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I. PREAMBUL

I.1. Introducere

In cazul accidentului feroviar produs la data de 17.11.2010, la ora 20:21, pe reteaua de transport
apartinand SC METROREX SA pe firul I de circulatie intre statiile Piata Unirii — Timpuri Noi, la km
5+860 prin deraierea osiei nr. 8 de la REM 175, Organismul de Investigare Feroviar Roman a
desfasurat o actiune de investigare in conformitate cu prevederile HG nr. 117/2010, in scopul prevenirii
unor accidente cu cauze asemandtoare, prin stabilirea conditiilor si determinarea cauzelor.

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

I.2. Procesul investigatiei

In conformitate cu prevederile art. 19, alin. 2, din Legea 55 Legea nr. 55/2006 privind siguranta
feroviara, coroborat cu art. 48(1) din Regulamentul de Investigare a Accidentelor si a Incidentelor, de
Dezvoltare si Imbunititire a Sigurantei Feroviare pe Ciile Ferate si Reteaua de Transport cu Metroul
din Romania, aprobat prin HG nr. 117/2010, la data de 17.11.2010, Organismul de Investigare Feroviar
Romaén a decis efectuarea unei actiuni de investigare pentru accidentul produs la data de 17.11.2010 pe
reteaua de transport apartinind SC METROREX SA pe firul I de circulatie intre statiile Piata Unirii —
Timpuri Noi, la km 5+860 prin deraierea osiei nr. 8 de la REM 175.

Luand in considerare ca, faptele produse sunt definite ca accident conform art. 3 lit. 1 din Legea
55/2006 privind siguranta feroviara, in temeiul articolului 19 alin (1) din Legea nr. 55/2006 privind
siguranta feroviara, coroborat cu art. 49, alin. 2, lit. a din Regulamentul de investigare a accidentelor si
incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de
transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG 117/2010, directorul OIFR a decis deschiderea unei
actiuni de investigare. Astfel, prin decizia nr.38 bis din 31.01.2011, a directorului OIFR, a fost numita
comisia de investigare formata din:

» Palangeanu Nicu - investigator principal, secretar stiintific OIFR

» Stoian Eduard -membru, sef serviciu OIFR

» Ciubeica Luigi - membru, inspector la ASFR — ISF Bucuresti

= Apostol loan - membru, revizor SC Linii SC METROREX SA
= Zaharescu Mihai - membru, revizor MR SC METROREX SA

* Andronescu Mihai - membru, sef Birou MR SC METROREX SA

A.REZUMATUL ACCIDENTULUI
A.1. Descriere pe scurt

La data de 17.11.2010, ora 20:21 trenul de metrou nr.4221, format din REM 173-174-175, a fost
expediat de la statia Piata Unirii 1 la statia Timpuri Noi pe firul I de circulatie. Trenul era condus de
mecanic $1 mecanic ajutor de locomotiva si REM apartinand SC METROREX SA.

Trenul de nr.4221 avea urmatoarea compunere:

- REM 173 rama cu postul de conducere A spre statia de metrou Timpuri Noi;

- REM 174 rama aflata la mijloc in compunerea trenului;

- REM 175 rama aflata ultima In compunerea trenului, pozitionatd cu postul de conducere A spre statia
de metrou Piata Unirii 1.

Dupa plecarea din statia Piata Unirii 1, la km 5+860, pe o zona in aliniament, s-a produs deraierea osiel
nr.8 de la boghiul 4 al REM 175 vagonul B (osia 17 sens mers).

Celelalte osii ale REM 175, precum si ale REM 173 si REM 174 nu au deraiat.

Nu s-au inregistrat avarii la REM 173, REM 174 si la vagonul A al REM 175 din compunerea trenului.
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Nu s-au inregistrat avarii la linia din calea de rulare.

In urma producerii acestui accident linia de contact ,,sina a-III a” a fost avariati pe o lungime de circa
410 m.

Au fost afectate urmatoarele instalatii SCB unitatile de acord a circuitelor de cale TU-F1 si TU-F2
precum si o baliza ATO.

Nu s-au inregistrat victime omenesti sau raniti ca urmare a producerii acestui accident.
A.2. Cauza directa, factori care au contribuit si cauze primare

A.2.1. Cauza directa a producerii acestui accident o constituie pierderea capacitatii de ghidare a rotii
din partea stanga (cap X) a osiei nr.8 (roatd atacantd) de la REM 175, fapt care a condus la escaladarea
sinei din partea stanga caii de rulare la Inscrierea pe curba ,,V8” si deraierea rotii in dreptul pozitiei
kilometrice 5+858.

