schemele logice cu relee de sigurantd a transmis comanda de manevrare a macazului
conjugat 9/15 echipamentului exterior (electromecanism de macaz);

* a preluat informatia din teren ca electromecanismele nr.9 si 15 au manevrat schimbatoarele de
cale si ,,zavorat” intr-o pozitie extrema acele acestora, corespunzatoare pozitiei comandate;

 a prelucrat informatia obtinuta din teren in schemele logice de comanda, manevrare si control a
macazului conjugat nr. 9/15 si a furnizat celorlalte parti componente ale instalatiei acceptul
desfasurarii parcursului si afisarea indicatiei permisive (galben).

Comisia de cercetare intrunitd conform prevederilor Instructiunilor pentru prevenirea si cercetarea
accidentelor si a evenimentelor feroviare nr. 003/2000, a constatat ca:

1. pe aparatul de comandi a instalatiei de centralizare a macazurilor si semnalelor de tip CR2
adaptata pentru electromecanisme de macaz de tip L 700H, se semnaliza corect:

* un parcurs executat dar neconsumat din firul II Dorobantu — Basarabi cu semnalul XF la linia
II statia CFR Basarabi, peste care erau vagoane ale trenului 8205 oprit pe sectiunile 023 si 1-
15;

» semnalizarea pozitiei macazului 9/15 indica amplasarea schimbatoarelor de cale 9 si 15 ,,pe
directd” (sau acces dreapta);

* un parcurs de iesire cu semnalul X II de la linia II statie pe firul I Basarabi — Valul lui Traian
pentru trenul 8205, care era neconsumat;

* linia 1 statie ocupata cu trenul 8018 aflat in stationare;

» lipsa existentei oricarei semnalizdri optice sau acustice care sa evidentieze functionarea
incorecta a oricarei componente din instalatia de centralizare.
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2. pe teren, componentele macazului conjugat nr. 9/15 erau:
» schimbatorul de cale nr. 9 era in pozitie ,,pe abatere” (acces stanga), cu acces din fir II la linia
1;
» schimbatorul de cale nr. 15 era in pozitie ,,pe directa” (acces dreapta), cu acces de la linia 1 la
linia de tragere cap X;
 fard urme vizibile de talonare a schimbatoarelor de cale 9 si 15, ce ar fi constat din presupuse
frecari pe acele lipite din pozitia avutd la momentul incidentului.

Comisia tehnicd formata din specialisti ai Directiei Instalatii din centralul CN CF ,,CFR” SA, ai

Diviziei de Instalatii Constanta §i cu participarea societatii constructoare Thales Rail Signalling

Solutions care au efectuat probe si verificari tehnologice in zilele de 17 si 18.12.2008, din care au

rezultat urmatoarele:

1. valoarea masuratd a rezistentei de izolatie a surselor de alimentare fata de masa a fost in limite
admisibile instructionale;

2. circuitul de comanda si control a electromecanismului de macaz nr. 9 a instalatiei interioare
(amplasat In containere), era cu aparatajul conform fiselor si planurilor de executie;

3. cablajul interior era conform planurilor tehnice, farda a fi constatate puneri la masa sau
neconformitati ale integritatii acestuia si cu o valoare a rezistentei de izolatie mai mare de 2
Mohmi;

4. la manevrarea cu manivela s-a constatat cd pe toatd perioada cursei de manevrare macazurile si-
au pierdut controlul pe luminoschema aparatului de comanda;

5. la probele efectuate prin talonare si scoaterea cutitului la electromecanismele 9 si 15, acestea au
corespuns prin semnalizare, pe aparatul de comanda semnalizarea era prin pierderea controlului
la macazului conjugat 9/15;

6. valoarea rezistentelor de trecere dintre contactele comutatoarelor din electromecanismele 9 si 15
au fost 1n limitele normale;

7. valoarea rezistentei de izolatie a conductorilor din cablul de legatura dintre postul central si
electromecanismele 9 si 15, de peste 16 Mohmi atat intre fire cét si fatd de masa;

8. pe conectorii de tip B din rama cu aparatajul de productie germana, care conecteaza aceste
echipamente cu partea din instalatie cu relee logice din circuitul de manevrare si control a
pozitiei electromecanismului nr.9, cu legaturi electrice dintre pini §i conductoare realizate
necorespunzator (foto..);

9. 1n echipamentul de detectare a pozitiei acelor (controlor de ace de tip ELP de productie Alcatel)
aferent electromecanismului nr. 9, borna A2 nu era sertizata corespunzator, astfel incat la tragere
de conductor a permis scoaterea lui din piesa sertizata;

Reprezentantii societdtii constructoare Thales Rail Signalling Solutions au obiectat in scris,
precizand ca ,, legaturile electrice mentionate au fost realizate corespunzdator, neconstatandu-se
nici o atingere atdt la receptie cat si in timpul investigatilor. Lucrarile de montaj la instalatia
provizorie CE CR2 din statia CFR Basarabi au fost realizate in perioada septembrie-decembrie si
nu in aprilie-decembrie 2008 “.

Pe perioada ( 17-18.12.2008) probelor si verificarilor membri comisiei de investigare nu au fost
convocati si implicit nici prezenti. Rezultatele testelor au fost preluate de catre comisia de
investigare din dosarul de cercetare nr. F 31/42/2008 a incidentului feroviar intocmit de comisia de
cercetare numitd in conformitate cu prevederile Instructiunilor pentru prevenirea si cercetarea
accidentelor si a evenimentelor feroviare nr. 003/2000.

Comisia de investigare prezenta la fata locului a constatat in plus fatd de comisia de cercetare si

urmatoarele aspecte:

1. maneta macazului conjugat nr. 9/15 amplasatd pozitiei necesare pentru ,,plus” (sau macaz acces
dreapta);

2. maneta macazului simplu nr. 10 amplasatd pozitiei necesare pentru ,,plus” (sau macaz acces
dreapta);
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3. linearul de manevrare al electromecanismului nr. 9 era manevrat complet, manevrare necesara
pozitiei “pe abatere”, legat corect si sigilat la bara de conexiune a electromecanismului cu bara
de actionare a fixatorului de varf;

4. barele de control de pe pozitia ,,de abatere” erau legate si sigilate corect in bolturile de asigurare
din linearele de control aferente;

5. schema de comandd a macazului conjugat 9/15 nu avea inclusd conditia de imposibilitate a
initierii comenzii de manevrare de catre impiegat in cazul talondrii unui schimbator de cale
echipat cu electromecanism talonabil, in conditiile in care echipamentul nu dispune de o
conditie interioard mecanica care sd blocheze manevrarea electrica;

6. in interiorul electromecanismelor de tip L 700H, care manevrau schimbatorii de cale 9 si 15, nu
existau urme pe vaselina linearului de manevrare a sferei din dispozitivul de talonare, aspect
care ar fi dat certitudinea talonarii echipamentului;

7. la probele efectuate prin talonare electrica a electromecanismului nr.9, semnalizarea pe aparatul
de comandd era prin iluminarea in rosu pulsator a ambelor celule ale macazului 9/15,
semnalizarea fiind identicd cu cazul de ,,pierdere control”;

8. pe conectorii de tip B din rama cu aparatajul de productie germana, conductorii electrici erau:

* de sectiune mare (de 1mm), comparativ cu conductorii folositi in instalatia ESTW L90 de
0,6mm;
* de constructie monofilara cu fire care nu erau lipite ferm de pin;
* fara protectie pe fiecare pin cu material izolant (varnish) care sd excluda posibilitatea unor
eventuale atingeri (suntari) a sarmelor din cablul electric,
fapt ce a condus la crearea posibilitatii Incarcarii cu material de lipit cu micsorarea distantei
dintre pini si implicit a distantei dintre legaturile electrice.

