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In cazul accidentului feroviar produs la data de 21.09.2009 pe sectia de circulatie Craiova — Caracal,
pe linia II curentd intre haltele de miscare Banu Maracine si Malu Mare, la km 201+139, in
circulatia trenului de calatori nr.1692, Organismul de Investigare Feroviar Roman a desfasurat o
actiune de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara.
Prin actiunea de investigare desfasuratd au fost stranse si analizate informatiile in legdturd 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 serie de masuri corective
in scopul Tmbunatatirii sigurantei feroviare si prevenirii accidentelor, drept pentru care, a emis in
prezentul raport o serie de recomandari de siguranta.
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Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
la data de 21.09.2009 pe sectia de circulatie Craiova — Caracal, pe linia Il curenta intre haltele
de miscare Banu Mardcine §i Malu Mare, la km 201+139, in circulatia trenului de caldtori
nr.1692.
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I. PREAMBUL
I.1. Introducere

In cazul accidentului feroviar produs la data de 21.09.2009 pe sectia de circulatie Craiova — Caracal,
pe linia II curentd intre haltele de miscare Banu Maracine si Malu Mare, la km 201+139, in
circulatia trenului de calatori nr.1692, Organismul de Investigare Feroviar Roman, organism
permanent si independent, din cadrul Autoritatii Feroviare Romane — AFER, denumit in continuare
OIFR a declansat o actiune de investigare in scopul prevenirii unor accidente cu cauze
asemadnatoare, prin stabilirea conditiilor, determinarea cauzelor si emiterea unor recomandari de
siguranta.

Actiunea de investigare a OIFR s-a desfasurat conform Legii nr. 55/2006 privind siguranta
feroviara §i nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii, obiectivul acesteia fiind
imbunatatirea sigurantei feroviare.

L.2. Procesul investigatiei

La data de 21.09.2010, OIFR fiind avizat despre producerea unui accident feroviar de catre
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand, organism care functioneazd in cadrul Autoritdtii
Feroviare Romane-AFER, s-a deplasat la locul producerii acestuia si a constatat:

®  deraierea locomotivei care remorca trenul de calatori nr.1692;

® deraierea si avarierea grava a sapte vagoane din compunerea trenului de calatori nr.1692;

® avarierea liniei c.f. pe o distantd de 200 m;

® avarierea liniei de contact pe 100 m si distrugerea a 3 stalpi de sustinere a firului liniei de

contact.

La locul producerii accidentului feroviar au fost prezenti §i reprezentanti ai:

. Parchetului de pe langa Curtea de Apel Craiova,

= Serviciului Operativ de Politie Transporturi Feroviare,

= Serviciului Mobil de Urgenta Reanimare si Descarcerare — SMURD,

= Companiei Nationale de Cai Ferate “CFR” — SA,

= Societatii Nationale de Transport Feroviar de Calatori “CFR Calatori” — SA,
. Autoritatii de Sigurantd Feroviare Romane.

Faptele astfel produse se incadrau ca si accident feroviar, fapt pentru care, in conformitate cu
prevederile art.19 alin.(2) lit.b din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara, directorul OIFR a
luat decizia de a se declansa o actiune de investigare.

Prin decizia nr. 12 din 23.09.2009, a directorului OIFR, a fost numitd comisia de investigare
formata din:

= CONSTANTINESCU Sorin - investigator principal;
=  STOIAN Eduard - membru;
=  SFARLOS Dumitru - membru;
= OLARU Mihai - membru;
= POPESCU Nicolae - membru;
=  NICOLESCU Mircea - membru.

Activitatea de inlaturare a efectelor accidentului feroviar grav a fost coordonatd de membrii
comisiei de cercetare numitd in conformitate cu prevederile Instructiunilor pentru prevenirea si



cercetarea accidentelor si a evenimentelor feroviare nr. 003/2000 si s-a efectuat cu acceptul
procurorului de caz al Parchetului de pe langa Curtea de Apel Craiova .



A. REZUMATUL ACCIDENTULUI
A.1. Descriere pe scurt

La data de 21.09.2009, in jurul orei 02:23, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF Craiova,
sectia de circulatie Craiova — Caracal (linie dubld, electrificatd), intre halta de miscare Banu
Maracine si halta de miscare Malu Mare, la km 201+149, pe linia II curentd, s-a produs deraierea
locomotivei de remorcare si a primelor sapte vagoane din compunerea trenului de calatori nr. 1692.

Anterior producerii accidentului feroviar grav, la data de 21.09.2009, ora 02:12 trenul de calatori
nr.1692 a sosit in statia CFR Craiova si a fost garat la linia I directa.

La ora 02:16 trenul a fost expediat din statia CFR Craiova pe firul II de circulatie spre statia CFR
Caracal 1n baza indicatiei semnalului “pornirea trenului” dat de impiegatul de miscare si a indicatiei
permisive a semnalului de iesire Y1, avand focul verde aprins, fara alte observatii.

La data amintitd trenul de calatori nr. 1692, era compus din 8 vagoane, 32 osii, 386 tone, 225 metri,
franat 535 t, plus 72 t fatd de livret, remorcat cu locomotiva EA 40-0754-8 (apartinand depoului de
locomotive Timisoara) si circula pe distanta Timigsoara Nord — Bucuresti Nord.

Configuratia traseului cdii ferate In zona producerii accidentului feroviar grav este in profil
transversal debleu pe zona km 200+500-201+300, avand o curbd cu deviatie dreapta in sensul de
mers de al trenului si declivitatea de 2,53%o (panta catre viaductul Carcea).

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

A.2.1. Cauza directa a accidentului, a fost pierderea ghidarii buzei bandajului rotii din partea
dreapta a primei osii in sensul de mers a locomotivei (osia nr.1) in dreptul rostului de dilatatie dintre
sina din partea dreaptd a panoului cu joante izolante lipite si panoului tampon dinspre capatul
tronsonul de cale fard joante, fapt care a condus la rularea buzei bandajului pe ciuperca sinei si
caderea acestei rotii in exteriorul caii. Acest fapt a avut loc ca urmare a actiunii voite a unor (unei)
persoane necunoscute si neidentificate pana la momentul finalizdrii investigatiei, in afara procesului
de intretinere/mentenanta a elementelor infrastructurii feroviare respectiv de demontare a
elementelor constructive ale suprastructurii cdii aferente sinei din partea dreaptd (in sensul de mers
al trenului) din corpul panoului tampon dinspre calea fara joante si anume a:

. demontarii ecliselor de la joanta din partea dreapta care realiza trecerea de la panoul cu
joante izolante lipite la panoul tampon dinspre tronsonul de cale fara joante;

. demontérii complete a prinderilor verticale ale sinei de traverse din cuprinsul panoului
tampon pe primele 14 traverse si a urmatoarelor 4 traverse doar pe partea dreapta;

. deplasarii capetelor de sind din componenta joantei sub actiunea incarcdrilor dinamice
verticale si laterale induse de vehiculele feroviare in miscare.

A.2.2. Cauze subiacente nu au fost identificate.
A.2.3. Cauze primare nu au fost identificate.
A.3. Grad de severitate

Conform prevederilor art. 3, lit. 1 din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviard, evenimentul
prin consecintele sale, se incadreaza ca accident feroviar.



A.4. Recomandari de siguranta

Destinatarul recomandarilor de sigurantd sunt Compania Nationald de Cai Ferate “CFR” S.A, in
calitate de adminstrator al infrastructurii feroviare publice si operatorii de transport feroviar.

Recomandarile sunt directionate pentru solutionarea urmatoarelor aspecte:

1. Urgentarea elaborarii unui program prin care sa se aplice cu prioritate implementarea
prevederilor Legii nr.289 din 11.10.2005 privind unele masuri pentru prevenirea si combaterea
fenomenului infractional in domeniul transportului pe calea ferata.

2. Elaborarea unui studiu intocmit de Autoritatea Feroviara Romana — AFER si Compania
Nationala de Cai Ferate ,,CFR” SA Tmpreuna cu operatorii de transport feroviar privind analiza
fiabilitatii factorului uman in conditiile socio-profesionale si economice actuale.