Factorii care au contribuit la producerea acestui accident au fost urmatorii:

. Dislocarea de material de pe suprafata de rulare a rotii din partea stinga a osiei nr.8, in zona
punctului A2 de pe flancului activ al buzei rotii, urmatd de smulgerea materialului de pe aceasta
suprafatd si formarea unor brocuri,

. Rularea, in conditiile existentei defectelor mentionate mai sus, pe o curba cu raza de 190 m si
supraindltare de 130 mm.

A.2.2. Cauze subiacente

Nu au fost identificate cauze subiacente.
A.2.3. Cauza primara.

Nu au fost identificate cauze primare.
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.

Conform prevederilor art. 7, alin. (1), lit. b din Regulamentul de investigare a accidentelor si
incidentelor, de dezvoltare si imbunatitire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de
transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG 117/2010, evenimentul se incadreaza ca accident
feroviar.

A.4. Recomandari de siguranta
Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

B. RAPORTUL DE INVESTIGARE

B.1. Descrierea accidentului

La data de 17.11.2010, ora 19:57 trenul de metrou nr. 4221 a circulat pe distanta Preciziei - Anghel
Saligny, avand o intarziere de 9 min fatd de livretul de mers A1338

Trenul era compus din ramele electrice de metrou (REM) 173-174-175.

Pana la statia Piata Unirii 1 nu au fost inregistrate probleme in circulatia trenului.



La ora 20:20, trenul nr.4221 a fost expediat de la statia Piata Unirii 1, la statia Timpuri Noi pe firul I de
circulatie.

La inscrierea pe curba ,,V8” (deviatie dreapta) a boghiului nr.4, vagonul B de la REM 175, roata din
partea stanga a osiei nr.8 (roatd atacantd) a escaladat ciuperca sinei din stdnga caii de rulare si a rulat pe
ciuperca ghidatd numai de catre contrasina existenta pe firul interior al curbei.

La km 5+858, dupa parcurgerea unei distante de 1083 m (fata de statia Piata Unirii 1), la iesirea dintr-o
curba cu raza de 190 m, pe o zona in aliniament, roata din partea stingd a osiei nr.8 a boghiului nr.4,
vagonul B de la REM 175 (ultima ramd din compunerea trenului) a cazut de pe ciuperca sinei din
stanga cdii de rulare, pe capatul traverselor antrenand 1n deraiere si roata din partea dreaptd a aceleiasi
osii.

REM 175 a circulat cu rotile acestei osii deraiate o distantd de 411 m roata din partea stdnga ruland
inspre sina a III-a pe capatul traverselor de lemn, iar roata din partea dreapta inspre axul caii ruland de
asemenea pe traversele de lemn. In momentul opririi trenului aceasti osie se afla pozitionati la km
6+269.

Datorita circulatiei REM 175 in aceastd stare, sina a Ill-a aferenta firului I de circulatie a fost
deterioratd si scoasd din parametrii de functionare pe zona km 5+858-6+269.

Celelalte osii ale REM 175, precum si osiile celorlalte REM nu erau deraiate si nu prezentau urme
specifice deraierii.

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

Sectia de circulatie pe care s-a produs accidentul este in administrarea SC METROREX SA si este
intretinuta de salariatii sai.

Infrastructura si suprastructura cdii este in administrarea SC METROREX SA si este intretinutd de
salariatii Sectiei LT 1.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) dintre statiile Piata Unirii 1 — Timpuri Noi
sunt In administrarea SC METROREX SA si sunt intretinute de cétre salariati din cadrul Sectiei SCB.

Instalatia de comunicatii dintre statiile Piata Unirii 1 — Timpuri Noi este in administrarea SC
METROREX SA si este intretinuta de salariatii Sectiei ATC.

Instalatia de forta si tractiune electrica este In administrarea SC METROREX SA si este Intretinuta de
salariatii Sectiei EE



Instalatia de comunicatii feroviare de pe tren este proprietatea SC METROREX SA si este Intretinutd
de salariatii SC ALSTOM Transport SA.

REM din compunerea trenului nr.4221 sunt proprietatea SC METROREX SA, sunt intretinute,
revizuite si reparate de catre SC ALSTOM Transport SA autorizata ca furnizor feroviar.

Comisia de investigare a chestionat a mecanicul si mecanicul ajutor de locomotiva si REM.
B.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de metrou nr. 4221, era compus din REM 173-174-175 avand 6 vagoane, 24 osii, 114 m
lungime.

