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In cazul accidentului feroviar produs la data de 07.01.2011, in jurul orei 06:20, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale CF Bucuresti, in halta de miscare Pajura, in circulatia trenului nr. 87222-1
(locomotiva izolata DHC 81-0392-1 apartinind SNTFM ,,CFR Marfa” SA) prin deraierea celei de-a doua
osii de la al doilea boghiu al locomotivei (ultima raportat la sensul de mers al locomotivei) in zona
schimbatorului de cale nr. 12, Organismul de Investigare Feroviar Roman a desfdsurat o actiune de
investigare In conformitate cu prevederile HG nr. 117/2010. Prin actiunea de investigare desfasurata au fost
stranse si analizate informatiile 1n legaturd cu producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si
determinate cauzele.

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

Bucuresti, 11.04.2011

Avizez favorabil
Director
Dragos FLOROIU

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

Investigator Sef
Sorin CONSTANTINESCU

Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs la data
de 07.01.2011, ora 06:20, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti, in halta de miscare

Pajura.
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I. PREAMBUL
I.1. Introducere

In cazul accidentului feroviar produs la data de 07.01.2011, in jurul orei 06:20, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale CF Bucuresti, in halta de miscare Pajura, in circulatia trenului nr. 87222-1 (locomotiva
izolata DHC 81-0392-1 apartinaind SNTFM ,,CFR Marfa” SA) prin deraierea celei de-a doua osii de la al
doilea boghiu al locomotivei (ultima raportat la sensul de mers al locomotivei) in zona macazului nr. 12,
Organismul de Investigare Feroviar Roméan a desfasurat o actiune de investigare in conformitate cu
prevederile HG nr. 117/2010, in scopul prevenirii unor accidente cu cauze asemandtoare, prin stabilirea
conditiilor 1 determinarea cauzelor.

Actiunea de investigare a Organismului de Invetigare Feroviar Roman nu a avut ca scop stabilirea vinovétiei
sau a raspunderii, obiectivul acesteia fiind imbundtétirea sigurantei feroviare si prevenirea incidentelor sau
accidentelor feroviare.

I.2. Procesul investigatiei

La data de 07.01.2011, Revizoratul General de Siguranta Circulatiei din cadrul CNCF “CFR” SA a avizat
Organismul de Investigare Feroviar Roméan cu privire la accidentul produs la data de 07.01.2011, ora 06:20,
pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti, In zona macazului nr. 12 din halta de miscare
Pajura, in circulatia trenului nr. 87222-1 (locomotiva izolatd DHC 81-0392-1 apartinand SNTFM ,,CFR
Marfa” SA), prin deraierea celei de-a doua osii de la al doilea boghiu al locomotivei (ultima raportat la
sensul de mers al locomotivei).

La locul producerii accidentului feroviar au fost prezenti reprezentanti ai:
* Organismului de Investigare Feroviar Roman,

* Autoritatii de Siguranta Feroviare Romane,

* Societatii Nationale de Transport Marfa “CFR Marfa” — SA,

* Companiei Nationale de Cai Ferate “CFR” — SA.

Luand in considerare ca faptele produse sunt definite ca accident conform art. 3 lit. | din Legea 55/2006 pri-
vind siguranta feroviara si cd acest accident are relevanta pentru sistemul feroviar, in temeiul art. 19, alin.
(2) din Legea nr. 55/2006 privind siguranta feroviara, coroborat cu art. 48, alin. (1) din Regulamentul de in-
vestigare a accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate
si pe refeaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin HG 117/2010, Organismul de Investigare
Feroviar Roméan a decis deschiderea unei actiuni de investigare. Astfel, prin decizia nr. 44 din 10.01.2011 a
directorului OIFR, a fost numita comisia de investigare formata din:

Bobe Cristian — sef serviciu Organismul de Investigare Feroviar Roman - investigator principal;

¢ Stoian Eduard - sef serviciu OIFR -membru;
® Cociuban Nicolae - Revizor Regional SC—Suc. Reg. CF Bucuresti -membru;
® Miticad Virgil - Revizor SC - Suc. Reg. CF Bucuresti - membru,
® Ciolacu Tudor - Revizor Regional SC - Centrul Intermodal Bucuresti - membru.