9. blocul de macazuri este echipat pentru fiecare electromecanism cu un set de zece relee
(denumite A, B, D1, D2, WL, WU, Ab, WA, WP si WN) la nivelul celor telefonice, care din
punct de vedere al gradului de sigurantd in functionare se situeaza sub nivelul releelor
electromagnetice. Releul WL, folosit in stabilirea controlului pozitiei macazului din teren, are o
constructie speciald a armaturii, astfel incat pentru o pozitie a electromecanismului stabileste
contacte i exclude contactele necesare celeilalte pozitii. Modulul de macaz in ansamblul sau
corespunde nivelului de sigurantd SIL 4.

B.5.4.2. Date constatate cu privire la linii

Linia curentd II Dorobant — Basarabi si liniile 1(abatutd) respectiv II (directd) au suprastructura tip
60, traverse de beton T17, prindere indirecta tip K.

In fata schimbatorului de cale era un panou alcatuit din sina tip 60, traverse de beton T17, prindere
indirecta tip K.

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

Instalatia de INDUSI era in functie si sigilata, instalatia de sigurantd si vigilentd in functie si
sigilatd, instalatia de vitezometru era sigilata, in sala masinilor blocurile de aparate (S1-S8) erau
sigilate, instalatia de frand a locomotivei se afla in functie si sigilata, iar robinetul de frana tip KD2
se afla pe pozitia de franare totala.

In procesul verbal de citire a inregistrarilor instalatiei IVMS 2001 - piesa la dosarul de cercetare
intocmit de comisia de cercetare — se precizeaza faptul ca viteza locomotivei imediat dupa influenta
inductorului de 1000 Hz aferent semnalului de intrare XF scade brusc la zero, dupa care face
migcdri cu viteza de 1-2 km/h pe o distantd de cca. 116 metri dupa care iar opreste. Dupa o
stationare de 39 secunde trenul parcurge cca. 612 metri la care viteza creste progresiv pana cand
ajunge la valoarea de 25 km/h dupa care scade brusc la zero.
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B.5.5. Interfata om-masinia-organizatie (Consideratii psihologice privind deficientele
organizatorice care au condus la producerea incidentului feroviar din statia CFR Basarabi)

Incidentul feroviar poate fi incadrat din punct de vedere al teoriilor fiabilitatii umane in modelul
cauzalitdtii multiple (al erorii induse de sistem). Aceasta inseamna ca la baza producerii
incidentului au stat o serie de preconditii, precum: erori in modul de admitere in exploatare si
concepere a unor echipamente, absenta unor proceduri de lucru dar si o serie de cauze care tin de
comportamentul personalului implicat (insuficienta asumare a responsabilitatii, lipsa cunostintelor
si a atitudinilor preventive).

In timpul desfasurarii investigatiilor s-a constatat, pe de-o parte, o atitudine cooperanti din partea
unora dintre persoanele investigate, dar si o atitudine defensiva si un comportament vadit simulat
din partea altora.

Pentru a evita pe viitor astfel de comportamente, care ingreuneaza cursul investigatiei, se impune
luarea unor masuri de incurajare a atitudinilor corecte si sincere in declararea exactd a faptelor
petrecute.

In cadrul sistemului socio-tehnic din statia CFR Basarabi s-au manifestat o serie de deficiente
latente, persistente in sistem, precum si deficiente active, care au condus direct la aparitia
incidentului.

Deficientele latente se constituie in precursori ai actelor riscante si au constat in:

» organizarea deficienta a activitatilor prin faptul ca nu au fost clar delegate responsabilitati
pentru a asigura permanenta supravegherii instalatiei din partea Diviziei de Instalatii si a
constructorului Thales Rail Signalling Solution. Pe acest fond s-a inregistrat si o subestimare a
atributiilor de supraveghere si control in cazul personalului din ramura miscare;

» absenta conduitelor preventive din partea personalului implicat.

Deficientele active sunt constituite din erori produse in prezenta unui pericol potential sau in
conditii de risc.

Deficientele active in cazul incidentului feroviar de la statia CFR Basarabi au constat in:
» nu au fost definite clar principiile de proiectare a acestui tip de instalatie;
» proiectarea si realizarea instalatiei care nu a luat in calcul efectele posibile ale defectelor
multiple;
» admiterea in exploatare de catre administratorul infrastructurii a unor instalatii neomologate;

g oyt

deficientelor latente existente in sistem, determinand aparitia incidentului feroviar.

B.6. Analiza si Concluzii

B.6.1. Interpretarea datelor constatate de comisia tehnica si de cercetare

Conform procesului verbal din dosarul de cercetare, comisia de cercetare completatd de comisia

tehnicd formatd a concluzionat urmétoarele:

1. ,,datorita modului de executie necorespunzator la efectuarea conexiunilor prin lipire la bornele
cuplelor exista posibilitatea atingerii intre bornele vecine cdt si_intreruperea contactului

electric datorita lipiturilor reci, avand ca efect pierderea controlului la macazuri, precum g§i
posibilitatea aparitiei unui control fals”;

2. ,prin executarea urmatoarelor operatii, respectiv: intreruperea firului de la borna N23 a
macazului nr. 9, scurtcircuitarea bornelor Bl1 si B121, manevrarea repetata de la aparatul de
comanda a macazelor 9/15, restabilirea legaturii pe borna N23, manevrarea macazelor de la
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aparatul de comanda, a fost posibila reproducerea starii constatate la evenimentul feroviar
produs in data de 16.12.2008 din statia c.f- Basarabi”.

Conform declaratiilor membrilor comisiei de cercetare, executia necorespunzatoare consta in
realizarea unor lipituri mari, neuniforme, datorate tipului de conductor folosit (conductor masiv)
cat si sectiunii mari a acestuia (de minim 1mmp), fapt ce ar duce la micsorarea distantei dintre pini,
si ar fi putut conduce la posibilitatea atingerii intre ele, aspect pe care membrii comisiel de
investigare au agreat-o in totalitate.