Sistemele de frana ale trenului erau active, dispozitivele de sigurantd si vigilenta (BOM), instalatia de
control punctual al vitezei si autostop (INDUSI) din dotarea trenului erau active si functionau
instructional.

B.2.3. Echipamente feroviare

Descrierea traseului cdii al firului 1 de circulatie dintre statiile Piata Unirii 1-Timpuri Noi

traseul caii in plan orizontal

In plan orizontal traseul ciii este constituit dintr-o succesiune de aliniamente si curbe.

Elementele geometrice ale curbelor sunt:

- curba ,,V7” de la km 5+225 la km. 5+402, deviatie stinga, raza R = 150 m, lungimea curbei de
racordare la intrarea in curba Lcl.; = 47 m, lungimea curbei circulare Lc.c. = 83 m, lungimea curbei de
racordare la iesirea din curba Lcl.. = 47 m, supraindltarea h = 115 mm, viteza de circulatie limitatd V =
50 Km / h, supralargirea s = 10 mm, sageata f = 83 mm (la coarda de masurare de 10 m / R<250 m)

- curba ,,V8” de la km 5+535 la km 5+845, deviatie dreapta, raza R = 190 m, lungimea curbei de
racordare la intrarea in curba Lel; = 73 m, lungimea curbei circulare Le.c. = 164 m, lungimea curbei
de racordare la iesirea din curbd Lel.. = 73 m, suprainaltarea h = 130 mm, viteza de circulatie /viteza
limitatd) V = 60 Km / h, supralargirea s = 6 mm, sageata f = 66 mm (la coarda de masurare de 10 m /
R<250 m);

- curba ,,V9” de la km 6+332 la km 6+540, deviatie stinga, raza R = 352 m, lungimea curbei de
racordare la intrarea in curbad Lel.; = 51 m, lungimea curbei circulare Le.c. = 65 m, lungimea curbei de
racordare la iesirea din curbd Lel.. = 92 m, supraindltarea h = 125 mm, viteza de circulatie V = 80
Km / h, supraldrgirea s = 0 mm, sageata f = 142 mm (la coarda de masurare de 20 m — R >250 m).
traseul cdii in profilul in lung

Profilul in lung al caii de rulare este constituit dintr-o succesiune de declivitati si paliere,
caracteristicile acestuia in sensul de mers al trenului (sensul de crestere al kilometrajului) fiind
urmatoarele:

- delakm. 5+007 la km. 5+329 palier - Statia de metrou Piata Unirii 1;

- de la km. 5+329 la km. 5+462 rampa cu declivitate 17,00 %o ;

- dela km. 5+462 la km. 5+940 panta cu declivitate 3,00 %o;

- de la km. 5+940 la km. 6+227 rampa cu declivitate 3,15 %o;

- delakm. 6+227 la km. 6+418 panta cu declivitate 3,00 %o.

Datorita elementelor geometrice ale curbelor viteza maxima de circulatie Intre statiile Piata Unirii 1-
Timpuri Noi pe firul I de circulatie este limitatd pe doud zone astfel:

- 50 km/h pe zona km 5+225-km 5+515

- 60 km/h pe zona km 5+515-km 5+845
Aceste restrictii de viteza erau semnalizate instructional



Descrierea suprastructurii caii aferentd firului I de circulatie Piata Unirii 1-Timpuri Noi

Pe zona km 5+500 — 6+500 suprastructura caii de rulare este alcatuitd din sina tip 49 El, traverse de
lemn (rezemate pe prisma de piatra spartd), poza traverselor fiind de 1734 buc./km corespunzatoare
curbelor cu raza R < 500 m.

Pe zona curbelor ,,V7”,,V8” s1,,V9” prinderea sinelor de traverse este elastica de tip Pandrol Fastclip*
iar pe zona de aliniament dintre acestea prinderea este indirecta de tip “K*.

Pe toatd distanta prinderea indirectd era completd si activa, traversele erau burate, prisma de piatrda
spartd completa, pana la nivelul superior al traverselor, asigurand stabilitatea caii de rulare.
Temperatura in sind la locul accidentului feroviar a fost de +21°C.

Descrierea instalatiilor de siguranta pentru dirijarea traficului feroviar

Instalatia de dirijare a traficului feroviar pe firul I de circulatie dintre statiile Piata Unirii 1 — Timpuri
Noi este centralizare electronica Ebilock 950, tip Bombardier.