A. REZUMATUL ACCIDENTULUI

A.1. Descriere pe scurt

La data de 07.01.2011, conform dispozitiei RC nr.10 de la ora 05.43, a fost dispusa circulatia trenului
87222-1 (format din locomotiva izolatda DHC 81-0392-3) de la statia CFR Bucuresti Baneasa la statia CFR
Chitila prin halta de miscare Pajura. Prin dispozitia nr.18, la ora 05:56 impiegatul de miscare dispozitor de
la postul de comanda centralizare electronica 2 (denumit in continuare PCCE-2) a dispus revizorului de ace
de la postul 6, verificarea parcursului pentru expedierea trenului 87222-1 de la halta de miscare Pajura la



statia CFR Chitila, iar revizorul de ace a confirmat primirea comenzii de verificare a sectiunilor izolate II C,
4-12 i 024.

La ora 06:02 impiegatul de miscare dispozitor PCCE-2 a cerut si obtinut cale libera de la statia CFR Chitila,
a dat comenzile de inchidere a barierei de la cantonul nr. 8 la ora 06:04 si a barierei de la cantonul nr. 6 la
ora 06:05, iar la ora 06:06 a primit de la revizorul de ace confirmarea executarii comenzii de verificare a
parcursului pentru trenul 87222-1.

La ora 06:07, impiegatul de miscare dispozitor PCCE-2 a dispus revizorului de ace intocmirea ordinului de
circulatie si inmanarea acestuia catre mecanicul de locomotiva al trenului 87222-1 privind circulatia trenului
pe baza de cale liberd de la halta de miscare Pajura la statia CFR Chitila, cu depasirea semnalului de iesire
X2 in pozitie pe oprire si circulatia cu viteza de cel mult 20 km/h, fapt confirmat de revizorul de ace.

Dupa inregistrarea avizului de plecare pentru trenul de célatori nr. 7032 de la statia CFR Mogosoaia,
impiegatul de miscare dispozitor PCCE-2 a transmis revizorului de ace dispozitia scrisa nr. 28 la ora 06:09
pentru verificarea sectiunilor 4-12 si IIC in vederea primirii trenului de céldtori nr. 7032, neasteptand
expedierea trenului nr. 87222-1 de la linia 2 care urma sa fie expediat la ora 06.15.

La ora 06:12 trenul nr. 87222-1 a garat la linia IIC 1n halta de miscare Pajura, iar dupa obtinerea caii libere
de la statia Chitila si Tnmanarea ordinului de circulatie, la ora 06:15 trenul a fost expediat la statia CFR
Chitila.

La ora 06:20, impiegatul de miscare dispozitor PCCE-2 a manipulat schimbatoarele de cale nr. 10/12 in
pozitia ,,-” (minus) cu sectiunea de macaz ocupatd, efectudnd comanda specialda ,,Manevrarea fortata
(artificiald) a macazului (MFMZ)” pentru primirea trenului de céldtori nr. 7032 la linia IIC din halta de
miscare Pajura, fara ca in prealabil sd fi primit confirmarea scrisa de la revizorul de ace privind starea de
liber a sectiunilor izolate 4-12 si IIC asa cum dispusese la ora 06:09.

Dupa inscrierea primului boghiu si a primei osii a celui de-al doilea boghiu al locomotivei DHC 81-0392-1
(raportat la sensul de mers al locomotivei) pe elementele macazului nr. 12 (manipulat in parcursul de iegire
spre statia CFR Chitila, pozitionat cu acces spre macazul nr.4), in urma manipularii schimbatorului de cale
nr. 12 din pozitia ,,+” pe pozitia ,,-” s-a produs deraierea celei de-a doua osii de la al doilea boghiu al
locomotivei DHC 81-0392-1 (ultima in sensul de mers al locomotivei), roata din partea dreapta (raportat la
semnsul de mers) fiind pozitionatd pe contragina, iar roata din partea stdnga fiind suspendatd fara a exista
contact cu elementele constructive ale macazului nr. 12.

La ora 06:20, impiegatul de miscare dispozitor PCCE-2 a inregistrat in RRLISC faptul ca macazul 12 a
ramas fara control pe monitor, urmare a deraierii ultimei osii a locomotivei DHC 81-0392-1 care circula
izolata.

In urma acestui accident nu au fost inregistrate victime omenesti sau persoane accidentate.

Nu s-au inregistrat pagube la linii, instalatii sau mediu.
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A.2. Cauza directa, cauze subiacente si cauze primare

A.2.1. Cauza directa.

Deraierea ultimei osii a locomotiver DHC 81-0392-1 (care circula izolata ca tren nr. 87222-1) s-a produs ca
urmare a manipularii schimbatorului de cale nr. 12 din pozitia ,,+” corespunzdtoare parcursului de iesire
executat pentru trenul nr. 87222-1, in pozitia ,,-” corespunzdtoare parcursului de intrare a trenului de calatori
nr. 7032, cu sectiunea de macaz ocupata pe teren.