Membri comisiei de investigare nu au agreat ideea cd la trecerea trenului 1821-2 pierderea
controlului macazului conjugat 9/15 s-ar datora unui contact imperfect situat in echipamentul
interior al instalatiei, sustinuta de ideea ca:

* membri comisiei de cercetare nu au constatat nici-o lipiturd in circuitele macazului conjugat
9/15 care sa joace in materialul de lipit (,,lipiturda rece”), care sa conduca la concluzia unui
contact imperfect;

» pierderea controlului s-a produs datoritd unor vibratii din cale asupra echipamentului extern
(distribuitor, electromecanism si/sau controlor de ace) la trecerea peste schimbatorul de cale nr.
9 a cel putin primului vehicul feroviar (locomotivd);

* o0 eventuala pierdere a controlului macazului datorat echipamentului interior s-ar mai fi produs
anterior incidentului feroviar cét si pe parcursul probelor si verificarilor efectuate de comisia de
cercetare;

* dacd momentul pierderii controlului ar fi fost cand trenul s-ar fi aflat inaintea semnalului de
iesire Y II, acesta s-ar fi anulat si trenul ar fi fost franat de urgenta;

* probabilitatea extrem de redusa a existentei unui posibil contact imperfect amplasat la
echipamentul interior, pentru ca in momentul trecerii trenului peste schimbatorul de cale nr. 9
macazul conjugat 9/15 sa-si piarda controlul.

Asa cum vom explica la paragraful B.6.3.-Analiza manifestarii incidentului feroviar din raport,
comisia de investigatie este de acord cd numai o atingere fermad (sau scurtcircuit conform
formuldrii comisiei tehnice) situatd la interiorul echipamentului a creat premizele aparitiei unui
raspuns fals, dar n nici-un caz pierderea controlului macazului conjugat 9/15. Aceasta posibilda
atingere este nedetectabild la probe si verificarile efectuate la darea in exploatare, cu exceptia unei
verificdri foarte atente a cablajului, datoritd modului de concepere a schemelor electrice de control
a macazului.

Concluzia nr. 2 a comisiei tehnice nu abordeaza explicarea tehnica a modului cum s-a ajuns la
reproducerea starii constatate la evenimentul feroviar”, limitandu-se doar la mentiunea ca s-a
intrerupt firul de la borna N23 a macazului nr. 9 si s-au scurtcircuitat bornele B11 si B121, iar ca
urmare a manevrarilor repetate de la aparatul de comanda s-a obtinut rezultatul precizat in procesul
verbal. Ori in conditiile existentei scurtcircuitului, o Intrerupere a legéturii de pe borna N23 din
circuitul de control a electromecanismului nr. 9, situat in cupla blocului de macaz, ar fi condus la
imposibilitatea alimentarii releului WU, si implicit la obtinerea controlului macazului conjugat
9/15, indiferent de numarul manevrarilor automate ale acestuia, chiar daca schimbatorii s-ar fi
manevrat complet si corect. Obtinerea controlului s-ar fi putut obtine numai dacd s-ar fi refacut
contactul intrerupt si s-ar fi repetat o comanda pentru aceiasi pozitie dorita.

Comisia tehnica nu a precizat in documentele intocmite logica alegerii acestui tip de defect (lipitura
rece care face si desface aleatoriu contactul) ceea ce conduce la concluzia ca nu a fost luat in
considerare a deranjamentul produs anterior incidentului feroviar. In plus, aceastd intrerupere
corespunde oricarei intreruperi posibile din circuitul de control a electromecanismului nr. 9, si nu
explica revenirea controlului macazului conjugat.

Comisia de investigare este de parere cd atingerea ferma a existat inaintea pierderii controlului
macazului conjugat 9/15 si cd cercetare efectuatd de comisia tehnica s-a desfasurat intr-o directie
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gresitd datoratd lipsei de informatii care ar fi trebuit obtinute de la impiegatul de miscare. Faptul ca
dupd actionarea de catre impiegat a butonului macazului 9/15, macazul a obtinut control pe
luminoschema pe pozitia anterioara, nu explicd decét ca s-au schimbat conditiile pentru atragerea
releului de control general WU din circuitului electric al acestuia care nu poate fi decit un posibil
defect la echipamentul exterior. Acesta ar consta intr-o cauza cu grad ridicat de probabilitate de

origine mecanica posibild in detectorul pozitiilor acelor macazului, sustinuta de:

trecerea trenului peste acele schimbatorului ar fi produs supralargirea caii de rulare in zona
dispozitivului ajutdtor cu arc unde este montat detectorul pozitiei acelor macazului si sesizarea
deficientei acestuia ;

actionarea butonului macazului schimba conditiile necesare atragerii releului WU, si nu puteau
fi decat rezultatul manevrarii schimbatorului de cale nr. 9 si stabilirii altor contacte in
electromecanismul de macaz si/sau detectorul pozitiei acelor.

B.6.2. Interpretarea datelor constatate de comisia de investigare

in

urma investigatiilor facute de membri comisiei s-au constatat urmatoarele fapte produse cu

certitudine:

1

macazul conjugat 9/15 este compus din schimbatorii 9 si 15 care sunt manevrati fiecare de
electromecanisme de macaz de tip L 700H. Conjugarea este controlatd prin intermediul unor
circuite electrice logice cu contacte si relee;
impiegatul a executat pe aparatul de comanda parcurs de intrare la linia II statie, care a fost §i a
ramas semnalizatd corespunzator manevrei pe aparatul de comanda (foto 3);
la consumarea parcursului de intrare mecanicul trenului 8205 a constatat ca schimbatorul de cale
nr. 9 era 1n pozitia ,,pe abatere” (acces stanga) permitand circulatia la linia 1, in loc de a fi
pozitionat ,,pe directd” pentru ca trenul sa aibd acces la linia II (acces dreapta), conform
parcursului ordonat de semnalul XF semnalizat prin culoarea ,,galben”;
la prezentarea comisiei de cercetare, membri acesteia au declarat cd schimbatorul de cale nr. 9
era pozitionat ,pe abatere” iar conjugatul sau (nr. 15) era ,,pe directd”, macazul 9/15
neindeplinind conditia de conjugare;
membri comisiei de cercetare au observat ca echipamentul din interior corespunzator macazului
9/15 are cate o grupa de relee de tip cod (sau telefonice) pentru fiecare schimbator de cale,
amplasate intr-un bloc de macaz, iar releele de pozitie macaz WL de constructie speciald erau
pozitionate corespunzator pozitiei din teren a electromecanismului de macaz:

* releul 9WL a schimbatorului de cale nr 9 era in pozitia ,,pe stinga” (pe abatere);

e releul I5WL a schimbatorului de cale nr 15 era in pozitia ,,pe dreapta” (pe directa).
membri comisiei de cercetare au manevrat automat macazul 9/15 pe pozitia de ,,abatere” prin
actionarea butonului de comanda si a manetei corespunzatoare, In urma cdreia macazul s-a
manevrat cu control semnalizand pe aparatul de comanda pozitia ,,pe abatere” conformad numai
cu pozitia schimbatorului de cale nr. 15, desi pozitia electromecanismului de macaz nr. 9 era ,,pe
directd” (acces dreapta);