Descrierea instalatiilor de fortd si alimentare cu energie electrica

Linia de contact (sina a IIl-a), componenta a instalatiei de fortd si alimentare cu energie electrica, este
realizata din otel cu continut scazut de carbon si conductibilitate electrica ridicatd, profil sind 40 STAS
3309-91, plind cu sectiunea 9000mm?.

B.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si operatorul de circulatie, a fost asigurata prin instalatia
de radio-comunicatii cu inregistrare.

B.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in Cap.IV,
Sectiunea a 2-a din HG.nr.117/2010 si prin Planul de evacuare nr. M 01.07/328/25.10.2010 procedura
specifica a SC METROREX SA.

La locul accidentului s-au prezentat reprezentantii ISU, SC METROREX SA, Autoritdtii Feroviare
Romane-AFER, Serviciului Operativ de Politie Metrou.

Pentru repunerea pe sine a materialului rulant deraiat, a fost solicitat si Indrumat vagonul de interventie
specializat cu vinciuri hidraulice apartinand SC METROREX SA.

B.3. Urmarile accidentului

B.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

In urma acestui accident feroviar nu au fost victime omenesti sau persoane ranite.

B.3.2. Pagube materiale

Valoarea pagubelor materiale in conformitate cu devizele intocmite de catre proprietarul materialului

rulant, a mijloacelor de interventie si administratorul infrastructurii retelei publice de metrou, este
urmatoarea:

+ laREM 175 vor fi comunicate ulterior de catre SC METROREX SA
* lalinie vacat

la instalatii 8296,06 €

la sina de contact 156477,82 lei



B.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Circulatia intre statiile Piata Unirii 1-Timpuri Noi firul I circulatia a fost complet inchisd de la data de
17.11.2010, ora 20:25. Pana la data de 18.11.2010, ora 04:30.

B.4. Circumstante externe
La data de 17.11.2010, temperatura in tunel, in zona producerii accidentului a fost de +21°C.

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

B.5. Desfasurarea Investigatiei
B.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Mecanicul care a condus REM 173, aflatd in compunerea trenului 4221, format din TEM 173-174-175
din data de 17.11.2010 a declarat:

- S-a prezentat la serviciu la ora 16:55, la tura MR Piata Unirii 1, avand comanda RU4, fiind
indrumat a efectua serviciu pe trenul 42.

- Laora 17:30 a preluat TEM 173-174-175 efectudnd serviciul in conditii normale de sigurantd si
exploatare a trenului.

- La ora 20:20 dupd demarajul din statia Piata Unirii 1, pe interstatie, observa semnalizarea
fluctuatiei de tensiune 750V, ia masuri de oprire a trenului i efectuand procedurile de verificare,
constata deraierea vagonului B la REM 175.

- Avizeaza operatorul de circulatie despre situatia creatd in vederea demardrii procedurilor specifice
acestor situatii.

Mecanicul ajutor care a deservit REM 173, aflata in compunerea trenului 4221, format din TEM 173-
174-175 din data de 17.11.2010 a declarat:

- S-a prezentat la serviciu la ora 12:00, la tura MR Piata Unirii 1, avand comanda 42.3, fiind
indrumat a efectua serviciu pe trenul 42.

- Laora 20:20 dupa demarajul din statia Piata Unirii 1, pe interstatie, observa semnalizarea lipsei de
tensiune 750V, si dupa oprirea trenului, deschide usa de la cabina si privind in lungul trenului constata
iesirea din gabarit a REM.

- Deplasandu-se catre urma trenului, a constatat deraierea primei osii in sensul de mers de la REM
175.

B.5.2. Sistemul de management al sigurantei

La momentul producerii accidentului feroviar, SC METROREX SA 1n calitate de agent economic care
efectueaza operatiuni de transport cu metroul, are in fazd de completare propriul sistem de
managementul al sigurantei, avand certificatul de management al calitatii seria SMC nr. 306/
16.10.2010 si are Autorizatia de efectuare transport cdlatori cu metroul seria ASM nr.001/ 24.10.2009.