Desfasurarea activitatii de exploatare a instalatiei de centralizare electronica tip ESTW L90RO din halta de
miscare Pajura in conditiile existentei unor deranjamente produse ca urmare a sustragerii mai multor
componente (transformatori tip L) din instalatie, conduce la afisarea pe monitorul aferent instalatiei a
informatiilor referitoare la starea de ,,ocupat™ a sectiunilor izolate 024, 4-12, 11C, indiferent de starea de fapt
de ,,liber” sau ,,ocupat” existentd pe teren, situatie in care manipularea macazului era permisa numai dupa
primirea confirmdrii scrise privind verificarea eliberarii parcursului de iesire efectuat pentru trenul nr.
87222-1 (locomotiva izolatda DHC 81-0392-1).

A.2.2. Cauze subiacente.

Nu au fost identificate cauze subiacente ale acestui accident.

A.2.3. Cauza primara

Nu au fost identificate cauze primare ale acestui accident.

A.3. Grad de severitate

Conform clasificérii accidentelor prevazuta la art. 7 din Regulamentul de investigare a accidentelor §i
incidentelor, de dezvoltare si imbunatdatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport
cu metroul din Romdnia, aprobat prin HG 117/2010, avand in vedere activitatea in care s-a produs, fapta se
clasifica ca accident feroviar conform art.7, alin. (1), pct.b.

A.4. Recomandari de siguranta
Nu au fost identificate recomandari de siguranta.
Prezentul Raport de Investigare se va transmite administratorului infrastructurii feroviare publice Compania

Nationala de Cai Ferate “CFR” S.A, SNTFM ,,CFR Marfa” SA si Autoritatii de Siguranta Feroviara
Romana.



B. RAPORTUL DE INVESTIGARE

B.1. Descrierea accidentului

La data de 07.01.2011, conform dispozitiei RC nr.10 data la ora 05:43, a fost dispusa circulatia trenului nr.
87222-1 (locomotiva izolatda DHC 81-0392-1) de la statia CFR Bucuresti Baneasa la statia CFR Chitila, prin
halta de miscare Pajura.

Impiegatul de miscare dispozitor PCCE-2 a consemnat la ora 05:54 avizul de plecare al trenului 87222-1,
aviz care a fost transmis de impiegatul de miscare din statia Bucuresti Baneasa.

Pe monitorul instalatiei aferent haltei de miscare Pajura, sectiunile izolate IIC, 4-12 si 024 figurau ca fiind
ocupate din cauza sustragerii unor piese componente din instalatie, activitatea de primire — expediere a
trenurilor desfasurandu-se in conditii de deranjament.

Dupa inregistrarea avizului de plecare al trenului nr. 87222-1, la ora 05:56, impiegatul de miscare dispozitor
PCCE-2 a transmis revizorului de ace de la postul 6, dispozitia scrisd nr. 18 privind verificarea pe teren a
sectiunilor izolate I1IC, 4-12 si 024 1n vederea efectudrii parcursului pentru intrarii/iesirii trenului, dispozitie
inregistratd cu nr. 7 de revizorul de ace.

Dupa transmiterea dispozitiei de plecare, la ora 06:02 impiegatul de migcare a cerut si a obtinut ,,cale libera”
de la statia CFR Chitila, dupa care a transmis dispozitii de Inchidere a barierelor de la posturile de bariera
nr. 6 si 8, acestea fiind confirmate de paznicii de bariera.

La ora 06:06 revizorul de ace de la postul nr. 6 a transmis in scris telefonograma nr. 9 privind efectuarea
verificarii sectiunilor IIC, 4-12 si 024 pe care le-a gasit libere pe teren.

La ora 06:07 impiegatul de miscare dispozitor PCCE-2 a dispus revizorului de ace intocmirea ordinului de
circulatie si inmanarea acestuia catre mecanicul de locomotiva al trenului 87222-1 pentru circulatia pe baza
sistemului intelegerii telefonice (,,cale libera”) de la HM Pajura la statia Chitila, cu depasirea semnalului de
iesire X2 in pozitie pe oprire si circulatia cu viteza de cel mult 20 km/h, fapt confirmat de revizorul de ace
cu numarul 10.

In acest timp impiegatul de miscare dispozitor din statia CFR Mogosoaia a expediat la ora 06:05 trenul de
calatori 7032, trenul circuland in conditii normale pana in fata semnalului de intrare YM al haltei de miscare
Pajura, unde a oprit.

Dupa inregistrarea avizului de plecare pentru trenul de calatori nr. 7032 de la statia CFR Mogosoaia,
impiegatul de miscare dispozitor PCCE-2 a transmis revizorului de ace dispozitia scrisa nr. 28 la ora 06:09
pentru verificarea sectiunilor 4-12 si IIC in vederea primirii trenului de céldtori nr. 7032, neasteptand
expedierea trenului nr. 87222-1 de la linia 2 care urma sa fie expediat la ora 06.15.