. membri comisiei de cercetare au observat ca in conditiile constatate la pct. 4, la manevrarea

manuald a electromecanismului de macaz nr. 9 (cu manivela) din pozitia ,,pe abatere” in pe
pozitia ,,pe directd”, semnalizarea macazului conjugat nr. 9/15 pe aparatul de comanda prezenta
,lipsd control”;

membri comisiei tehnice §i de cercetare nu au constatat urme de frecare ale rotilor pe
schimbatorii de cale 9 si 15, care sa presupuna o talonare;

De asemenea membri comisiei de investigare au constatat si urmatoarele fapte:

1

dupa darea in exploatare a instalatiei ,,provizorii”de centralizare a macazurilor si semnalelor,

primul tren care a circulat peste macazul conjugat 9/15, a fost trenul nr. 8343-2 (expediat la ora

19,05), care a necesitat macazul 9/15 in pozitia ,,pe abatere”, si care la parcurgerea parcursului

de iesire de la linia 1 pe firul II Dorobantu — Basarabi a constatat schimbatoarele de cale 9 si 15

,»pe abatere”;

trecerea trenului 1821-2 (la ora 19,25) pe linia II directa spre firul II Dorobantu — Basarabi (in
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urma trenului plecat de la linia 1) a necesitat macazul conjugat 9/15 pe pozitia ,,pe directd”,
pozitie peste care locomotiva trenului a parcurs schimbatorul de cale 9, aflat corect pe pozitie;

3. dupa trecerea trenului 1821-2 peste macazul conjugat 9/15 impiegatul a constatat pe aparatul de
comanda, indicatia de pierdere a controlului macazului si rdmanerea inzavorata a sectiunilor
izolate 1-15 si 023;

4. dupa declansarea deranjamentului la instalatia de centralizare, impiegatul a actionat:

* butonul de despiedicare artificiald a sectiunilor izolate inzavorate si dupa o temporizare de
circa 3 minute acestea s-au deszavorat;

* aactionat butonul de manevrare a macazului 9/15 in conditiile in care maneta de manevrare
era rimasid pe pozitia ultimd avuti: ,pe directd”. In urma acestei actiondri, dupa citeva
secunde (cca. 8-10 sec.) macazul 9/15 si-a recapatat controlul pe pozitia avutd anterior
pierderii controlului (pe plus);

5. dupa preluarea serviciului, impiegat a manevrat macazul conjugat 9/15: ,,pe abatere” apoi ,,pe
directd” pentru pregatirea parcursului de intrare la linia II a trenului 8205 implicat in incident.

Constructiv de centralizare a macazurilor §i semnalelor montata in statia CFR Basarabi este de tip

CR-2 (centralizatd cu relee) in care structura schemelor electrice logice este conceputd numai

pentru miscarile de circulatie, fara manevra centralizatd in statie, numai pentru liniile 1 si II statie

cu iesirile pe firul II Dorobantu - Basarabi si Basarabi - Valul Lui Traian, adaptatd pentru
electromecanisme de macaz de tip L 700H construite de producator german, care se bazeaza pe
urmatoarele principii de functionare:

1. alimentarea cu tensiune 1n curent alternativ trifazic, datorita modului constructiv al
echipamentului;

2. necesitatea manevrarii individuale a fiecarui electromecanism de macaz impus de modul
constructiv al mecanismului de manevrare tip L 700H si echipamentul conex acestuia necesar
manevrarii;

3. impunerea manevrarii simultane a celor doud electromecanisme, datoritd conceptului de
individualizare a manevrarii fiecarui electromecanism;

4. montarea unui bloc de macaz de constructie germand cu relee de constructie speciala (de tip
cod) care are incorporate pentru fiecare unitate de electromecanism un set de relee A, B, DI,
D2, WL (control pozitie macaz), WU (control general), Ab, WP, WN si WA. Un grup de patru
electromecanisme compun un ,,bloc de macaz”;

5. scheme logice cu contacte si relee pentru comanda si controlul macazului conjugat, special
concepute pentru adaptarea blocului de macaz la instalatia CR-2, care constructiv se compun din
contacte ale releelor electromagnetice de inalt grad de siguranta alimentate in curent continuu
(de tip combinat KF 1-1000, NF 1L 400, etc), si care nu fac parte din schemele uzuale utilizate
in mod obisnuit 1n instalatiile de tip CR 2.

Comisia de investigare a analizat functionarea schemelor electrice logice cu contacte si relee ale
instalatiei de centralizare a macazurilor si semnalelor de tip CR2 adaptata pentru electromecanisme
de macaz de tip L 700H, pentru macazul 9/15 aprofundand studiul a patru scheme pentru realizarea
centralizarii acestuia:

1. schema de comanda a macazului 9/15;

2. schema de manevrare a schimbatoarelor de cale 9 si 15;

3. schema de control a macazului 9/15, si

4. schema de semnalizare optica a starii macazului 9/15.

1. Schema de comandd a macazului 9/15 este construitd logic (foto 4) astfel incat oferd un nivel de
sigurantd ridicatd care, pe langa un releu de sigurantda PM (pornire macaz de tip KF 1-1000)
pentru fiecare schimbator, se bazeazd pe maneta cu trei pozitii (dreapta-macaz ,,plus”, stanga-
macaz ,,minus”, la centru-repaus) si un singur buton ce se actioneaza la initializarea comenzii
dorite. Asa cum este conceputa schema orice scurtcircuit in aval de alimentarea releelor PM ar
conduce la lipsa posibilitatii initializdrii comenzii, dar o intrerupere a acesteia ar conduce la un
rezultat diferit.

23



3/15 9/15
g o
3 fﬂ 53+ 21

—1av

1B12~-7-28
s
cn
&
3
B @
oDy
0
NI
*
=]
<Z

L h1=g—4

B12-2-36
B1.3=2-38

foto 4 - schema de comanda a macazului conjugat 9/15

Schema de manevrare a macazului conjugat este de conceptie noud si necesitd doua relee de
sigurantd pentru comanda de pornire a electromecanismelor 9 si 15, fapt impus de noul concept
aplicabil tipurilor L 700H, de manevrare individuala a fiecarui electromecanism.

Datorita configuratiei circuitului releelor PM in paralel, in schema electrica existd posibilitatea ca
in conditiile unor intreruperi a legéturilor electrice la releul 9/15PM sau 15PM, sa fie alimentat cu
tensiune de 12V c.c. numai un singur releu si implicit manevrat numai un singur electromecanism.
In cazul incidentului era suficient ca la o intrerupere la bornele de alimentare a releului 9/15PM,
acesta sa nu se manevreze si in conditiile ce vor fi explicate mai jos, macazul conjugat 9/15 sa
reproduca situatia constatata de comisie la incident.

CONCLUZIE: Schema de conectare cu releele PM dispuse in paralel permite ca la o intrerupere la
bornele unuia din releele PM sa se initializeze comanda de manevrare a unui singur macaz din cele
doua conjugate, cu pierderea controlului de macazului conjugat.