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

La investigarea accidentului s-au luat in considerare urmatoarele:



norme si reglementari

Instructiile specifice MR

Instructia de norme si tolerante pentru constructii i intretinerea caii-linii cu ecartament normal
nr. 314M/1997;

Instructia pentru caruciorul de verificat calea 329M/2005;

Instructia de miscare 005M/2005;
Instructia de semnalizare, editia 1985.

surse si referinte

copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare intocmit de comisia de
investigare numita prin nota directorului OIFR nr. 38 BIS/31.01.2011;

fotografii realizate imediat dupa producerea accidentului de catre membrii comisiei de
investigare;

fotografii efectuate la REM 175 implicata in accident;

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

rezultatele masurdtorilor efectuate imediat dupd producerea accidentului feroviar la
suprastructura caii si la REM 175;

examinarea §i interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident: infrastructura,
instalatii feroviare §i tren;

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

Ultima lucrare efectuata la suprastructura cdii inaintea datei producerii accidentului In zona producerii
acestuia, a fost executatd la data de 08/09.07.2010 si a constat in inlocuire distantieri contrasind de la
km 5+600 la km 5+800 de pe interstatia Piata Unirii 1 — Timpuri Noi, fir 1, 75 buciti .

La ultima verificare cu caruciorul electronic de verificat calea efectuata inainte de data producerii
accidentului (respectiv la data de 14.09.2010) nu au fost inregistrate defecte ale directiei sau ale
nivelului transversal al cii.

Constatari si masuratori facute la linie, dupa producerea deraierii si ridicarea vagoanelor
a) contrasina curbei ,, V8"

pe intreaga lungime a contraginei curbei ,,V8”, pe fata activa a acesteia In mai multe zone au
fost constatate urme specifice atingerii lasate de fata interioara a rotii din partea dreapta;

/ ¢ ¥ ﬂi\r"‘f"ﬁx.u
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b) sina din partea stanga a firului I de circulatie Piata Unirii I1-Timpuri Noi
la km 5+858, pe zona de aliniament, a fost constatatd urma ldsatd de buza bandajului rotii din
partea stinga pe suprafata de rulare a ciupercii sinei

¢) traversele de lemn
* Incepand de la km 5+858 si pand in punctul in care a oprit trenul, pe fata superioara a
traverselor de lemn a fost identificatd urma de rulare a buzei rotii din partea dreapta sens de
mers.
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» Incepand de la km 5+858 si pand la km 6+269 pe partea stingd a fost constatatd urma de
rulare a buzei bandajului rotii pe capatul traverselor pe suprafata superioard, elementele de
sustinere a sinei a Il1-a distruse si sina cazuta (aferente firului I de circulatie

d) masuratori efectuate la linie

Au fost efectuate masuratori ale ecartamentului si ale nivelului transversal al caii de rulare

astfel :

- cu tiparul tip "GEISMAR®, din 2 1n 2 traverse, in sensul de crestere a kilometrajului, de la
km. 5+845 la km. 6+269, prima masuratoare s-a efectudndu-se la km 5+845, iar ultima
masuratoare la km. 6+300.

In urma interpretirii valorilor masurate s-a constatat faptul cd, acestea nu au depisit
tolerantele la ecartament si nivel transversal prevazute de Instructia de norme si tolerante
pentru constructia reparatia si Intretinerea caii de rulare la metrou 314 M/1997:

- cu caruciorul electronic de masurat calea de rulare tip "GEISMAR®, de la km. 5+500 la km.
6+500. In urma interpretirii diagramelor inregistrarilor s-a constatat faptul ci, valorile
ecartamentului si nivelului transversal al cdii nu au depasit tolerantele admise de Instructia de
norme §i tolerante pentru constructia reparatia si Intretinerea caii de rulare la metrou 314
M/1997.

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

Constatari efectuate la REM din compunerea trenului, la locul opririi trenului nr.4221

- roata din partea dreapta a osiei 8 (roata cap X) de la boghiul 4, REM 175, vagon B (a 17-a osie
din compunerea trenului, in sensul de mers) deraiatd spre partea stdnga a caii de rulare, de pe interstatia
Piata Unirii 1 — Timpuri Noi, Fir 1, fiind pozitionata la km 6 + 269;

- deplasarea spre exteriorul cdii de rulare a osiei nr. 8 deraiate a fost aproximativ de 60 cm;

- roata cap X a osiei 8 de la REM 175 (de pe partea stanga sens de mers) a deraiat de pe firul
stang al sinei CF din calea de rulare la Km 5 + 858;

- roata cap Y a osiei 8 de la REM 175 (de pe partea dreapta sens de mers) a rulat peste traversele
din axa caii de rulare, amprentand cu buza bandajului 757 traverse;

- roata cap X a osiei 8 de la REM 175 (de pe partea stangad sens de mers) a rulat peste capatul
traverselor dinspre sina a IlI-a, amprentdnd cu buza bandajului partea inferioard a zonei de prindere a
consolelor de sina a Ill-a, respectiv un numar de 97 console;