3. Analizarea posibilitatii includerii serviciilor de consiliere si psihoterapie in cadrul serviciilor
medicale de care beneficiaza personalul feroviar, pentru a asigura o stare de sanatate fizica si
psihica optima.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite administratorului/gestionarilor de infrastructurd
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.



B. RAPORTUL DE INVESTIGARE

B.1. Descrierea accidentului

La data de 21.09.2009, trenul nr.1692 care a fost pus in circulatie pe distanta Timisoara - Bucuresti
Nord, a plecat din statia CFR Craiova si a trecut fara oprire, conform trasei programate, pe linia
curentd firul II dintre haltele de migcare Banu Maracine - Malu Mare. La trecerea prin toate statiile,
trenul a fost supravegheat prin defilare de cétre impiegatii de miscare (IDM). Niciunul dintre acestia
nu a constatat nereguli in circulatia trenului. Conform trasei programate, dupd plecarea din statia
CFR Craiova urmatoarea oprire urma sa fie la statia Caracal (foto 1).

locul producerii accidentului feroviar fotol

Dupa trecerea prin halta de miscare Banu Maracine, trenul a circulat pe linia curenta firul II spre
Hm Malu Mare, cu viteze cuprinse intre 37 si 117 km/h - conform livretului de mers viteza maxima
de circulatie era de 120 km/h. La semnalul prevestitor al haltei de miscare Malu Mare la ora 02:22,
in momentul trecerii peste prima joantd a panoului tampon din cuprinsul caii fard joante, la km
201+149 s-a produs deraierea locomotivei EA 754 de toate osiile, urmatd de deraierea primelor 7
vagoane, respectiv. a vagoanelor nr.50532055092-2, 50532054060-0, 50532055095-5,
50531955009-9, 50532054033-7, 50532054087-3 si 50532055105-2 de toate osiile .

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.

Infrastructura si suprastructura caii ferate sunt in administrarea CNCF ,,CFR” S.A. si este intretinuta
de salariatii Districtului linii Banu Maracine din cadrul Sectiei L4 Caracal, Sucursala Regionala
CFR Craiova.



Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) de pe linia Craiova - Caracal sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre salariati din cadrul Sectiei CT 3 Rosiori,
Sucursala Regionala CF Craiova.

Instalatia de comunicatii feroviare din hm Banu Maracine si Hm. Malu Mare este in administrarea
CNCF ,,CFR” S.A. si este intretinuta de salariatii SC TELECOMUNICATII CFR S.A.

Instalatia de forta 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 Célatori” 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 n 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 de calatori nr. 1692, compus din 8 vagoane, 32 osii, 386 tone, 225 metri, remorcat cu
locomotiva EA 40-0754-8 apartinand Depoului de locomotive CFR Timisoara, subunitatate a
SNTFC ,,CFR” Calatori SA.

Dispozitivele de sigurantd si vigilenta (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
Descrierea traseului caii

Zona in care s-a produs accidentul feroviar dintre haltele de miscare Banu Maracine-Malu Mare
este parte integranta din zona de profil transversal tip debleu km 200+500-201+350.

In plan traseul caii ferate fir I si II de circulatie este constituit din 3 curbe izolate incadrate de
aliniamente.

La km 200+306, In zona de aliniament se afla amplasat viaductul Cércea a carui lungime totald este
de 168,06 m. Datoritd pozitiei kilometrice a acestui viaduct in cuprinsul traseului caii ferate, pentru
cuba de la km 200+490-200+707 nu a fost posibild realizarea elementelor geometrice ale acesteia
corespunzatoare pentru viteza maxima de circulatie a trenurilor de 120 km/h, viaductul din punct de
vedere constructiv fiind un punct fix, amplasat in aliniament si palier, la care traseul cdii ferate
trebuie racordat. Din acest motiv a fost necesara limitarea vitezei maxime de circulatie a trenurilor
la 105 km/h (vitezd maxim admisd de elementele geometrice ale acestei curbe). Limitarea vitezei
maxime de circulatie a trenurilor la treapta de viteza de 105 km/h se face pe toata lungimea acestei
curbe, respectiv pe zona km 200+490-200+707 si este semnalizatd pe teren conform prevederilor
art. nr. 141 din ,,Regulamentul de semnalizare” nr.004/2006.

In profilul in lung traseului caii ferate, in zona producerii accidentului feroviar, este in declivitatea
de 2,53%o (pantd), iar in plan orizontal traseul este in curba cu deviatie dreapta (in sensul de mers de
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al trenului), avand raza R=3775 m, suprainaltarea h=30 mm si supralargirea s=0 mm. Punctul in
care s-a produs deraierea se afld pozitionat pe curba de racordare parabolicd dintre aliniament si
curba circulara.

Descrierea suprastructurii caii

Intre halta de miscare Banu Maricine si Malu Mare firul II de circulatie, suprastructura ciii este
alcatuita din sina tip 65, traverse de beton T17 prindere indirectd tip K. Linia curenta firul II este
sudata avand 3 intreruperi, una dinre Intreruperi fiind in zona din dreptul semnalului prevestitor PrY
al haltei de miscare Malu Mare si consta (in sensul de mers al trenului) dintr-un panou cu joante
izolante lipite §i un panou tampon.

Panoul tampon dintre panoul cu joante izolante lipite (JIL) si tronsonul de cale fara este pozitionat
de la Km 201+149 la Km 201+ 139 (in sensul de mers al trenului) si este amplasat in curba de
racordare parabolica Km 201+119 - Km 201+184 a curbei.

Panoul cu joante izolante lipite (JIL) este amplasat in fata panoului tampon §i este in componenta
unui panou de cale cu lungimea de 12,5 m. In fata si in spatele ambelor panouri sunt tronsoane de
cale fara joante.

Descrierea instalatiilor de sigurantd pentru dirijarea traficului feroviar

Halta de miscare Banu Maracine este prevazutd cu instalatie de semnalizare, centralizare si blocare
este tip CR3 cu bloc de linie automat, iar halta de migscare Malu Mare este prevazuta cu instalatie de
semnalizare , centralizare si blocare este tip CR2 cu bloc de linie automat.

Instalatia de dirijare a traficului feroviar pe firul Il de circulatie dintre haltele de miscare Banu
Maracine-Malu Mare este de tip bloc de linie automat (BLA) bidirectional linie dubla.

Descrierea instalatiilor de forta si alimentare cu energie electrica

Linia de contact, componentd a instalatiei de forta i alimentare cu energie electrica, este realizatd
din suspensia catenara si sistemul de sustinere al acesteia pe stalpi de beton armat.

Intre haltele de miscare Banu Maricine si Malu Mare fir II suspensia catenara este de tip complet
compensata.

Pe acesta distanta, intre km 202+194-202+234 (40 metri), se realizeaza si separarea alimentarii cu
energie electrica a liniei de contact prin intermediul unei zone neutre (zona fara tensiune).

Alimentarea firului liniei de contact cu energie electrica intre aceste halte de miscare se realizeaza
prin intermediul a doud substatii de tractiune electrica:
» substatia Cernele - pentru zona cuprinsd intre statia CFR Filiagi si zona neutrald, acesta
incluzand si statia CFR Craiova;
» substatia Jianca - pentru zona cuprinsa intre statia CFR Caracal i zona neutrala.

Accidentul feroviar s-a produs pe o zona In care viteza maxima de circulatie a trenurilor pe linia II
curentd era de 120 km/h.

La data de 21.09.2009, in vecinatatea producerii accidentului feroviar, nu au fost executate lucrari la
liniile sau instalatiile feroviare.
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Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de céldtori nr. 1692, era compus din 8 vagoane, 32 osii, 386 tone, 225 metri, franat 535 t,
plus 72 t fata de livret, remorcat cu locomotiva EA 40-0754-8 (apartinand depoului de locomotive
Timisoara, subunitatate a SNTFC ,,CFR” Calatori SA) si circula de la statia CFR Timisoara Nord la
statia CFR Bucuresti Nord.

Dispozitivele de siguranta 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.2.4. 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 instalatii de radiotelefon.