2. Pentru schema de manevrare a electromecanismelor de cale 9 si 15, la apdsarea butonului
macazului 9/15, este necesar ca sa fie actionate (alimentate cu tensiune) releele din blocul de
macaz M21-2. 1:
= releele dinamice D11 si D12 pentru electromecanismul nr. 9 respectiv D21 si D22 pentru
electromecanismul nr. 15, prin eliberarea butonului macazului (cdderea armaturii neutrale a
releului PM), pierderea controlului macazului (prin comutarea armaturii polarizate a releului
PM la apasarea butonului) si mentinerea atrasa releului FM;

» releele de comandd Al si Bl pentru electromecanismul nr. 9 (foto 5), respectiv A2 si B2
pentru electromecanismul nr. 15, prin eliberarea butonului macazului (caderea armaturii
neutrale a releului PM) si comanda ferma de manevrare a schimbatorului (atragerea releului

APM);
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foto 5 - schema de comanda a manevrarii electromecanismului de macaz nr. 9
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Alimentarea celor doua canale (a releelor de directie si comanda) declanseaza functionarea blocului
de macaz care impune manevrarea neconditionatd a electromecanismului de macaz de tip L 700H,
pand la capatul de cursd si obtinerea controlului in blocul functional de macaz al acestuia, §i nu
poate fi intors din comanda pe timpul manevrari, ci numai dupd consumarea acesteia. Dupa
manevrarea fiecdrui electromecanism din componenta macazului 9/15, fiecare bloc de macaz
corespondent electromecanismului 9 si 15, prin grupa de relee WL - control pozitie ,,acces directd”
(sau”acces abatere”) si WU - control general, se obtine controlul pozitionarii din teren a acestora.

Blocul de macaz are principiul de manevrare al unui schimbator de cale echipat cu electromecanism de tip
L700H, in mai multe etape, dintre care trei sunt esentiale:

- cuplarea a doud infasurdri (bobine) a electromotorului trifazic la potentialul de 380V c.a.,
care va da comanda prin circuitul transformatorului, comanda de pregatire a conectarii celei
de a treia infasurari la nul.

-cuplarea celei de a treia infasurari a electromotorului, alimentate la potentialul nul, care va
incepe pornirea cu putere redusad a electromecanismului de macaz, pand la repozitionarea si
stabilirea unor contacte interioare ale acestuia.

-conectarea infasurarilor electromotorului trifazic «in stea» care va da puterea nominald
acestuia. Electromecanismul de macaz va incepe manevrarea cu putere nominald pana la
terminarea cursei de manevrare, urmata de comutarea si stabilirea unor contacte interioare
ale electromecanismului care taie alimentarea electromotorului la zavorarea macazului.

Schema de control a macazului 9/15 transmite cétre aparatul de comanda indicatia pozitiei acestuia,
in urma obtinerii controlului din teren a starii pozitiei electromecanismelor 9 si 15, prin intermediul
contactelor releelor KMP respectiv KMM, astfel:

= pentru electromecanismul de macaz 15, releul repetitor de pozitie KMP respectiv KMM se
atrage prin contactul WL corespunzétor pozitiei din teren §i armatura polarizata a releului PM
(conditie de verificare a comenzii efectuate cu rezultatele obtinerii din teren);

» pentru electromecanismul de macaz 9 releele KMP respectiv KMM se atrag in mod similar ca
la schimbatorul nr. 15 cu conditia suplimentara de verificare a pozitiei macazului 15, prin
care se obtine conditia de conjugare a macazului 9/15, cauzd pentru care releele sunt
denumite de proiectant 9/15 (KMP, KMM) si nu simplu 9 (KMP, KMM).
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foto 6 - Schema de obtinere a controlului electromecanismului nr. 9
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CONCLUZIE: conditia de conjugare a celor doua electromecanisme de macaz 9 si 15 se
realizeaza prin verificarea in schema logica cu contacte §i relee a controlui electromecanismului
nr. 9 a pozitiei starii electromecanismului nr. 15, prin introducerea in serie cu releele 9/15KMP
respectiv 9/15KMM a contactelor releelor 15KMP respectiv 15KMM si nu prin verificarea directa

a starii contactelor fixe si a infasurarilor electromotoarelor din electromecanisme, modalitate
utilizata pana in prezent in schemele CED. Verificarea contactelor fixe si a infasurarilor
electromotoarelor se face prin grupa de macaz din blocul functional.

B.6.3. Analiza manifestarii incidentului feroviar

Asa cum s-a precizat la paragraful ,,B.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatii” pozitia
schimbatorilor constatatd de membri comisiei de cercetare cat si probele si verificarile tehnice ale
comisiei tehnice, impune analiza urmatoarelor aspecte ale functiondrii schemelor instalatiei de
centralizare a macazurilor si semnalelor:
A. ce anume a produs pozitionarea incorectd a schimbatorilor din componenta macazului
conjugat 9/15;
B. ce anume a permis functionarea manevrarii macazului 9/15 si obtinerea controlului conform
numai cu pozitia electromecanismului nr. 15;
C. ce anume ar fi putut provoca revenirea instalatiei la functionarea corectd a macazului
conjugat 9/15.

B.6.3.1. Analiza cauzei functionarii ale macazului conjugat 9/15 cu control fals.

Pentru a se putea da un raspuns tuturor intrebarilor, comisia de investigare a pornit investigatia de
la intrebarea a doua §i anume ,,ce anume a permis functionarea manevrarii macazului 9/15 si
obtinerea controlului conform numai cu pozitia electromecanismului nr. 15”. Astfel, comisia de
investigare a studiat si analizat variante de functionare ale schemelor electrice in conditiile in care
posibile defectiuni (scurtcircuite sau/si intreruperi) coroborate cu lipsa respectdrii unor dispozitii
privind siguranta circulatiei (probe tehnologice, concordante functionale,etc.) ar fi condus la
functionarea similara celei conditiilor constatate de comisia de cercetare.

La analiza schemei de control cu relee logice a macazului conjugat nr. 9/15, comisia de investigare
a concluzionat ca reproducerea manifestarii _manevrarii _macazului _conjugat 9/15 cu

electromecanismele in neconcordantd, asa cum este precizat la pct. B.5.4.1. Date constatate cu

privire la instalatii, este posibild numai daca:

1. legaturile electrice din ramele B12 sau B15 la bornele B11 si B21 au fost inversate (foto 7),
obtinandu-se permanent un control.