- dupa deraiere, rotile osiei 7 de la boghiul 4 al REM 175, vagon B (a 18-a osie din compunerea
trenului, 1n sensul de mers) au ramas pe sinele de rulare, fiind pozitionatd la km 6+267 de pe interstatia
Piata Unirii 1 — Timpuri Noi, Fir 1;

12



- sina a [II-a de la km 5 + 858 la km 6 + 269, fir 1 de pe interstatia Piata Unirii 1 — Timpuri Noi
a fost scoasa din clemele de sustinere si a cazut pe prismul de piatrd spartd, fiind scoasa din regimul
normal de functionare;

- la locul unde s-a oprit osia 8 de la REM 175, reductorul osiei 8 (seria 090F) a fost gasit
pozitionat cu coltul din partea dreaptd a carcasei inferioare (partea stinga raportatd la sensul de mers)
pe firul stang a caii de rulare, prezenta urme de frecare ca urmare a deplasarii prin alunecare pe
intreaga distanta de la locul producerii deraierii §i pana la oprire. Reductorul osiei 8 se afla pozitionat
spre exteriorul caii de rulare (fatd de pozitia normala de lucru), deplasat spre sina a III - a cu circa 60 de
cm;

- partea frontald a lonjeronului de pe partea dreaptd a cadrului boghiului nr. 4 al REM 175
(partea stanga raportat la sensul de mers), prezenta urme de lovire prin deformare a suprafetei in urma
contactului cu sina a III — a (bratele izolatorilor, clemele de fixare si capacele de izolator de la sina a III
—a);

- cadrul metalic al ferestrei de pozitionare al arcurilor ,, MEGI” din dreptul rotii cap X a osiei 8
de la REM 175 nu a afectat carcasa lagarului de osie a boghiului din dreptul rotii cap X a osiei 8 de la
REM 175;

- un filtru de aer de la motorul electric al boghiului 4 REM 175 a fost gasit in calea de rulare la
pozitia km 5+920, fir 1, de pe interstatia Piata Unirii 1 — Timpuri Noi, Fir 1;

- la km 5 +930 lateral caii de rulare pe partea dreapta raportat la sensul de mers, se afla un
captator cazut de pe boghiul 4 al REM 175, vagon B;

- captatorul de pe partea dreapta de pe boghiul 4 al REM 175 (pe partea stanga raportat la sensul
de mers), era puternic deformat si atarna de cadrul boghiului;

- distanta (inaltimea) dintre reductorul asezat pe sina si traversele din calea de rulare era de
aproximativ 170 de mm;

- instalatiile de comanda si semnalizare din postul de conducere REM 175, vagonul A erau
functionale;

- echipa de conducere a trenului 4221 de pe relatia Preciziei — Anghel Saligny se afla in stare
normala de lucru;

- In urma deraierii osiei 8 de la REM 175 nu s-a produs nici un inceput de incendiu, nu a existat
nici o pierdere de ulei din reductorul 090F care s-a deplasat pe sind, nu s-a poluat mediul cu
hidrocarburi;

- vagoanele trenului 4221 format din REM173-174-175 nu aveau nici un geam spart, usi
deformate, instalatia de iluminat de siguranta era in stare normala de functionare;

Constatari efectuate la REM din compunerea trenului nr.4221 la SC ALSTOM Transport S. A.

Ramele REM 173, REM 174 si REM 175 sunt tip IV Arad si au iesit din reparatie planificata tip RR la
data de 27.10.2010, dupa efectuarea unui numar de 190 km pentru probe efectuate de SC ALSTOM
Transport SA Romania.
Pana la data producerii deraierii ramele au parcurs 734 km, dintre care 544 km 1n circulatia trenurilor
electrice de metrou exploatate de SC TMB METROREX SA Bucuresti.
Masuratorile s-au efectuat pe baza fiselor de verificari si Incercari specifice reparatiei cu ridicare tip
RR.
La masuratorile si verificarile efectuate la vagonul B din compunerea REM 175 implicat in accidentul
feroviar, la sediul SC ALSTOM Transport SA, s-au constatat urmatoarele:

- distanta intre fetele interioare ale osiilor nr. 5, nr. 6, nr. 7 si nr. 8 de la REM 175, obtinandu-se
valori intre 1359,60 — 1360, 35 mm; (Fisa de verificari si incercari RMA —FM 034)

- Indltimea buzelor rotilor cap X si cap Y de la osiile nr. 5, nr. 6, nr. 7 si nr. 8 de la REM 175,
obtinandu-se valori intre 28,2 — 28,6 mm; (Fisa de verificari si incercari RMA —FM 067)