La ora 06:12 trenul nr. 87222-1 a garat la linia IIC in halta de miscare Pajura, iar dupa obtinerea caii libere
de la statia Chitila si Tnmanarea ordinului de circulatie, la ora 06:15 trenul a fost expediat la statia CFR
Chitila.

La ora 06:20 impiegatul de miscare dispozitor PCCE-2 a manipulat schimbatorul de cale nr. 12 in pozitia
»-  (minus) cu sectiunea izolatd de macaz ocupatd, efectuand comanda speciald de manevrare fortata a
macazului pentru primirea trenului de caldtori nr. 7032 la linia IIC. Aceasta comandd permite ca un macaz
sa fie manevrat in pozitia inversa daca circuitul de cale este ocupat sau deranjat.

Manevrarea macazului cu sectiunea izolatd ocupatd a fost efectuatda fard ca in prealabil impiegatul de
miscare sd fii primit confirmarea scrisa de la revizorul de ace privind verificarea starii de liber a sectiunilor
izolate 4-12 si IIC conform dispozitiei scrise nr. 28 transmisa la ora 06:09.

In urma manipulirii schimbitorului de cale nr. 12 din pozitia ,+” (plus) in pozitia ,,- (minus) s-a produs
deraierea de ultima osie a locomotivei DHC 81-0392-1.



La ora 06:20 impiegatul de miscare dispozitor PCCE-2 a inregistrat in registrul de revizie a liniilor si
instalatiilor de siguranta circulatiei faptul cd macazul nr. 12 a rdmas fara control pe monitor, ca urmare a
producerii deraierii locomotivei DHC 81-0392-1.

In urma acestui accident nu au fost inregistrate victime omenesti sau persoane accidentate.

B.2. Circumstantele accidentului

B.2.1. Partile implicate

Locul unde a avut loc accidentul feroviar este in incinta haltei de miscare Pajura, care este in administrarea
CNCEF,,CFR” SA — Sucursala Regionala CF Bucuresti.

Infrastructura si suprastructura caii ferate sunt in administrarea CNCF ,,CFR” S.A. si este intretinutd de
salariatii Districtului linii nr. 4 Bucuresti Triaj - Sectia L2 Bucuresti din cadrul Sucursalei Regionale CF
Bucuresti.

Instalatiile de comunicatii feroviare din halta de miscare Pajura sunt in administrarea CNCF ,,CFR” S.A. si
sunt intretinute de salariatii SC Telecomunicatii CFR SA Bucuresti.

Instalatia de dirijare a traficului feroviar din halta de miscare Pajura, precum si instalatiile de semnalizare,
centralizare si blocare (SCB) din halta de miscare Pajura sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt
intretinute de catre salariati ai Districtului CE Bucuresti Nord din cadrul Sectiei CT 1 Bucuresti a Sucursalei
Regionale CF Bucuresti.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva sunt proprietatea SNTFM ,,CFR Marfa” SA si sunt in-
tretinute de salariatii sai.

Locomotiva DHC nr. 81-0392-1 implicata in accidentul feroviar este proprietatea SNTFM ,,CFR Marfa” SA
— Centrul Intermodal de Marfa Bucuresti — Depoul Bucuresti Triaj si este Intretinutd si revizuitd de salariatii
sdi, iar reparatiile sunt efectuate de catre operatori economici autorizati ca furnizori feroviari.

Comisia de investigare a chestionat salariatii implicati in coordonarea traficului feroviar, personalul de loco-
motiva si personalul de tren implicat in producerea accidentului precum si alti martori respectiv:

-impiegatul de miscare dispozitor PCCE-2 de serviciu din halta de miscare Pajura din data de
06/07.01.2011;

-revizorul de ace de serviciu in halta de miscare Pajura — canton 6 din data de 06/07.01.2011;

-mecanicul de locomotiva care a remorcat trenul nr. 87222-1 (locomotiva izolatd DHC nr.81-0392-1) din
data de 06/07.01.2011;

-seful de manevra al trenului nr. 87222-1 (locomotiva izolata nr.81-0392-1) din in data de 06/07.01.2011;
-manevrantul de vagoane al trenului nr. 87222-1( locomotiva izolatd nr.81-0392-1) din data de
06/07.01.2011.

B. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Dispozitivul de sigurantd si vigilenta (DSV) in functie si nesigilat iar instalatiile de control punctual al
vitezei si autostop (INDUSI) si statiile radio telefon din dotarea mijlocelor de tractiune a locomotivei erau
active, fiind sigilate si functionau instructional. Robinetul de frana tip KD2 se afla in pozitie de franare
rapida. Locomotiva a efectuat revizie pe proces tehnologic la data de 01.01.2011 la Depoul Bucuresti Triaj.

B.2.3. Echipamente feroviare
Descrierea traseului cdii
Accidentul feroviar s-a produs pe schimbatorul de cale nr. 12 din halta de miscare Pajura care are
urmatoarele caracteristici:
- tip 65, cu raza de 300 m, tangentd 1/9, deviatie stanga, ace flexibile, cu dubla inzavorare, traverse de
lemn,



- fixarea pieselor metalice ale schimbatorului de cale pe placile metalice ale acestuia se face prin
suruburi verticale si cleste metalic tip K;
- schimbatorul de cale este dotat cu electromecanism L 700h Alcatel,
Descrierea instalatiilor de sigurantd pentru traficul feroviar
Halta de miscare Pajura este dotatd cu instalatie CE tip Alcatel. La data producerii accidentului sectiunile
izolate 024, 4-12, IIC prezentau ocupat pe monitorul instalatiei CE.

B.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asiguratd prin instalatia de
radiotelefon.

B.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea pagubelor si
restabilirea circulatiei trenurilor s-a efectuat in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor §i a incidentelor, de dezvoltare §i imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe
reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin HG 117/2010, s-a efectuat avizarea privind
producerea accidentului in urma cdrora s-au prezentat reprezentanti ai administratorului infrastructurii
feroviare publice (CNCF “CFR” SA - Sucursala Regionala CF Bucuresti), ai operatorului de transport
feroviar SNTFM “CFR Marfa” SA, ai Autoritatii Feroviare Romane — AFER si ai Organismului de
Investigare Feroviar Roman.

B.3. Urmarile accidentului
B.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma accidentului nu s-au inregistrat victime si accidentati.

B.3.2. Pagube materiale

Valoarea pagubelor materiale, conform cu devizele estimative intocmite de cétre proprietarul materialului
rulant si administratorul infrastructurii feroviare publice, este urmatoarea:

- la linie - conform devizului nr. 102/2011 al Sectiei L2 Bucuresti din cadrul CNCF ,,CFR” SA - nu au fost;
- la locomotive locomotiva izolatd nr.81-0392-1, conform devizului nr. BT/23/2011 al Sectiei Bucuresti
Triaj din cadrul ,,CFR IRLU” Bucuresti in valoare de — 91,34 lei fara TVA;

B.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Linia curenta 301 Q, H.M. Pajura si statia Chitila a fost inchisd pentru circulatia feroviard la data de
07.01.2011, de la ora 08:05 pana la ora 13:08. Datorita producerii accidentului au intarziat 3 trenuri cu un
total de 270 minute.

B.4. Circumstante externe
Conditiile meteo la data de 07.01.2011, fara precipitatii, cer noros.
In halta de miscare Pajura, la ora producerii accidentului situatia stirii de ocupare a liniilor de primire —
expediere si a distantelor de circulatie cu statiile vecine se prezenta astfel:
- referitor la liniile de primire — expediere:
- linia 1 C - ocupata cu trenul de célatori nr. 871 de la ora 06:20;
- distante de circulatie:
- linia curenta Mogosoaia — halta de miscare Pajura ocupata cu trenul de céldtori nr. 7032 de la ora
06:05;

B.5. Desfasurarea investigatiei

B.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Impiegatul de miscare dispozitor PCCE -2 din halta de miscare Pajura de serviciu la data de
06/07.01.2011, a declarat urmatoarele:

* a luat in primire serviciul de miscare la data de 06/07.01.2011;

* la luarea serviciului 1n primire instalatia era in regim de deranjament datorita furtului de catre raufacatori a
pieselor din instalatie;
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* sectiunea izolatd I AD Racordare Pajura — BCT (P 17) si LIIC, 4-12, 024 scoase din functie de catre
organele CT si ocupate pe monitor;

* sistemele de circulatie schimbate din BLA in “cale libera” Racordare Pajura — Bucuresti Triaj (P17),
H.M.Pajura — Chitila F 301 Q;

* la ora 05:45 a primit aviz de plecare de la statia Bucuresti Baneasa ca tren 87222-1 locomotiva izolata
pentru statia Chitila;

* la ora 05:56 a transmis dispozitie scrisa catre acar canton 6 pentru verificarea sectiunilor izolate IIC, 4-12
si 024 situate in parcursul de iesire al trenului 87222-1;