M21-2.1
Bloc macaz

\-/ —12v

B3
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foto 7 - Schema de control a electromecanismului de macaz nr. 9 cu legéturile electrice inversate

2. se exclud din schema conditiile contactelor releului 9-WL control pozitie macaz (foto 8).
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foto 8 - Schema de control a electromecanismului de macaz nr. 9 cu zona de atingere a legéturilor

In urma celor prezentate anterior si ludnd in considerare:

a.

b.

usurinta constatarii inversarii legaturilor electrice la verificdrile cablajului electric de catre
membri comisiei de cercetare;

intervalul de timp relativ mare la executia probelor si verificarilor comisiei de cercetare, prin
manevrarea automata a macazului conjugat 9/15 care s-a semnalizat cu control pe aparatul de
comanda, in conditiile In care electromecanismele 9 si 15 se aflau In pozitii opuse conjugarii;
revenirea la o functionare corectd a instalatiei de centralizare a macazului conjugat 9/15 pe
timpul probelor tehnologice (de functionare) efectuate de comisia de cercetare, fard o
interventie de amploare in circuitul electric de control;

declaratiile salariatilor constructorului si beneficiarului prin care acestia sustin faptul ca
efectuarea probelor de concordanta a macazului 9/15 s-a realizat de mai multe ori, inclusiv in
ziua darii in exploatare a instalatiei de centralizare;

lipsa semnelor distinctive de talonare a electromecanismului §i schimbatorului de cale nr. 9,
care ar fi trebuit sd fie vizibile dupa consumarea parcursului trenurilor 8343-2 si 1821-2 in
cazul inversarii legaturilor electrice,

membrii comisiei au concluzionat ca functionarea incorectd a macazului 9/15, manifestata prin
manevrarea cu control a electromecanismelor 9 si 15 care se aflau in pozitii opuse conjugarii, s-a
datorat excluderii conditiei privind obtinerea controlului pozitiei de pe teren a
electromecanismului nr. 9, realizatd prin contactele releului WL din schema de control cu relee
de siguranta a macazului conjugat 9/15.

Excluderea contactelor releului 9WL a fost posibild numai in conditiile unei ,,atingeri ferme”
(scurtcircuitarea) a legaturilor electrice ale conductorilor care au fost lipiti pe pinii B11 i B21 ai
cuplei grupului de macaz M21-2.1 si se leaga la contactele 112 respectiv 113 ai releului 9PM si la
bornele releelor 9/15 KMP1 respectiv 9/15 KMMI1 (zona posibild de atingere a legaturilor), din
schema de control a macazului 9.
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Afirmatia comisiei de investigare privind existentei unei ,atingeri ferme” (scurtcircuit) este
sustinutd de faptul ca la realizarea unei atingeri imperfecte datorate unei lipituri reci:

a) manevrarea macazului conjugat 9/15 cu control fals ar fi fost realizata cu dificultate pe
parcursul probelor efectuate si verificarilor de catre comisia de cercetare, deoarece la
manevrarea repetata a macazului ar fi existat un caz de pierdere a controlului;

b) la verificdrile cablajului interior efectuate de membrii comisiei de cercetare si salariatii
constructorului, macazul si-ar fi pierdut controlul;

c) aducerea manuald a electromecanismului nr.9 in stare conjugata cu nr.15, s-ar fi finalizat cu
obtinerea a cel putin a unui caz de control corect.

Cum din declaratiile salariatilor prezenti la fata locului, la probele functionale ale macazului
conjugat 9/15 cu control fals (datoritd lipsei 1Indeplinirii conditiei de conjugare),
electromecanismele s-au manevrat permanent fara pierderea controlului, iar la manevrarea manuala
(de pe teren cu manivela) a electromecanismului nr. 9 pentru realizarea conditiei de conjugare a
macazului 9/15 necesar circulatiei, nu s-a putut obtine niciodatd controlul corect, comisia de
investigare a concluzionat cad numai o ,atingere fermad” (scurtcircuit) este raspunsul corect al
instalatiei si calea reala a investigatiei, cu toate ca aceasta nu s-a constatat la cercetarile efectuate
de membri comisiei de cercetare in schemele electrice verificate.

Comisia de cercetare a decis refacerea tuturor lipiturilor de pe cupla B a blocului de macaz in care
este cuprins macazul conjugat 9/15 iar salariatiii SC Thales Rail Signaling Solutions SRL Bucuresti
au executat aceasta dispozitie, In conditiile in care instalatia de centralizare provizorie isi revenise
st functiona corect.

Instalatia provizorie nu a mai fost utilizatda deloc in continuare in organizarea si efectuarea
circulatiei feroviare.

Acest fapt coroborat cu declaratiile impiegatilor de miscare a permis comisiei de investigare sa
analizeze functionarea instalatiei de centralizare ,,provizorie” in conditiile existentei unei atingeri
ferme, sa constate cele prezentate mai sus la pct. 2 (excluderea din schema a conditiilor contactelor
releului 9-WL control pozitie macaz) si sa elimine varianta unei executii inverse a legaturilor
electrice in circuitul de control a macazului conjugat 9/15.

B.6.3.2. Analiza cauzei pozitionarii incorecte a schimbatorilor din componenta macazului
conjugat 9/15 si obtinerea controlului fals.

In conditiile existentei unei ,,atingeri ferme” (scurtcircuit) din schema de control a macazului 9, in
circuitul legaturilor (conductorii) electrice dintre pinii B11 si B21 a cuplei grupului de macaz si
lamelele contactelor 112 respectiv 113 a prizei releului 9PM, incluzand si lipiturile conductorilor pe
acestea, comisia de cercetare a analizat functionarea schemelor logice cu contacte si relee, in
conditiile declarate de impiegatul de miscare:
i.macazul 9/15 a semnalizat pe aparatul de comanda pierderea controlului la trecerea trenului
1821-2;
i1. actionarea butonului de manevrare a macazului 9/15 in conditiile n care maneta ramasese In
pozitia ,,pe directd” (acces dreapta).

Dupa dezdvorarea sectiunilor izolate, la actionarea de catre impiegat a butonului de manevrare
(9/15 BAM) a macazului conjugat 9/15 schema de comanda a functionat astfel:
a. s-au alimentat releele 9/15PM si 15PM cu o tensiune de curent continuu §i s-au atras
armaturile neutrale ale acestora (foto 10);
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foto 10 - schema de comanda a macazului conjugat 9/15

b. au rdmas in pozitia avuta anterior armaturile polarizate ale releelor 9/15PM si 15PM, datorita
alimentarii acestora cu o tensiune de curent continuu 1n acelasi sens ca a ultimei comenzi
executate anterior pierderii controlului;

c. atragerea releului 15FM, dar imposibilitatea atragerii releului 15SAPM datoritd intreruperii
circuitului de alimentare a acestuia prin contactul 111-112 a armaturii polarizate releului