B.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor, victimelor si 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.1692, implicat in accidentul feroviar, in
urma caruia la locul producerii accidentului feroviar grav s-au prezentat reprezentantii
Parchetului de pe langa Curtea de Apel Craiova, ai Serviciului Operativ de Politie
Transporturi Feroviare, ai Serviciului Mobil de Urgentd Reanimare si Descarcerare —
SMURD;

» avizarea accidentului feroviar prin circuitul informatiilor precizat in anexa 2 din
Instructiunile pentru prevenirea si cercetarea accidentelor si a evenimentelor feroviare —
nr.003/2000, in urma carora s-au prezentat reprezentanti ai CNCF “CFR” SA -
administratorul infrastructurii feroviare publice, ai SNTFC “CFR Calatori” SA - operatorul
de transport feroviar si ai Autoritdtii Feroviare Roméane — AFER.

La fata locului au fost indrumate mijloace de interventie pentru inlaturarea urmarilor accidentului
feroviar, care au actionat numai dupa acceptul verbal dat de catre procurorul imputernicit al
Parchetului de pe linga Curtea de Apel Craiova.

Pentru repunerea pe sine a materialului rulant deraiat, au fost solicitate si indrumate trenul de
interventie compus din macaraua EDK 1000/4 de 125 tf si trenul de interventie specializat cu
vinciuri hidraulice si macara EDK 80/3 apartinand S.C. Interventii Feroviare S.A. - District
Craiova, precum si trenul de interventie compus din macaraua EDK 1000 de 125 tf, macaraua EDK
2000 de 250 tf s1 trenul de interventie specializat cu vinciuri hidraulice apartindnd S.C. Interventii
Feroviare S.A. - District Bucuresti 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.

B.3. Urmarile accidentului
B.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

In urma acestui accident feroviar un numar de 15 calatori au fost transportati la Spitalul Judetean
Craiova.
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Dupa efectuarea controalelor medicale si acordarea primelor ingrijiri medicale niciunul dintre
acestia nu a fost retinut.

B.3.2. Pagube materiale

Valoarea pagubelor materiale in conformitate cu devizele intocmite de catre proprietarul
materialului rulant, a mijloacelor de interventie si administratorul infrastructurii feroviare publice,
este urmatoarea:

 Lalocomotiva EA 754, conform devizului nr. 7290/09.10.2009

al Depoului Timisoara: 47199,17 lei
» La vagoane, conform devizului nr. 201/368/28.09.2009 al

S.C. L.R.V. Calatori Titu (pentru vagoanele nr.505320540873 si

nr.505320540337): 188974,20 lei
conform actului nr.143/1304/18.10.2009 al RTFC Bucuresti
pentru vagonul nr.50532055092-2 648280,00 lei
conform actului nr.4.1/396/12.10.2009 al Atelierelor CFR
Grivita pentru vagonul nr.50532055105-2 61824,21 lei
conform actului RTFC Timisoara nr.331/V/1147/23.10.2009
pentru vagonul nr.50531955009-9 30901,37 lei
conform actului RTFC Timisoara nr.331/V/1147/23.10.2009
pentru vagonul nr.5053205406-0 6351,81 lei
conform actului RTFC Timisoara nr.331/V/1147/23.10.2009
pentru vagonul nr.5053055095-5 3781,02 lei

* La linie,
conform devizului nr. 403/8/102/2009 al Sectiei L4 Caracal: 187922,99 lei
conform devizului nr. 403/8/103/2009 al Sectiei L4 Caracal: 19976,87 lei
conform devizului nr. 403/8/104/2009 al Sectiei L4 Caracal: 9339,89 lei
conform devizului nr. 207/53/209/2009al Sectiei L4 Caracal: 19509,96 lei

» La instalatii,
conform devizului nr. 2/2/2/1/1158/30.09.2009 al Centrului

Electrificare Craiova: 6412,65 lei

conform devizului nr. 484/2009 al Centrului Electrificare Rosiori 62858,70 lei

conform devizului nr. 223/1/918/28.09.2009 al Sectiei CT3 Rosiori: 7222,00 lei
e Costul mijloacelor de interventie

conform devizului nr. L4.2/163/29.09.2009 al S.R.C.F. Bucuresti: 91072,11 lei

conform devizului nr. 94/25.09.2009 al Sectiei L5 Craiova: 45618,12 lei

conform devizului nr. 95/25.09.2009 al Sectiei L5 Craiova: 15203,02 lei

1. Alte pagube:
conform deviz nr. SRTc 2/3/1/618/2009 al Sucursalei Regionale
Telecomunicatii Craiova: 3502,24 lei
* 1.1. inchirieri locomotive si plata personalului aferent
conform devizului nr. 1866/28.09.2009 al Depoului C.F.R. Marfa Craiova: 5198,51 lei
conform devizului nr. 1865/28.09.2009al Depoului C.F.R. Marfa Craiova: 7278,12 lei
conform devizului nr. 1864/2009 al Depoului C.F.R. Marfa Craiova: 9626,62 lei
conform devizului nr. 1863/2009 al Depoului C.F.R. Marfa Craiova: 3964,23 lei
conform devizului nr. 1861/2009 al Depoului C.F.R. Marfa Craiova: 16232,05 lei
conform devizului nr. 1862/2009 al Depoului C.F.R. Marfa Craiova: 18806,20 lei
» 1.2. plata orelor prestate de manevrantii
conform devizului nr. 2B/73/2009al Sucursalei Marfa Craiova: 9980,58 lei
* 1.3. remorcare tren macara EDK 125 tf si EDK 250 tf
conform devizului nr. T4/512/28.09.2009 al Depoului Marfa
13



Bucuresti Triaj 5916,75 EURO la care se adauga 371,45 lei
* pagube produse mediului inconjurator:- nu au fost;

Valoarea totala a pagubelor materiale 5916,75 EURO + 1527408,09 lei
B.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Circulatia feroviara a fost complet inchisa pe ambele fire de circulatie de la data 21.09.2009 ora
02:30 pana la data 22.09.2009, ora 18:28, cand s-a redeschis firul I de circulatie.

In aceasta perioada de timp circulatia trenurilor de marfa si calatori a fost deviati pe ruta Craiova -
Piatra Olt — Caracal.

Firul II de circulatie Banu Maracine — Malu Mare a fost redeschis la data de 25.09.2009, ora 17:46.

Trenuri intarziate si anulate:

® 64 trenuri de calatori cu un total de 1803 minute;
e 11 trenuri de marfa cu un total de 10072 minute;
e 25 trenuri de calatori anulate

B.4. Circumstante externe

La data de 21.09.2009, in intervalul de timp 01:00 - 03:00 vizibilitatea a fost buna, temperatura a
fost de aproximativ 16°C.

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

In zona producerii accidentului feroviar linia este in curba cu deviatie la dreapta (in sensul de mers
al trenului) si pantd cu declivitatea de 2,53 %o.

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

Mecanicul de locomotiva al locomotivei EA 754, care a remorcat trenul de calatori nr.1692 a
declarat urmatoarele:
- dupa trecerea zonei neutre dintre Banu Maracine si Malu Mare, in zona semnalului
prevestitor PrY al haltei de miscare. Malu Mare s-a produs deraierea locomotivei urmata de
cea a vagoanelor;
- 1nainte de deraiere nu a observat $i nu a simtit nici un obstacol si nu a lovit nici un corp
strain;
- dupa oprirea locomotivei a observat ca trenul a ramas in urma cu circa 100 m;
- la coborire de pe locomotiva a observat cd acesta deraiase de toate osiile;

Seful de tren al trenului de calatori nr.1692 a declarat urmatoarele:
* dupa trecerea trenului de Hm. Banu Maracine a observat trepidatii puternice §i zgomote ca
urmare a deraierii trenului;
* nu a putut trage semnalul de alarmd deoarece inclinarea vagonului spre dreapta l-a
dezechilibrat;
* dupa oprirea trenului a sunat la 112;
» aluat legatura cu mecanicul de locomotiva avizandu-1 de deraierea a 7 vagoane;
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a asigurat ultimul vagon nederaiat contra fugiriisi a procedat la acoperirea obstacolului pe
linia vecina;
pana la sosirea echipelor de interventie a ajutat calatorii sa iasa din vagoane.