* la ora 06:06 revizorul de ace a raportat in scris verificarea pe teren a sectiunilor IIC, 4-12 s1 024;

* la ora 06:07 a transmis dispozitie scrisd de intocmire a ordinului de circulatie si expedierea trenului 87222-
1 de la linia IIC catre statia Chitila F 301Q pe baza intelegerii telefonice (“cale libera”) trenul 87222-1
iesind de la linia IIC la ora 06:15 cu semnalul de iesire XII in pozitie pe oprire cu viteza de cel mult 20 km/h
pana la semnalul urmator cu luarea in considerare a semnalelor BLA;

e pentru trenul 87222-1 s-a obtinut cale liberd de la statia Chitila la ora 06:02 avizul de plecare fiind
transmis la ora 06:15;

* dupa iesirea trenului 87222-1 de la linia IIC la Chitila, pentru a efectua parcursul de primire din directia
Mogosoaia la linia IIC pentru trenul 7032 a efectuat comanda speciala MFMZ ( manevrare fortatd macaz )
in jurul orei 06:25;

* mecanicul trenului 87222-1 a comunicat prin RTF ca locomotiva este suspendata de una osie pe macazul
12 moment in care a realizat ce s-a intamplat;

e trenul 7032 trebuia primit la linia IIC, aceasta fiind cu peron pentru calatori, linia IC fiind ocupata cu tren
871 garat 06:20, ce astepta expediere catre statia Mogosoaia dupa gararea trenului 7032;

* gararea in statie a trenului 7032 trebuia urgentatd deoarece la semnalul de intrare pe linia 700 dinspre
statia Bucuresti Nord (semnal XM) astepta trenul 7039 care trebuia expediat catre statia Mogosoaia dupa
eliberarea sectiunii izolate 1AD de catre tren 871;

* In aceste conditii, trenul 871 a fost regarat la manevra catre racordare Pajura prin impingere pana la
semnalul de parcurs XBP pe baza semnalului de manevra pentru garare tren 7032 linia IC ora 07:34. Trenul
871 a fost regarat la semnalul XBP la ora 07:20;

* pentru expedierea trenului 7032 cétre statia Bucuresti Nord a fost garat trenul 7039 la linia IIC la ora
07:10 si regarat la IC 1n vederea expedierii la statia Mogosoaia ;

* trenul 871 a fost expediat la statia Mogosoaia pe baza de cale liberd de la linia IC ora 08:15, iar trenul
7039 a fost expediat catre statia Mogosoaia ora 07:52.

Revizorul de ace de serviciu la canton 6 al haltei de miscare Pajura la data de 06/07.01.2011, a declarat
urmatoarele:

* la ora 05:56, cu numarul 18 a primit de la IDM Dispozitor dispozitie scrisd de verificare pe teren a
sectiunilor izolate IIC, 4-12, 024 pentru primirea si iesirea trenului 87222-1 in registrul postului ;

* a primit dispozitie de intocmire a ordinului de circulatie pentru avizarea conditiilor de circulatie citre tren
87222-1;

* a intocmit ordinul de circulatie §i s-a deplasat la mecanicul trenului pentru inminarea ordinului de
circulatie, comunicand acest lucru cdtre IDM dispozitor;

* dupd indeplinirea acestor operatii a primit dispozitie pentru verificarea sectiunilor izolate 4-12, IIC in
vederea sosirii trenului 7032 la linia IIC;

* 1n timpul deplasdrii pe teren pentru executarea dispozitiilor primite a fost avizat prin statia RTF de IDM sa
verifice macazul 12 deoarece acesta prezenta probleme;

* cand a ajuns a constatat cd DHC 392 era opritd in zona macazului 12;

* a vazut mecanicul coborind din masina si din discutie a aflat cd locomotiva era suspendata, deraiata de una
osie;

¢ a avizat IDM dispozitor prin RTF despre acest lucru;

* s-a intors la post pentru raportarea in scris a ceea ce a gasit pe teren, catre IDM dispozitor;

* in continuare, pana la predarea serviciului de miscare a executat sarcinile de serviciu dispuse de catre IDM
dispozitor, cat si celelalte obligatii prevazute.