- grosimea buzelor rotilor cap X si cap Y de la osiile nr. 5, nr.6, nr. 7 si nr. 8 de la REM 175,
obtinandu-se valori intre 32,5 — 32,8 mm; (Fisa de verificari i incercari RMA —FM 067)

- cota qr a rotilor cap X si cap Y de la osiile nr. 5, nr. 6, nr. 7 si nr. 8 de la REM 175, obtinandu-
se valori Intre 10,5 — 11 mm; (Fisa de verificari si incercari RMA —FM 067)
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- distanta dintre partea inferioara a carcasei lagar osie (umar) si rama boghiului nr. 3 de la REM
175 (seria 681, an 1987), la ambele osii, partea stanga si partea dreaptd, obtindndu-se valori intre 104 —
106 mm; (Fisa de verificari si incercari RMA —FM 049)

- distanta intre partea superioara a carcasei lagar osie (port tampon cauciuc) si adaos pe rama
boghiului nr. 3 de la REM 175 (seria 681, an 1987), la ambele osii, partea stinga si partea dreapta,
obtinandu-se valori intre 27-29 mm; (Fisa de verificari si incercari RMA —FM 049)

- jocul Intre semicupla tubulara si osie, la osia nr. 1 de la boghiul nr. 3 de la REM 175 (seria
681, an 1987), obtindndu-se valoarea de 20 mm; (Fisa de verificari si incercari RMA —FM 049)

- jocul Intre semicupla tubulard si osie, la osia nr. 2 de la boghiul nr. 3 de la REM 175 (seria
681, an 1987), obtindndu-se valoarea de 20 mm; (Fisa de verificari si incercari RMA —FM 049)

- diferenta diagonalelor la rotile de rulare de la boghiul nr. 3 de la REM 175 obtinandu-se
valoarea de 1 mm; (Fisa de verificari si incercari RMA —FM 040)

- diferenta ampatamentului osiilor de la boghiul nr. 3 de la REM 175, obtinandu-se valoarea de
1 mm; (Fisa de verificari si incercari RMA —FM 040)

- distanta intre atarnatorul traversei si rama boghiului nr. 3 de la REM 175 (seria 681, an 1987),
obtinandu-se valoarea de 41 mm; (Fisa de verificari si incercari RMA —FM 048)

- indltimea pernei pentru diametrul rotilor de 910-860 la rama boghiului nr. 3 de la REM 175
(seria 681, an 1987), obtinandu-se valoarea de 60 mm; (Fisa de verificari si incercari RMA —FM 048)

- distanta dintre partea inferioara a carcasei lagar osie (umar) si rama boghiului nr. 4 de la REM
175 (seria 1131, an 91), la ambele osii, partea stdnga si partea dreapta, obtindndu-se valori intre 104 —
112 mm; (Fisa de verificari si incercari RMA —FM 049)

- distanta intre partea superioara a carcasei lagar osie (port tampon cauciuc) si adaos pe rama
boghiului nr. 4 de la REM 175 (seria 1131, an 91), la ambele osii, partea stanga si partea dreapta,
obtinandu-se valori intre 26-30 mm; (Fisa de verificari si incercari RMA —FM 049)

- jocul Intre semicupla tubulard si osie, la osia nr. 1 de la boghiul nr. 4 de la REM 175 (seria
1131, an 91), obtinandu-se valoarea de 21 mm; (Fisa de verificari si incercari RMA —FM 049)

- jocul Intre semicupla tubulard si osie, la osia nr. 2 de la boghiul nr. 4 de la REM 175 (seria
1131, an 91), obtinandu-se valoarea de 24 mm; (Fisa de verificari si incercari RMA —FM 049)

- diferenta diagonalelor la rotile de rulare de la boghiul nr. 4 de la REM 175 obtinandu-se
valoarea de 1 mm; (Fisa de verificari si incercari RMA —FM 040)

- diferenta ampatamentului osiilor de la boghiul nr. 4 de la REM 175, obtinandu-se valoarea de
1 mm; (Fisa de verificari si incercari RMA —FM 040)

- distanta intre atarnatorul traversei i rama boghiului nr. 4 de la REM 175 (seria 1131, an 91),
obtinandu-se valoarea de 45 mm-dereglatd in timpul interventiei de ridicare; (Fisa de verificari si
incercari RMA —FM 048)