Conductorul de tren al trenului de calatori nr.1692 a declarat urmatoarele:

dupa trecerea trenului de Hm. Banu Maracine se afla la primul vagon de dupa locomotiva
impreuna cu seful de tren si echipa de control de la RTFC Craiova;

a simtit trepidatii puternice specifice deraierii;

dupa oprirea trenului a coborat din vagon pe geam impreuna cu seful de tren;

a fost trimis de catre seful de tren la acoperirea obstacolului pe linia I pand la sosirea
echipelor de interventie a ajutat caldtorii sa iasd din vagoane.

IDM de serviciu pe timpul producerii evenimentului in hm. Banu Maracine, a declarat urmétoarele:

dupa ce a primit avizul de plecare pentru trenul 1692 de la IDM din statia Craiova a
comunicat mecanicului ca are trecere pe linia V directa dupa care a participat la defilarea
trenului;

dupa trecerea trenului a comunicat mecanicului cd nu a sesizat nici o problema tehnica cu
ocazia defilarii trenului, trenul fiind semnalizat instructional, iar mecanicul de locomotiva i-
a confirmat receptionarea acestei comunicari;

a transmis avizul de trecere prin Hm. Banu Maracine catre IDM din Hm. Malu Mare;

a comunicat operatorului RC trecerea trenului si a introdus datele 1n calculator;

dupa circa 2 minute s-a ocupat sectiunea 1 AD pe linia I Banu Méaracine -Malu Mare;

a luat legatura cu IDM din Hm. Malu Mare care l-a anuntat ca trenul 1692 a deraiat;

IDM de serviciu pe timpul producerii evenimentului in hm. Malu Mare, a declarat urmatoarele:

dupa ce a primit avizul de plecare pentru trenul 1692 de la IDM din Hm. Banu Maracine a
efectuat parcursul de trecere pe linia 3 directa;

dupa circa 2 minute s-a ocupat sectiunea 1 AD pe linia [ Banu Méaracine -Malu Mare;
mecanicul trenului 1692 i-a comunicat prin statei ca trenul este deraiat;

a comunicat verbal operatorului RC ca trenul 1692 este deraiat;

a avizat verbal pe seful statiei si seful politiei TF.

Revizorul de cale apartindnd Districtului L5 Banu Maracine, care efectueaza revizia tehnica
periodica a caii pe zona Hm Banu Maracine-Malu Mare a declarat urmatoarele:

. in data de 21.09.2009 a efectuat, conform graficului de revizie, revizia tehnica
periodica a cdii pe distanta km 194+000-km 201+500;

. prin zona panoului tampon la km 201+139-201+149 a trecut 1n jurul orei 11:00;

. fixarea sinelor de placile metalice era asiguratd corespunzator, nedepistand sisteme
de fixare cu piese lipsa sau cu elemente de fixare slabite;

. pe intreaga distantd de revizie nu a constatat zone 1n care piesele metalice prin care
se asigura fixarea sinelor de placile metalice, erau unse cu material lubrefiant

. nu a fost sanctionat administrativ niciodata pentru neindeplinirea sarcinilor de
serviciu.

Sefii de echipa linii apartinand Districtului 5 Banu Maracine au declarat urmatoarele:

. ultimele lucrdri executate la infrastructura cdii in zona
km 201+139-201+149 au fost efectuate in luna august 2009 si au constat in rectificarea
nivelului transversal prin buraj manual la rand si strangerea buloanelor vericale pe calea fara
joante;

Seful districtului de linii nr. 5 Banu Maracine din cadrul Sectiei L4 Caracal a declarat urmatoarele:
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+ ultima lucrare cu desprinderea ginei de traverse in zona km 201+139-201+149, pe firul II de
circulatie Banu Mdracine - Malu Mare s-a executat in anul 2004, in luna martie §i a constat
in detensionarea de eforturi a ambelor sine;

e ultima revizie a firului II de circulatie Banu Maracine - Malu Mare, Inainte de data
producerii accidentului feroviar grav, a efectuat-o impreund cu seful de echipd cu ocazia
celei de a 2-a revizii chenzinale din luna septembrie 2009. Cu ocazia efectudrii acestei
revizii nu a constatat slabirea strangerilor materialului metalic care asigurd fixarea sinei de
traverse. De asemenea nu au fost constatate joante cu elemente metalice de fixare slabite.

B.5.2. Sistemul de management al sigurantei

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA in calitate de gestionar al
infrastructurii feroviare, se afla in perioada de finalizare a implementarii sistemului propriu de
management al sigurantei feroviare, In conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind
siguranta pe cdile ferate comunitare, a Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul
ministrului  transporturilor nr.101/2008  privind acordarea  autorizatiei de sigurantd
administratorului/gestionarilor de infrastructurd feroviard din Romania, respectiv de obtinere a:
- Autorizatiei de Sigurantd — Partea A — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviard
Romaénd din cadrul AFER confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al
gestionarului de infrastructura feroviara;
- Autorizatiei de Sigurantd - Partea B — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara
Romana din cadrul AFER, confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de
infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru garantarea
sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si exploataarii, inclusiv
unde este cazul, al intretinerii si exploatdrii sistemului de control al traficului si de
semnalizare.

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

La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:
norme i reglementari
* Regulamentul Tehnic de Exploatare Feroviard nr. 002 aprobat prin Ordinul Ministrului
Lucrarilor Publice, Transporturilor si Locuintei nr. 1186 din 29.08.2001;
* Instructia privind fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile cdii nr.
305 aprobata prin OMT nr. 71 din 17.02.1997;
* Instructia pentru picherul sef de district de intretinerea caii nr. 323/1965;
* Instructia pentru activitatea sefului de echipa de Intretinere a liniei nr.322/1972;
* Instructia pentru cantonieri si revizori de cale sau puncte periculoase nr. 321/1972;
* Regulamentul de semnalizare nr. 004/2006;
* Instructia de norme §i tolerante pentru constructii si intretinerea caii-linii cu ecartament
normal nr. 314/1989;
* Instructia pentru alcatuirea , Intretinerea si supravegherea caii fard joante nr. 341/1980;
» Instructia pentru Intretinerea tehnica si 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 modificérile ulterioare;

surse i referinte

* copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de cercetare intocmit de comisia de
cercetare numitd prin Decizia Directorului Sucursalei Regionale Craiova nr.
42/1/1242/2009 din15.10.2009;

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

* documentele privitoare la intretinerea liniilor si instalatiilor feroviare, puse la dispozitie de
responsabilii cu mentenanta acestora;
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* documentele privind procesul de conducere si reglare a circulatiei trenurilor;

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

* examinarea §i interpretarea stdrii tehnice a elementelor implicate in accident:
infrastructurd, instalatii feroviare i tren;

e chestionarea salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

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

Starea tehnica a liniei inainte de producerea accidentului feroviar
Suprastructura caii ferate intre haltele de miscare Banu Maracine si Malu Mare este alcatuita din
sind tip 65 inainte, traverse de beton T17 cale fard joante, in componenta careia exista 3 intreruperi
alcatuite din panouri tampon.
Una dintre aceste Intreruperi ale cdii fara joante este In zona producerii accidentului feroviar si avea
urmatoarea alcatuire

[Fraita e wegizar M Kiarg| [EEn=ul de mers al reruiu] [l S rregcsae B MirGcng
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schita modului de realizare a intreruperii caii fara joante desenul nr.1

» joantele izolante lipite sunt tip 65 in lungime de 12,5 metri;
* panoul tampon din sine tip 65 montate pe 18 traverse de beton T17;

Nota: utilizarea in exploatare a unui singur panou tampon de protectie pe o cale fara joante cu sina
tip 65 langa un panou cu joante izolante lipite in loc de doua panouri tampon de protectie, nu
este conformd cu prevederile din Anexa 3 pct.4 a) din Instructia pentru alcétuirea,
interetinerea si supravegherea cdii fara joante nr. 341/1980 (retiparitd 1997), dar nici nu
influenteaza regimul normal de functionare a cdii fara joante, rolul celor doud panouri fiind
doar de reducere a stirii de eforturi de intindere in izolatia joantei izolante lipite la
temperaturi mai mici decét temperaturile de fixare a caii fara joante;