Mecanicul de locomotiva care a condus trenul 87222-1 (locomotiva DHC 81-0392-1 izolata), in data de
06/07.01.2011 (salariat al SNTFM ,,CFR Marfa” SA — Depoul Bucuresti Triaj), a declarat urmatoarele:
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* a fost avizat de catre IDM din statia CFR Bucuresti Sud in jurul orei 05:00 pentru a merge la Chitila
pentru efectuarea unei manevre;

* la Ramificatia Pajura a fost oprit la semnalul de intrare la ora 06:05;

* la ora 06:10 a primit comanda cu semnal de chemare;

* la ora 06:15 a primit ordin de circulatie Tn care se specifica ca depaseste semnalul X2 in pozitie de oprire;

* la ora 06:16 a pus locomotiva in miscare, iar in dreptul semnalului X2 a actionat butonul DO (depasire
ordonatd);

* in timpul depasirii macazului a auzit un zgomot anormal sub locomotiva si a luat masuri de oprire;

* a mentionat cd macazul era atacat pe la varf in pozitie pe directa;

* a asigurat locomotiva contra pornirii pe loc, a cobordt si a constatat ca osia nr.l era suspendatd pe
contrasind (osia 4 in directia de mers);

* a avizat telefonic IDM din statia Pajura si organele superioare.

Seful de manevra aflat de serviciu 1n data de 06/07.01.2011, a declarat urmatoarele:

* IDM din statia CFR Bucuresti Sud in jurul orei 05.00 i-a comunicat ca trebuie sd se deplaseze la statia
Chitila pentru efectuarea unei manevre la un tren de marfa;

* la Ramificatia Pajura au fost opriti pentru a fi avizati prin ordin de circulatie, dupd plecarea din statie a
depasit semnalul de iesire pe oprire, in baza avizarii facute de catre IDM;

* 1n timpul depasirii macazului care era in pozitie pe directd, a auzit un zgomot anormal sub locomotiva si i-
a comunicat mecanicului de locomotiva sa ia masuri de oprire a locomotivei, iar dupa asigurarea acesteia a
ramas pe locomotiva, mecanicul deplasdndu-se pe langad aceasta unde a constatat cd ultima osie era pe
contrasind si suspendata.

Manevrantul de vagoane aflat de serviciu in data de 06/07.01.2011

* 1n jurul orei 05:00 a primit dispozitie pentru a efectua manevra intr-un tren de marfa;

* la ramificatie au fost opriti pentru a fi avizati prin ordin de circulatie;

* dupa plecarea din statie a depasit semnalul de iesire In pozitie pe oprire, la primul macaz a auzit un zgo-
mot anormal sub locomotiva;

* mecanicul si seful de manevra au luat masuri de oprire dupa asigurarea locomotivei, mecanicul s-a depla-
sat pe langa locomotiva unde a constatat deraierea de ultima osie a locomotivei.

B.5.2. Sistemul de management al sigurantei

In realizarea sarcinilor si responsabilititilor sale, administratorul de infrastructura feroviari publicd -
Compania Nationala de Cai Ferate ,,CFR” SA si operatorul de transport feroviar Societatea Nationald de
Transport Feroviar de Marfa ,,CFR Marfa” SA aveau implementat propriul sistem de management al
sigurantei.

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

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

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

* Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr. 201/2007, aprobate
prin Ordinul Ministrului Transporturilor Constructiilor si Turismului nr.2229 din 23.11.2006;

* Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005 aprobat prin
Ordinul Ministrului Transporturilor Constructiilor si Turismului nr.1816 din 26.10.2005;

* Regulamentul de remorcare si franare — nr.006 aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor
Constructiilor si Turismului nr.1815 din 26.10.2005.

* figse de post ale salariatilor implicati in producerea accidentului;

* Planul tehnic de exploatare al H.M.Pajura;

* Instructia de manipulare a instalatiei CE a haltei de miscare Pajura

* imagini fotografiate imediat dupd producerea accidentului efectuate de catre membrii comisiei de
investigare;

* procesul verbal de citire a benzii de vitezometru a locomotivei DHC nr.81-0392-1;

* fisele de bord a locomotivei, puse la dispozitie de responsabilii cu mentenanta acesteia;
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e chestionarea personalului implicat in coordonarea traficului feroviar, personalul de locomotiva si
personalul de tren implicat in producerea accidentului precum si alti martori,

* procesele verbale incheiate in urma constatarilor efectuate la locomotiva implicata in accident;

* foaia de parcurs a locomotivei trenului;

* documentele de transport ale trenului;

* evidentele de miscare de la halta de miscare Pajura.

B.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant

B.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatii

H.M.Pajura este dotata cu instalatie de centralizare electronica tip ESTW L90RO —Alcatel.

La data producerii accidentului, circuitele de cale 024, 4-12, IIC prezentau “ocupat” pe monitor.

B.5.4.2. Date constatate cu privire la linii

Accidentul feroviar s-a produs pe schimbdatorul de cale nr. 12 din halta de miscare Pajura schimbdtor tip 65,
cu raza de 300 m, tangenta 1/9, deviatie stanga, ace flexibile;

Accidentul feroviar s-a produs pe o zona n care viteza maxima de circulatie a trenurilor din rangul respectiv
prevazute in livret este de 80 km/h.