15PM (foto 11), conducind la imposibilitatea initializirii comenzii de manevrare a

electromecanismului de macaz 15, si mentinerea controlului pozitiei ..pe directa”;

foto 11 — schema de comanda a releului APM a electromecanismului 15

d. atragerea releului 9FM (cu temporizare de 10 secunde la cddere) si permiterea atragerii
releului 9APM (cu temporizare la cadere de 0,8 secunde) datoritd ,atingerii ferme”
(scurtcircuit simbolizat cu rosu in foto 12) explicate la capitolul anterior (circuit verde foto
12);
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foto 12 — schema de comanda a releului 9APM 1n conditiile existentei unui scurtcircuit

e. la eliberarea butonului de manevrare, armatura neutrald a releului 9PM cade si in conditiile
pierderii controlului pentru pozitia ,,pe directd” (contacte 9IKMP si 9KMM facute) are loc
initializarea primului canal de manevrare a electromecanismului nr. 9 prin alimentarea cu
tensiune de 60Vc.c. a releelor dinamice D11 si D12 din schema de manevrare a macazului
(foto 12). Odata alimentate cu tensiune releele se automentin in schemele blocului de macaz;

f. la eliberarea butonului de manevrare are loc cdderea armaturii neutrale a releului 9PM si
initializarea celui de-al doilea canal de manevrare a macazului nr. 9, prin atragerea releelor de
comandd Al si Bl din schema de manevrare a macazului datoritd mentinerii atrase a
armaturii releului 9APM (temporizat la cadere) timp de cca. 0,8 secunde (foto13);
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foto 13 — schemele de initializare a manevrarii electromecanismului nr. 9

g. alimentarea celor doud canale (atragerea releelor de directie si comandd) declanseaza
functionarea blocului de macaz care manevreaza electromecanismul de macaz nr 9, pana la
capatul de cursd si obtinerea controlului acestuia pentru pozitia ,,de abatere”, receptionatd
corect de releul WL din blocul functional de macaz;

h. desi informatia despre pozitia electromecanismului nr 9 a fost corect receptata de blocul de
macaz (foto 14 - semnalizat cu albastru), datorita ,,atingerii ferme” (scurtcircuit simbolizat cu
culoarea rosie) din circuitul logic de control cu contacte si relee care a exclus procesarea
informatiei furnizate de releul 9WL, a permis alimentarea releelor 9/15 KMP si 9/15KMP1
(foto 14 - circuit verde) prin contact atras a releului 15KMP datorita faptului ca
electromecanismul conjugat nr. 15, nu s-a manevrat. Atragerea armaturilor neutrale ale
acestor relee ale caror contracte intrd in schemele de semnalizare a pozitiei macazului 9/15,
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permite schemelor logice cu relee sd initializeze si execute parcursul care ordonat intrarea la
linia II statie.
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foto 14 — schema circuitului de control a electromecanismului 9 in conditiile existentei
scurtcircuitului

B.6.3.3. Analiza cauzei ce a produs revenirea macazului conjugat 9/15 la functionarea
corecta

Faptul ca pe parcursul desfasurarii cercetarii evenimentului de cale ferata, comisia de cercetare nu a
constatat ,,atingeri ferme” in circuitul de control a electromecanismului nr.9, nu justifica alta cauza
care a generat producerea incidentului feroviar.

Inlaturarea cauzei ,,atingerii ferme” s-a datorat modului neorganizat al desfasurarii cercetarii pentru
constatarea functiondrii incorecte a schemelor electrice si nu poate fi stabilitd de comisia de
investigare.

Cauza pierderii controlului macazului conjugat nr. 9/15 asa cum s-a analizat anterior nu putea fi
decat la instalatia exterioard, care cel mai probabil, asa cum s-a manifestat, are o cauza mecanica
datorata functionarii corecte a controlorului de ace aferent schimbatorului de cale 9, aspect pe care
comisia de cercetare nu l-a abordat.

B.6.3.4. Probe efectuate de comisia de investigare

Pentru a nu exista dubii si interpretari cu privire la intregirea circuitului de alimentare a releelor de
tip cod Al si B1 din schema canalului dual de comanda, impus de temporizarea de 0,8 secunde la
caderea armaturii releului APM si a jocului de contacte a releelor PM si APM, comisia de
investigare impreund cu partile implicate constructor si beneficiar, au realizat un montaj (foto 15)
care reproduce in mod simplificat schemele utilizate si conditiile existente la data de 16.12.2008 in
statia CFR Basarabi, si anume:

» existenta unei atingeri ferme (scurtcircuit) asa cum a fost prezentat mai sus;

» macazul fara control;

» maneta de manevrare pe pozitia de ,,pe directd” aceiasi cu pozitia schimbatorului pe teren in

momentul pierderii controlului;
» butonul de manevrare a macazului a fost apasat o singura data si eliberat;
» folosirea unui bloc de macaz identic cu cel existent in instalatia de centralizare.
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buton

foto 15 — scheme simplificate utilizate si conditiile existente la incidentul feroviar

La toate probele efectuate la eliberarea butonului de manevrare a macazului s-a produs actionarea
releelor dinamice D11 si D12 si de comanda Al si Bl, initializdnd cele doud cdi de comanda a
manevrarii macazului din blocul de macaz. Astfel s-a simulat initializarea manevrarii
electromecanismului 9 pe cealaltd pozitie independent de electromecanismul nr. 15.

B.6.4. Cauza permiterii comenzii parcursului trenului

Odata realizatd alimentarea cu tensiune a releelor 9/15 KMP si 9/15KMP1 si atragerii armaturii
neutrale a acestora se stabilesc contacte electrice care confirma pozitia macazului conjugat 9/15 1n
pozitia ,,pe directd”, care sunt introduse in schemele logice cu relee in stabilirea parcursului pe care
impiegatul I-a executat pentru trenul 8205.

B.6.5. Analiza schemei si concluzii

1. Schema electrica a instalatiei de centralizare a macazurilor §i semnalelor de tip CR2 adaptata
pentru electromecanisme de macaz de tip L 700H permite un raspuns fals in cazul existentei
unui scurtcircuit in cablajul interior, coroborat cu aparitia unui alt deranjament manifestat prin
pierderea controlului macazului si cu apasarea butonului fara manevrarea manetei.

2., Atingerea ferma” (scurtcircuit) nu putea fi detectabila la probele si verificarile tehnologice
facute de beneficiar decdt printr-o proba speciala care presupune provocarea pierderii
controlului macazului conjugat si simularea manevrarii macazului.

3. In cazul unui macaz simplu, rezultatul incidentului ar fi fost identic la simularea manevrari pe
pozitia anterioard in conditiile existentei unei , atingeri ferme” (scurtcircuit) in aceiasi zond
prezentatd in studiu.

4. Noul principiu furnizat de constructorul lucrarii §i acceptat de catre administratorul
infrastructurii feroviare, bazat pe folosirea electromecanismelor de macaz alimentate in curent
alternativ cu bloc de macaz pentru manevrare, trebuie folosit cu prudenta deoarece proiectantul
instalatiei de acest tip nu a luat in considerare posibilele scurtcircuite in schemele logice de
control care pot da raspunsuri false.

B.6.6. Constatiri cu privire la pregatirea profesionala a salariatilor responsabili cu
mentenanta subsistemului.