La fata locului, dupa producerea deraierii, s-au constatat urmdtoarele :
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starea tehnica a joantelor constatatda dupa producerea accidentului desenul nr.2

sina din partea dreaptd (in sensul de mers al trenului)

— 1n dreptul elementelor metalice de fixare a tdlpii sinei de placile metalice prezenta pete
proaspete de material lubrifiant;
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5
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urme de material lubrefiant pe talpa sinei foto 2

— aceasta sina se afla sub al 7-lea vagon deraiat, pe traversele de beton fiind gasita rasturnata
intre firele caii cu talpa sinei orientatd inspre sina din partea stdngd (in sensul de mers al
trenului) a firului 11 de circulatie si se afla aproximativ in dreptul pozitiei pe care o avea in
exploatare;
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pozitia sinei rasturnata foto 3

- pe fata laterald din dreapta a acestei sine, incepand de la aproximativ 2 m de joanta
desfacuta, pe partea superoiara a talpii sinei si pe zona de racordare a talpii sinei cu inima

sinei au fost constatate urme continue produse de rotile deraiate ale materialului rulant
deraiat.

urmele lasate de materialul rulant pe talpa sinei foto 4

— gina care a avut prinderile desfacute si gasitd intre firele caii este deformata (curbatd) in
planul orizontal al caii pe primii 3-4 m de la capatul dinspre joanta desfacuta
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sina deformata ca urmare a fortelor laterale de impingere foto 5
provenite de la materialul rulant deraiat

— joanta care face legdtura intre cuponul de sind §i joanta izolantd lipitd era demontata,
suruburile orizontale, inelele resort, si piulitele fiind gasite intre traverse pe prisma de piatrd
spartd. Eclisa din partea stanga (dinspre axul cdii) a acestei joante a fost gasita in interiorul
cail.
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joanta demontata foto 6

- placa metalicd de pe prima traversa de la joanta desfdacutd avea urme datorate solicitarilor
produse de deplasarea sinei si circulatia rotilor precum si rebordurile deformate prin presare,
cel mai probabil din cauza depalsdrii talpii sinei spre interiorul cdii, ipoteza sustinuta si de
urmele de pe talpa sinei;

; AT .
placa metalica din partea dreapta a sensului de mers al trenului foto 7
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urmele pe talpa sinei foto 8
pe traversele numerotate de la 1-14 (desenul nr.2), elementele metalice de fixare a talpii
sinei de placile metalice erau demontate in totalitate, acestea fiind de asemenea gasite
aproximativ in dreptul pozitiei pe care ar fi trebuit sa le aiba in plan orizontal;
pe traversele numerotate de la 15-18, din acelasi desen, elementele metalice de fixare a talpii
sinei de placile metalice erau demontate doar de pe partea dreaptd a sinei, iar cele din partea
stanga a sinei se aflau intre sinele firului I de circulatie avand montate pe ele inelele resort
si piulitele;
joanta din partea dreaptd, dinspre capatul tronsonului de cale fard joante, avea suruburile
orizontale indoite si rupte, dar cu inelele resort si piulitele nedemontate. Eclisa din partea
stanga se afla intre sinele aferente firului II de circulatie, la o distanta de aproximativ 0,90 m
dupd pozitia joantei. Eclisa din partea stdnga a acestei joante a fost gasitd in vegetatia
abundenta din partea dreapta a peretelui debleului.
prinderea verticald a sinei de traverse se prezenta astfel : pe partea stanga a cuponului de
sina din dreapta sensului de mers, piulitele de strdngere a suruburilor verticale erau
desfacute complet cu urme recente de desfiletare incepand cu ultima traversa de la JIL pana
la traversa nr.14 a cuponului, iar pe partea dreapta a cuponului de sina, piulitele de strangere
a suruburilor verticale erau desfacute complet si prezentau urme recente de desfiletare cu
pete proaspete de ulei, incepand cu ultima traversa de la JIL si pe toata lungimea cuponului
de sina ;
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- capatul de sind dinspre joanta izolanta lipitd avea o urma de lovitura frontald avand material
metalic desprins din ciuperca sinei, iar pe suprafata de rulare a ciupecii siniei incepand
dinspre axul ciupercii spre partea lateral dreapta era o urma specifica ruldrii buzei bandajului
urmata de deraiere;

materialul metalic desprins din ciuperca sinei si urma foto 9
de rulare a buzei bandajului rotii

sina din partea stangd (in sensul de mers al trenului)

» ansamblul «joantd » dintre joanta izolanta lipita si sina din componenta panoului tampon
era montatd instructional, cu toate elementele componente in stare activa. Acestd joantd nu a
fost afectatd de deraiere;

+ ansamblul «joantd » dintre sina panoului tampon si tronsonul de cale fard joante, avea
suruburile orizontale indoite si rupte, iar cele doua eclisele erau aruncate pe terasament ca
urmare a loviturilor pe care le-au primit de la vehiculele feroviare deraiate.

la ambele joante conexiunile de continuitate, care au rolul de a asigura continuitatea curentului
pentru semnale, nu erau intrerupte.

H il
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joanta din partea stanga a sensului de mers dintre panoul tampon §i calea fard joante foto 10
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in partea dreapta a firului II, in sensul de mers, la o distantd de circa 6 metri de semnalul
prevestitor PrY al haltei de miscare Malu Mare si la circa 2,5 metri de gabaritul liniei, a fost
gasit un recipient din plastic cu capacitate de 1 litru cu o etichetd PETROM si inscriptia ,,Motor
Oil Bike 2T,, avand 1n interior lichid (circa 250 ml). De asemenea, langa acest recipient, la
circa 20 cm a fost gasitd o teava metalica In lungime de 1 metru cu sectiunea patrata si urme de
lovire spre exterior;

S B

teava cu sectiune patrata si recipientul cu ecticheta cu inscriptia ,,Motor Oil Bike 2T,, foto 11

paralel cu calea feratd, la o distanta de 1,6 metri si la 8 metri de semnalul PrY, a fost gasitd o
teava metalica de circa 2 metri cu talpa (tip scheld de constructii).

teava metalica tip schela de constructii foto 12
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Activitatea de intretinere executati pe firul Il de circulatie dintre haltele de miscare Banu
Mardcine-Malu Mare anterior producerii accidentului feroviar grav.

Revizia pe jos a caii

Din punct de vedere al reviziei pe jos a caii, linia curenta firul I si II de circulatie dintre haltele de
miscare Malu Mare-Banu Maracine, se realizeaza in cadrul reviziei nr.15 a districtului de intretinere
linii Banu Méracine al Sectiei L4 Caracal.

Ultima revizie pe jos a cdii pe firul II de circulatie a acestui interval de linie curenta a fost efectuata
de catre revizorul de cale la data de 20.09.2009, conform prevederilor art. 1, fisa nr.2 din Instructia
privind fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii, nr.305/1997 si a
graficului de revizie intocmit de Conducerea Sectiei L4 Craiova si aprobat de conducerea Diviziei
Linii Craiova.

Lucrari executate la infrastructura ferviard inainte de producerea accidentului feroviar grav

La data de 04.08.2009 a fost executata lucrarea de strangere a buloanelor verticale pe calea fara
joante. Conform celor inregistrate in fisa caii fara joante, ultima interventie pe firul II de circulatie,
in zona in care s-a produs accidentul feroviar grav, s-a efectuat la data de 31.03.2004 pentru
punerea in sigurantd a caii fard joante. Lucrarea a constat in detensionarea zonei de respiratie din
partea stanga si a celei din partea dreapta a caii fara joante km 201+000-201+325 si refixarea
acestor zone de respiratie la temperatura de +28°C.

Ultima verificare nedistructiva a sinelor din cale cu defectoscopul ultrasonic a fost efectuata la data
20.08.2009, pe aceasta portiune nerezultdnd sine defecte

Penultima verificare a starii caii pe firul II a fost efectuata la data de 22.03.2009 cu vagonul de
masurat calea, neinregistrandu-se nici un defect al caii pe aceasta zona.