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

acestuia

Locomotiva DHC 8000392-3 avea instalatia ,,INDUSI” in functie si sigilatd, instalatia de sigurantd si
vigilentd (DSV) in functie si nesigilatd, instalatia de vitezometru sigilatd. Viteza locomotivei DHC
8000392-3 pe macazul nr. 12 in momentul deraierii a fost de 19 km/h.

B.6. Analiza si Concluzii

Din probele materiale si piesele puse la dispozitia la dosarul de investigare au rezultat urméatoarele:

- circuitele de cale 4-12, IIC erau scoase din functie din cauza sustragerii de catre persoane neidentificate a
transformatorilor din pichetul comun de la cap releu la data de 19.12.2010, conform celor consemnate in
telegrama nr. 10/20.12.2010 emisa din districtul CE Bucuresti Nord;

- circuitul de cale 024 scos din functie din data de 19.12.2010 din cauza sustragerii de catre persoane
neidentificate a transformatorului din pichetul de releu conform celor consemnate in telegrama
nr.12/21.12.2010 emisa din districtul CE Bucuresti Nord;

- la data de 30.12.2010, la deplasarea personalului districtului CE Bucuresti Nord la halta de migcare Pajura
in vederea repunerii in functie a sectiunilor izolate 024, 4-12 si IIC s-a constatat lipsa pichetului comun de
alimentare al sectiunilor izolate 4-12, IIC.

In aceste conditii conform art.34 “Manevrarea macazului cu sectiunea izolati ocupata” din Instructia de ma-
nipulare a instalatiei CE a haltei de miscare Pajura, in momentul in care IDM observa ca o sectiune izolata
de macaz prezintd ocupat pe monitor, iar pe teren este liberd, va proceda conform Art.10 pentru a putea
manevra macazul cu ajutorul comenzii de manevrare fortat. Inainte de manevrare, IDM este obligat si se
convinga pe teren, personal sau printr-un agent autorizat, ca sectiunea izolatd a macazului este libera si ca
nu exista pericolul ca un convoi in miscare sa ocupe macazul in timpul manevrarii.

Manevrarea macazurilor cu sectiunea izolata ocupata se face pe propria raspundere a IDM deoarece o serie
de conditii de siguranta circulatiei sunt eliminate si inlocuite prin obligatiile mentionate.

Manipularea schimbatorului de cale nr.12 in pozitia corespunzatoare parcursului de intrare a trenului de
calatori nr. 7032, fara a se astepta raportarea privind verificarea eliberarii parcursului de iesire efectuat
pentru trenul nr. 87222-1 are la baza o eroare umana.

B.7. Cauzele accidentului

B.7.1. Cauza directa

Deraierea ultimei osii a locomotivei DHC 81-0392-1 (care circula izolata ca tren nr. 87222-1) s-a produs ca
urmare a manipuldrii schimbatorului de cale nr. 12 din pozitia ,,+” corespunzitoare parcursului de iesire
executat pentru trenul nr. 87222-1, in pozitia ,,-” corespunzdtoare parcursului de intrare a trenului de calatori
nr. 7032, cu sectiunea de macaz ocupata pe teren.
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Desfasurarea activitatii de exploatare a instalatiei de centralizare electronica tip ESTW L90RO din halta de
miscare Pajura in conditiile existentei unor deranjamente produse ca urmare a sustragerii mai multor
componente (transformatori tip L) din instalatie, conduce la afisarea pe monitorul aferent instalatiei a
informatiilor referitoare la starea de ,,ocupat” a sectiunilor izolate 024, 4-12, 1IC, indiferent de starea de fapt
de ,.liber” sau ,,ocupat” existentd pe teren, situatie Tn care manipularea macazului era permisa numai dupa
primirea confirmarii scrise privind verificarea eliberdrii parcursului de iesire efectuat pentru trenul nr.
87222-1 (locomotiva izolata DHC 81-0392-1).

B.7.2. Cauze subiacente.
Nu au fost identificate cauze subiacente ale acestui accident.

B.7.3. Cauza primara

Nu au fost identificate cauze primare ale acestui accident.

C. Recomandari de siguranta

Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite administratorului infrastructurii feroviare publice Compania
Nationald de Cai Ferate “CFR” S.A, SNTFM ,,CFR Marfa” SA si Autoritatii de Sigurantd Feroviard
Romana.

Comisia de investigare:

Bobe Cristian - investigator principal

Stoian Eduard — membru

Cociuban Nicolae — membru

Mitica Virgil — membru

Ciolacu Tudor — membru
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