Deoarece acest tip de instalatii sunt nou introduse 1n patrimoniul infrastructurii din Romania,
experienta salariatilor responsabili cu mentenanta acestora este redusa, fiind necesard o scolarizare
a acestui personal prin care sa se stabileasca gradul de implicare a fiecaruia in functie de pregatirea

sa.
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B.6.7. Analiza modului de interventie a personalului de exploatare

Dupa trecerea trenuluil821-2 linia 2 a ramas liberd iar macazul 9/15 a ramas fard control
(sectiunile 1-5 si 023 au rdmas inzavorate). Impiegatul de miscare de serviciu din statia CFR
Basarabi a Inscris deranjamentul in registrul RRISC la ora 19:30 si a avizat electromecanicul SCB
din statia CFR Dorobantu, intrucat la acea ord in statia CFR Basarabi mai era doar revizorul
regional SC la supraveghere.

In conformitate cu ordinul 41/64/1986, impiegatul de miscare de serviciu din statia CFR Basarabi
trebuia sa se deplaseze pe teren pentru a constata daca schimbatorul de cale si cel conjugat nu
prezintd unul din defectele prevazute la art. 21 din Regulamentul pentru circulatia trenurilor si
manevra vehiculelor feroviare nr. 005, sau vreun corp strdin Intre ac si contraac pe toata lungimea
acestora, dar nu a facut acest lucru si nici revizorul regional SC prezent in statie nu i-a pretins
deplasarea pe teren. Pe teren macazul nr. 9 §i macazul nr. 15 erau in pozitie conjugata, adica
macazul nr. 9 era cu acces la linia II, iar macazul nr. 15 era cu acces la linia de tragere.

La ora 19:32 impiegatul de migcare de serviciu din statia CFR Basarabi a inscris in registrul RRISC
ruperea plumbilor de control de la sectiunile 1-5 si1 023 pentru dezdvorarea artificiala. Dupd
efectuarea dezavorarii artificiale impiegatul de miscare de serviciu din statia CFR Basarabi a apasat
o singurd data butonul macazului conjugat 9/15 care a fost pe pozitia ,,plus” s1 macazul a primit
control pe ,,plus”.La ora 19:40 impiegatul de miscare de serviciu din statia CFR Basarabi a inscris
in registrul RRISC faptul ca macazul 9/15 are control.

Concluzie: Eventuala deplasare pe teren a impiegatului de miscare imediat dupa constatarea
pierderii controlului la macazul conjugat nr. 9/15, in vederea respectarii procedurii de lucru in
cazul producerii unui deranjament, nu ar fi permis impiegatului de miscare o preintampinare a
incidentului  feroviar, intrucdt pozitionarea in neconcordanta intre schimbatorii de cale
centralizati nr. 9 respectiv nr.15 s-a produs dupa actionarea butonului de manevrare a macazului
nr. 9/15, care s-ar fi facut la intoarcerea acestuia de pe teren.

B.7. Cauzele accidentului

B.7.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii incidentului feroviar este raspunsul eronat al instalatiei de centralizare
a macazurilor i semnalelor de tip CR2 adaptata pentru electromecanisme de macaz de tip L 700H,
ce a constat 1n obtinerea controlului electric §i semnalizarea pe luminoschema a macazului conjugat
nr. 9/15 pe pozitia ,,directd” in conditiile In care schimbatorul de cale nr. 9 era pozitionat eronat cu
acces la linia 1 abatuta.

B.7.2. Cauze subiacente

Cauzele subiacente ale producerii incidentului feroviar care au permis raspunsul eronat al
instalatiei de centralizare a macazurilor si semnalelor de tip CR2 adaptata pentru electromecanisme
de macaz de tip L 700H au fost:

* existenta In schema de control a macazului nr. 9 a unui scurtcircuit situat intre releele
electromagnetice de control a pozitiei macazului nr. 9 si cupla B a grupului de macaz de
constructie germana, ca urmare a efectudrii defectuoase a lucrarilor de montaj;

* pierderea controlului macazului 9/15 dupa trecerea trenului de calatori nr. 1821-2 pe linia II
directd (anterior efectudrii comenzii de intrare pentru trenul de céldtori nr. 8205);

® apasarea, fara manevrarea manetei aflata in pozitia de plus, o singurd data a butonului de
manevrare a macazului conjugat 9/15.
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B.7.3. Cauzele primare
Cauzele primare ale incidentului au fost:

1. lipsa omologarii/ agrementdrii instalatiei de centralizare a macazurilor si semnalelor de tip
CR 2 adaptate pentru electromecanisme de tip L 700H si admiterea acesteia in exploatare de
catre reprezentantul administratorului infrastructurii feroviare fara a fi autorizata in prealabil
pentru punere in functiune;

2. modul de concepere a schemei de control a macazului conjugat 9/15 din instalatia de
centralizare a macazurilor i semnalelor, care sd nu permita rdspunsul eronat al acesteia la
posibilitatea aparitiei a unor scurtcircuite in cablajul interior al echipamentelor, cumulat cu
manipularea butonului corespunzator macazului;

3. lipsa unor principii de proiectare clar reglementate care sa asigure conceperea/aplicarea
unitard a schemelor electrice de sigurantd feroviara, corespunzator cerintelor
administratorului de infrastructura feroviara si acceptate de autoritatea in domeniu;

4. insuficienta supraveghere pe o perioadd de timp limitatad, din partea administratorului
infrastructurii.

C. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Recomandarile sunt directionate pentru solutionarea urmatoarelor aspecte:

1. Elaborarea unei norme tehnice de citre administratorul de infrastructurd feroviard privind
principiile si modul de concepere a schemelor electrice de siguranta feroviara din acest tip de
instalatii de centralizare pentru asigurarea cerintelor de siguranta feroviare.

2. Administratorul infrastructurii feroviare publice, va lua toate masurile pentru aplicarea
legislatiei in domeniul pentru punerea in functiune a subsistemelor structurale si a
constituentilor de interoperabilitate si omologarea / agrementarea produselor feroviare critice.

3. Administratorul infrastructurii feroviare publice va identifica toate cazurile de instalatii
introduse in cale pentru un timp limitat si care nu sunt omologate/ agrementate, respectiv
autorizate pentru punere in functiune si aplicarea legislatiei in domeniu.

4. Administratorul infrastructurii feroviare publice, va inainta lunar Organismului de Investigare
Feroviar Roméan o copie a fiecarui dosar privind defectarile subsistemelor de comanda-
control - semnalizare cu tehnologie nou introdusa, care produc perturbatii 1n circulatie.

Prezentul Raport de Investigare, dupa finalizare, se va transmite administratorului infrastructurii
feroviare publice Compania Nationala de Cai Ferate “CFR” S.A, furnizorului feroviar Thales Rail
Signnaling Solutions SRL Bucuresti, Organismului Notificat Feroviar Roman si Autoritdtii de
Sigurantd Feroviara 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.
Membrii comisiei de investigare:

. OLARU Mihai - investigator principal
d TOADER Doru-Catalin - membru
. DOBRE Florin - membru
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SFARLOS Dumitru

- membru
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