La data de 18.09.2009 a fost efectuatd verificarea starii cdii pe firul II de circulatie cu automotorul
de masurat calea. Conform inregistrarii diferitilor parametri verificati, nu au existat defecte defecte
la linia sau la terasament. In plus, in urma analizei inregistrarilor video efectuate cu aparatura din
dotarea automotorului de masurat calea pe firul II, prinderile verticale pe toata lungimea sinei din
partea dreapta (in sensul de mers al trenului) a panoului tampon se prezentau normal, erau stranse si
nu exista pe ele urme de material lubrifiant (conform CD cu materialul video rezultat in urma
inregistrarilor).

De asemenea valorile masurate ale ecartamentului si ale nivelului transversal nu depasesc
tolerantele admise si valorile rampelor maxim admise de prevederile art.7 pct. B, ale art.1, pct.14 si
ale art.7, pct.4 Instructia de norme si tolerante pentru constructia i Intretinerea caii-linii cu
ecartament normal nr.314/1989, linia corespunzand vitezelor maxime de circulatie.

B.5.4.2. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale
acestuia

Trenul nr.1692 remorcat locomotiva EA754 a circulat In conditii instructionale pind la km
201+149,unde s-a produs deraierea locomotivei EA784 si a urmatoarelor 7 vagoane.

Locomotiva EA 754 avea instalatia de control punctual a vitezei, INDUZI” in functie si sigilata,

instalatia de siguranta si vigilentd,, DSV’ in functie si sigilatd, instalatia de inregistrare i masurare

a vitezei era in functiune si sigilatd. In sala masinilor blocurile de aparate (S1-S8) erau sigilate,
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instalatia de frand automata a locomotivei era in functie, iar robinetul de frana tip KD2 se afla pe
pozitia de franare rapida.

Masuratorile efectuate cu ocazia reviziei tip R2 efectuata la data de 24.09.2009 de catre SC CFR
SCRL Brasov SA - Sectia de Reparatii Locomotive, unitatea spre care a fost indrumata locomotiva
pentru reparare, sunt consemnate in figele de masuratori anexate procesului verbal de constatare
tehnica — piesd la dosarul de investigare. 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 Feroviara nr. 002/2001.

Ultimele masuratori si reglarea repartitiei sarcinilor pe osie la locomotiva EA754, au fost efectuate,
la data de 25.08.2009, fara alte interventii, pana la data producerii accidentului feroviar. Conform
inscrisurilor din copia fisei de masuratori, valorile se Incadrau In limitele instructionale de
exploatare.

In urma interpretarii inregistrarilor instalatiei IVMS de pe locomotiva EA 754, care a remorcat
trenul de calatori nr. 1692 si a mdsurdtorilor facute pe tern au rezultat urmdtoarele:

Trenul de céldtori nr. 1692, era compus din 8 vagoane, 32 osii, 386 tone, 225 metri, franat 535 t,
plus 72 t fata de livret, remorcat cu locomotiva EA 40-0754-8 (apartinand depoului de locomotive
Timisoara) si circula de la statia CFR Timisoara Nord la statia CFR Bucuresti Nord.

Trenul de calatori nr. 1692 a sosit in statia CFR Craiova la data de 21.09.2009 ora 02:12 si a fost
garat la linia I directa.

Din statia CFR Craiova, la ora 02:16, trenul a fost expediat pe firul II de circulatie spre statia CFR
Caracal in baza indicatiei indicatiei permisive a semnalului de iesire Y1, avand focul verde aprins si
a semnalului “pornirea trenului” dat de impiegatul de miscare, fard alte observatii.

Dupa parcurgerea unei distante de 454 m la viteza de 50 km/h mecanicul de locomotiva a efectuat
proba de eficacitate a franei pe o distantd de 227 m, actionand sistemul de franare al locomotivei si
reducand viteza de circulatie a trenului de la 50 km/h la 37 km/h. Dupa efectuarea probei de
eficacitate a franei mecanicul de locomotiva a luat masuri de sporire a vitezei pentru a respecta
viteza maxima de circulatie prevazuta in livretul de mers, respectiv 120 km/h. Circuland astfel la
ora 02:18’:27°’, dupa parcurgerea unui spatiu de 1703 m, trenul a trecut prin halta Bordei cu viteza
de 76 de km/h.

In continuare viteza trenului a crescut la 116 km/h dupi parcurgerea unui spatiu de 3292 m, trenul
trecand cu aceasta viteza pe linia V directd din halta de migcare Banu Maracine, la ora 02:20°:19”".

Viteza de circulatie a trenului a crescut apoi la 117 km/h dupd care mecanicul de locomotiva a
trebuit sd ia masuri instructionale specifice traversdrii zonei neutre, datoritd faptului cd in
continuitatea alimentarii cu energie electrica a linei de contact exista o intrerupere (zond neutra).
Astfel la ora 02:21°:08°" a deconectat disjunctorul locomotivei trenul trecand de zona neutra cu
viteza de 112 km/h.

Datorita faptului cd in continuare urma o limitare a vitezei de circulatie la 105 km/h pe zona km
200+490-200+707, limitare de vitezd semnalizatd pe teren conform prevederilor art.141 din
Regulamentul de semnalizare nr. 4/2006, mecanicul de locomotivd a luat masuri de reducere a
vitezei de circulatie, astfel ca intr-un spatiu de 875 m viteza trenului a fost redusa de la 112 km/h la
102 km/h.
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De la treapta de viteza de 102 km/h, viteza trenului a inceput sa scada pana la oprirea trenului, dupa
parcurgerea unui spatiu de 297 m.

In timpul parcurgerii spatiului de 297 m succesiunea evenimentelor inregistrate de instalatia IVMS
de pe locomotiva a fost urmatoarea:

viteza trenului scade de la 102 km/h la 84 km/h pe o0 zond de 117 m;

la ora 02:21°:53’continuitatea conductei generale de aer s-a interupt la viteza de 84 km/h

la ora 02:21°:56’° dupa parcurgerea unui spatiu de 50 m a intrat in actiune instalatia DSV a
locomotive - ruperea inductorului locomotivei, viteza trenului scazand la 74 km/h;

la ora 02:22°:01” instalatia IVMS a 1inregistrat deconectarea disjunctorului, iar viteza
trenului a scazut la 43 km/h pe o zona de 14 m - ruperea pantografului;

la ora 02:22°:09”’ trenul a oprit dupa parcurgerea unui spatiu de 54 m.

distanta de la punctul de rupere a trenului si de intrerupere a conductei generale de aer pana
la oprirea locomotive deraiate este de 180 m
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diagrama inregistrarilor instalatiei IVMS peste care s-a suprapus foto 13
pozitia locomotivei EA 754 §i a vagoanelor dupa deraiere

Conform masurdtorilor facute pe teren :

 distanta de la primul vagon deraiat stationat pana la locomotiva deraiata si oprita este
de 140 m;

 distanta dintre primul vagon deraiat stationat §i pozitia kilomtrica la care s-a produs
intreruperea conductei de aer a locomotive a rezultat de 40 de metri distanta
corespunzatoare lungimii primelor doua vagoane din trenul deraiat;

» distanta de la joanta desfacutd la capdtul primului vagon deraiat este de 157 m,
corespunzatoare celor 7 vagoane deraiate

In urma verificarii pe teren a consecintelor deraierii asupra materialului rulant §i a cdii s-a
constatat:

locomotiva EA 40-0754-8 era desprinsa de tren si deraiatd de toate osiile cu rotile din partea
stangd (In sensul de mers) intre sinele liniei si se afla la 140 m fatd de primul vagon;
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locomotiva deraiata foto 14

- cupla de tractiune avea latul de legare rupt;

- eclisa din partea stanga a cuplei de tractiune deformatd datorita decalarii spre
drepta sensului de mers a traiectoriei locomotivei fatd de cea a vagoanelor;

- aparatorul de animale in sectiunea de mijloc era deformat in plan vertical
datoritd contactului cu sina din dreapta cdii in sensul de mers realizat in timpul
circulatiei locomotive deraiate.

aparatorul de animale deformat foto 15

d locomotiva a circulat cu rotile din stdnga sensului de mers in axul cdii, urmele pe traverse
fiind vizibile de la panoul desfacut pana la locomotiva stationata si deraiata;
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urmele lasate de locomotiva buzele bandajelor rotilor din partea stanga ale locomotivei foto 16

AR

traversele distruse de buzele bandajelor foto 17
rotilor din partea stanga
ale locomotivei

= vagonul nr. 50532055092-2, primul din compunerea trenului, deraiat si inclinat pe partea
dreapta in sensul de mers, partea din fata fiind la 2,5 m de sina din partea dreaptd a sensului de
mers iar partea din spate fiind la 2,2 m de sina din partea dreaptd a sensului de mers. Primul
boghiu al vagonului se afla intre vagon si firul II;
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primul vagon din compunerea trenului foto 18

vagonul nr. 50532054060-0, al doilea din compunerea trenului, deraiat i rasturnat pe partea
dreapta in sensul de mers, partea din fata fiind la 0,7 m de sina din partea dreapta a sensului de
mers iar partea din spate fiind la 7,9 m de sina din partea dreapta a sensului de mers. Cel de-al
doilea boghiu al vagonului si cele 2 boghiuri de la cel de-al treilea vagon se aflau intre vagonul

2 si firul II de circulatie;

' e g
# . i

al doilea vagon din compunerea trenului foto 19

30



. vagonul nr. 50532055095-5 al treilea din compunerea trenului deraiat, inclinat spre stanga si
agezat in unghi de aproximativ 60° spre dreapta, peste cele 2 fire ale caii;

X 1"‘.'_',"-:-.*‘! f.|.., e i ™

al treilea vagon din compunerea trenului foto 20

» vagonul nr. 50531955009-9 al patrulea din compunerea trenului deraiat si asezat in unghi de
aproximativ 30° spre stinga peste cele 2 fire ale caii;

-agonul al 4-lea

al patrulea vagon din compunerea trenului foto 21
= vagonul nr. 50532054033-7 al cincilea din compunerea trenului deraiat si inclinat spre dreapta cu
rotile din dreapta pe terasament si rotile din stanga suspendate deasupra sinei din partea

exterioard a firului II de circulatie;
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al cincilea vagon din compunerea trenului foto 22

La acest vagon la roata din partea dreapta a osiei nr.l a boghiului nr.1 in sensul de mers s-a
constatat o deformare a buzei bandajului ca urmare a lovirii capatului cuponului de sind
corespunzator panoului tampon cu prinderile desfacute;

! - .' ; I| ¥ -_. r- -
vagonul al 5-lea de la locomotiva - deformarea buzei bandajului rotii foto23
din partea dreapta a osiei nr.1 a
boghiului nr.1 in sensul de mers

= vagonul nr. 50532054087-3 al saselea din compunerea trenului deraiat si inclinat spre dreapta cu
rotile din dreapta pe terasament si rotile din stdnga suspendate deasupra sinei din partea
exterioara a firului II de circulatie;
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al saselea vagon din compunerea trenului foto 24

= vagonul nr. 50532055105-2 al saptelea din compunerea trenului deraiat cu primul boghiu la
distanta de 0,83 m de ciuperca sinei si boghiul 2 langa ciuperca sinei;

al saptelea vagon din compunerea trenului foto 25

= vagon nr. 61534431039-1, al optulea din compunerea trenului (ultimul vagon) a ramas pe linie
nederaiat.
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al optulea vagon din compunerea trenului foto 26

* linia II curenta Banu Mardcine-Malu Mare a fost avariatd pe o lungime de aproximativ 200 m;
* 3 stalpi de beton pentru sustirea firului liniei de contact au fost avariati.

B.6. Analiza si Concluzii

B.6.1. Analizare modului de producere a deraierii trenului
Cauze

d Prin desfacerea prinderilor orizontale si demontarii ecliselor la prima joantd pe partea
dreapta, in sensul de mers al locomotivei, continuitatea sistemului de ghidare a rotii din dreapta a
primei osii a locomotivei a fost intreruptd (foto24). Sub actiunea incarcarilor dinamice induse de
vehiculele feroviare, s-a creat posibilitatea aparitiei unui prag vertical si a unui prag lateral intre
suprafata de rulare a sinei panoului tampon si suprafata de rulare a sinei din cuprinsul panoului cu
joante izolante lipite.

i La joanta demontatd, piatra sparta rotunjitd si albicioasd existentd in jurul capatului din
partea dreapta (in sensul de mers al trenului) a primei traverse din componenta panoului tampon,
aratd faptul ca aceasta permitea deplasari in plan vertical a cadrului sina-traversa. Acest fapt a
permis amplificarea deplasarii in plan verical a capatului sinei desfacute sub actiunea incarcarilor
verticale date de materialul rulant in miscare.
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piatra sparta rotunjita si albicioasa din zona capatului foto27
din pareta dreapta a primei traverse a panoului tampon

Descrierea producerii deraierii

Roata din partea dreapta in sensul de mers a osiei nr.1 a primului boghiu a deraiat in dreptul
rostului din joanta a carei eclise erau desfacute, a deraiat in exteriorul caii in partea dreaptd a
sensului de mers, datoritd cumuldrii cauzelor prezentate anterior. Dupa deraiere, roata din parte
dreapta in sensul de mers a cazut pe fata superioara a talpii cuponului de sind a carui prinderi erau
desfacute pe cele 18 traverse si a circulat ghidatd de catre rebordurile placilor metalice de pe
traversele de beton.

Circulatia rotilor din partea dreaptd ale locomotivei pe fata superioard a talpii cuponului de
sind este doveditd de faptul ca primele doud traverse de la joantd de pe panoul tampon nu au
amprente §i degradari rezultate din lovituri ale rotilor.

Prima roata din stanga a osiei nr. 1 a locomotivei a cdzut in interiorul cdii in dreptul celei de
a treia traverse de la joanta circuland pe traverse le de beton.

Datorita circulatiei rotilor deraiate ale osiei nr. 1 au fost distruse suruburile orizontale de
prindere a ecliselor care legau cele doua sine ale panoului tampon de tronsonul CFJ.

Vagoanele 1, 2, 3 antrenate in deraiere au circulat in aceleasi conditii cu locomotiva
parcurgand aceeasi traiectorie.

In timpul deraierii vagonului nr.4, osia nr.1 a boghiului nr.2, in sensul de mers, a lovit
cuponul de sind din partea dreaptd (conform amtrentei identificate pe buza bandajului rotii) in
sectiunea de capat producand scoaterea sinei din rebordul placii metalice de pe prima traversa a
panoului.
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vagonul al 4 - lea primaosie boghiul al 2-lea urma de lovire a sinei din partea dreapta foto 28

La circulatia osiei nr. 1 a primului boghiu a vagonului nr. 5 roata din partea dreapta in sensul
de mers a lovit frontal cu buza bandajului capatul cuponului de sind scos din rebordul placilor
producand deplasarea cuponului spre axul cdii si rasturnarea lui prin rotirea in jurul axului
longitudinal al sinei.

Socul produs de lovirea sectiunii de capat a cuponului de sind insumat cu rezistenta la
inaintare ca urmare a deraierii primelor 4 vagoane au dus la ruperea latului cuplei de tractiune a
locomotivei care a avut ca efect Intreruperea continuitatii conductei generale de aer a trenului.

Conducta de aer a fost intrerupta la 117 m de joanta desfacuta, distanta care coincide cu
spatiul parcus (in stare deraiatd a vagoanelor) corespunzator lungimii primelor 4 vagoane pina la
osia nr. 1 a boghiului nr. 1 a vagonului 5.

Dupa intreruperea conductei de aer si separarea locomotivei vagoane s-au succedat

urmatoarele evenimente:
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i locomotiva a mai circulat deraiatd pina la oprire 180 m;
. vagonul 1 urmat de celelate vagoane a mai circulat 40 m pina la oprire;

* vagoanele 1 si 2 au circulat 40 m cu rotile din partea dreapta pe bancheta caii si apoi prin
santul longitudinal caii fapt care a condus la rasturnarea vagoanelor pe partea dreptd si
lovirea unui stilp de electrificare cu talerul tamponului (partea stanga a sensului de mers) si
scara vagonului producind distrugerea acestuia.

Analizarea fuctionarii circuitul de cale

Continuitatea circuitului de cale de la o sind la cealaltd Tn zona unei joante mecanice se realizeaza
prin elementele metalice constructive ale joantei si prin conexiunile de continuitate constituite din 2
fire de sdrma cu diamentrul de 4 mm care se fixeaza cu cate un capdt in inimile celor doud sine prin
brose de conexiune.

Intreruperea continuititii sinei care ar fi trebuit sesizatd de catre circuitul de cale care acoperi
sectiunea controlatd electric dintre semnalele PrY si Y (sectiunea 1AD). Acest lucru nu a fost
posibil a fi sesizat de catre circuitul de cale, atunci cand au fost demontate eclisele de la joanta,
datoratd faptului cd nu au fost intrerupte conexiunile de continuitate (prin sectionare sau prin
scoaterea din brosele de conexiune).

Lipsa semnalizarii pe pupitrul de comanda a demontarii joantei mecanice s-a datorat aceleeasi cauze
prezentata anterior.

Faptul ca aceste conexiuni de continuitate nu au fost demontate sau rupte denota posibile cunostinte
in domeniul circuitelor de cale.

Analizarea modului de demontare a sinei din partea dreapta (in sensul de mers al trenului) a
panoului tampon

Ungerea prealabila cu material lubrifiant a piulitelor de la suruburile verticale care aveau rolul de a
fixa talpa sinei de placile metalice, induc spre faptul ca actiunea a fost premeditatd in sensul fie in
sensul pregatirii din timp, fie in sensul pregatirii pentru reducerea timpului de actionare.

La ora 00:53 (conform inregistrarilor facute de impiegatul de miscare de serviciu in registrul
unificat de cai libere, comenzi si miscare al haltei de miscare Banu Mare) cu 88 de minute inaintea
trenului de calatori nr.1692, pe firul II de circulatie Banu Maracine - Malu Mare a trecut trenul de
marfa nr.20964.

Au fost desfiletate complet un numar de 32 piulite care asigurau strangerea prinderilor verticale si
un numar de 4 piulite de la joantd, care asigurau fixarea ecliselor de inima sinei.

Desfiletarea completd manuala a piulitelor suruburilor verticale se poate realiza in doua moduri:
«) folosind cheia cu cap tubular si tija verticala (similara celei din dotarea unei echipe de
intretinere);
b) folosind o cheie fixa de mana.

In prima situatie desfiletarea piulitelor suruburilor verticale folosind cheia cu cap tubular si tija
verticald presupune actiunea simultand a 2 persoane.

In cea de a doua situatie folosirea unei chei fixe de mana presupune actiunea doar a unei persoane,

insd 1n aceasta situatie, comparativ cu situatia anterioard, efortul fizic i timpul necesar desfiletarii
aceluiasi numar de piulite este mai mare.
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Suruburile orizontale de la joantd nu pot fi scoase de o singurd persoand fara a altera zona filetata a
tijei surubului, deoarece forma gaurilor ecliselor si dimensiunile acestor gauri nu este aceeasi cu a
celor din inima sinelor care au foma circulara si diametrul constant. Din aceasta observatie rezulta
faptul ca au actionat cel putin doua persoane, deoarece filetul de pe tijele suruburilor orizontale nu
era distrus.

Faptul ca piesele metalice au fost demontate complet fara ca pe piesele asupra carora s-a actionat sd
existe urme de lovire sau de distrugere a tijelor filetate ale suruburilor conduc spre ipoteza ca asupra
acestora nu s-a actionat cu scule adecvate si nu numai de catre o singurd persoana.

Materialul metalic demontat si lasat la fata locului demonstreaza faptul ca, mobilul demontarii
acestuia nu a fost sustragerea, cu atdt mai mult cu cat in spatiul dintre cele doua fire de circulatie era
depozitata o sind de aproximativ aceeasi lungime cu cea la care s-a intervenit.

Trebuie analizat si faptul ca s-a actionat noaptea, iar locul unde s-a actionat este amplasat in zona cu
profil transversal tip debleu intunericul in astfel de zone fiind apmlificat si de acest profil
transversal al caii.

Dacd se ia in calcul si faptul cd timpul dintre trecerea celor 2 trenuri a fost de 88 de minute si
parasirea locului faptei trebuia sa fie facutd din timp astfel incat faptasul sa nu poatd fi vazut de
menicul trenului nr.1692, rezulta de asemenea ca nu s-a actionat de catre o singurd persoana.

Faptul cd la ultimele 4 traverse din compunerea panoului tampon nu au fost desfacute piulitele
suruburilor verticale din partea stanga (dinspre axul caii) si c¢d joanta din partea dreaptad care asigura
trecerea de la sina din cuprinsul panoului tampon la sina din cuprinsul tronsonului de cale fara
joante, demostreaza faptul cd nu a mai existat timpul necesar pentru a face acest lucru, de la locul
actiondrii plecandu-se 1n graba. Acest fapt este sustinut si de faptul ca in zona in care s-a actionat au
fost gasite cele 2 tevi si bidonul cu material lubrefiant. Daca ar fi actionat mai mult de 2 persoane cu
scule adecvate atunci ar fi existat timpul necesar si pentru demontarea completa a acestora.

B.7. Cauzele accidentului

B.7.1. Cauza directd a accidentului, a fost pierderea ghidarii buzei bandajului rotii din partea
dreapta a primei osii in sensul de mers a locomotivei (osia nr.1) in dreptul rostului de dilatatie dintre
sina din partea dreaptd a panoului cu joante izolante lipite si panoului tampon dinspre capatul
tronsonul de cale fard joante, fapt care a condus la rularea buzei bandajului pe ciuperca sinei si
caderea acestei rotii in exteriorul caii. Acest fapt a avut loc ca urmare a actiunii voite a unor (unei)
persoane necunoscute si neidentificate pand la momentul finalizarii investigatiei, in afara procesului
de intretinere/mentenantd a elementelor infrastructurii feroviare respectiv de demontare a
elementelor constructive ale suprastructurii caii aferente sinei din partea dreapta (in sensul de mers
al trenului) din corpul panoului tampon dinspre calea fara joante si anume a:

. demontarii ecliselor de la joanta din partea dreaptd care realiza trecerea de la panoul cu
joante izolante lipite la panoul tampon dinspre tronsonul de cale fara joante;

. demontarii complete a prinderilor verticale ale sinei de traverse din cuprinsul panoului
tampon pe primele 14 traverse si a urmatoarelor 4 traverse doar pe partea dreapta;

. deplasdrii capetelor de sind din componenta joantei sub actiunea incarcarilor dinamice
verticale si laterale induse de vehiculele feroviare in miscare.

B.7.2. Cauze subiacente nu au fost identificate.

B.7.3. Cauze primare nu au fost identificate.
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C. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Destinatarul recomandarilor de sigurantd sunt Compania Nationala de Cai Ferate “CFR” S.A, in
calitate de adminstrator al infrastructurii feroviare publice si operatorii de transport feroviar

Recomandarile sunt directionate pentru solutionarea urmatoarelor aspecte:

1. Urgentarea elabordrii unui program prin care sa se aplice cu prioritate implementarea
prevederilor Legii nr.289 din 11.10.2005 privind unele masuri pentru prevenirea si combaterea
fenomenului infractional in domeniul transportului pe calea ferata.

2. Elaborarea unui studiu intocmit de Autoritatea Feroviara Roméana — AFER si Compania
Nationala de Cai Ferate ,,CFR” SA Tmpreuna cu operatorii de transport feroviar privind analiza
fiabilitatii factorului uman in conditiile socio-profesionale si economice actuale.

3. Analizarea posibilitatii includerii serviciilor de consiliere si psihoterapie in cadrul serviciilor
medicale de care beneficiaza personalul feroviar, pentru a asigura o stare de sanatate fizica si
psihica optima.

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 Feroviard Romana va urmari modul de implementare a acestor recomandari.
Membrii comisiei de investigare:

* CONSTANTINESCU Sorin - investigator principal
* STOIAN Eduard - membru
e SFARLOS Dumitru - membru
* OLARU Mihai - membru
* POPESCU Nicolae - membru
* NICOLESCU Mircea - membru
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