- Indltimea pernei pentru diametrul rotilor de 910-860 la rama boghiului nr. 4 de la REM 175
(seria 1131, an 91), obtinandu-se valoarea de 60 mm; (Fisa de verificari i incercari RMA —FM 048)

- la osia 8 de la boghiul 4, pe roata cap X (partea stingd sens de mers), in zona punctului A2
catre torul de varf al buzei se constatd o amprentare cu desprindere de material cu o lungime de 35 mm,

adancime de 3 mm
ca urmare a unei
interactiuni
mecanice, iar pe
roata cap Y (partea
dreapta sens de
mers) in  zona
sanfrenului de 45°
dinspre fata
exterioara a rotii (la
0 distanta de
aproximativ 150
mm in plan
transversal fatd de
pozitionarea urmei
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de pe roata cap X) se constatd o amprentare prin refulare de material pe o lungime de 35 mm, dupa
care, dupa aproximativ 500 mm inca o lovitura transversalda cu lungimea de aproximativ 30 mm si
latimea de 4 mm 1n zona planului de rulare cu conicitate 1:10.

- la verificarea cotei dimensionale (j) a rulmentului de crapodina de pe boghiul nr. 4 al REM
175 s-a obtinut valoarea de 0,05 care se Incadreaza in valoarea prescrisa prin fisa de masuratori. (Fisa
de verificari si incercari RMA-F.M. 050). De asemenea, dupa desfacerea rulmentului de crapodina s-au
constatat urmatoarele:

. pe calea de rulare nu s-au constatat uzuri anormale, §i nici amprente cu
valori mai mari de 0,3 mm;

. mansetele de etansare nu erau deteriorate;

. gaurile de fixare ale rulmentului nu erau ovalizate;

. rulmentul era gresat;

. inelele nu prezentau exfolieri, urme de arc electric sau refulari de material
pe calea de rulare;

. bilele erau in numar de 171 si nu prezentau urme de amprentare.

Date constatate imediat dupa producerea accidentului

La efectuarea verificarilor la REM 173, aflatd in compunerea trenului nr. 4221 (unitatea din care se
conducea) s-au constat:

- instalatia INDUSI era in functie si sigilata,

- instalatia de siguranta si vigilenta BOM 1in functie,

- instalatia vitezograf tip DEUTA sigilata si in functie,

- comutatoare, butoane, lampi de semnalizare ale diferitelor instalatii ale trenului functionale,

- instalatia de protectie la patinarea-blocarea rotilor era in functiune, fara mesaje de eroare.
Pozitia robinetelor de aer ale instalatiilor de frana au fost gasiti in pozitii normale de lucru.

B 5.5 Interfata om — masina — organizatie

Activitatea echipei de conducere a trenului (mecanicul si mecanicul ajutor) apartinind SC
METROREX SA 1nainte de producerea accidentului s-a desfasurat conform foilor de parcurs anexate in
copie la dosar, cu respectarea programului de lucru prin care a fost asigurat timpul de odihna legal.

B 6 Analiza si concluzii

Din analiza constatarilor efectuate la locul accidentului, a masuratorilor efectuate la calea de rulare si
instalatiile aferente, la rama de metrou, a fotografiilor, a marturiilor personalului de conducere a
trenului, au rezultat urmatoarele:

In data de 17.11.2010, trenul format din REM 173-174-175 a fost indrumat sa circule ca tren nr. 42 pe
Magistrala 3 de metrou, intre statiile Preciziei — Anghel Saligny. Trenul a plecat din statia Preciziei la
ora 17:12 si a efectuat 4 trase de circulatie. La circulatia In cea de a 5-a trasd, pe distanta Preciziei —
Anghel Saligny, ca tren 4221, dupa plecarea din statia Piata Unirii 1, trenul se Inscrie pe curba ,,V7”,
circuland cu viteza maxima 43 km/h, apoi pe curba ,,V8”, circuland cu viteza maxima de 55 km/h. La
inscrierea pe curba ,,V8” (deviatie dreapta), cu o raza de 190 m si suprainaltare de 130 mm, roata din
partea stingd a osiei nr.8 (roatd atacantd) a boghiului nr.4, vagonul B de la REM 175, si-a pierdut
capacitatea de ghidare, a escaladat ciuperca sinei din stdnga caii de rulare si a rulat pe ciuperca ghidata
numai de citre contragina existentad pe firul interior al curbei.

Dupa iesirea de pe curba ,,V8” si contrasina existenta pe firul interior al curbei, la km 5+858, roata din
partea stanga a osiei nr.8 deraiaza de pe ciuperca, 1n exteriorul sinei, ruland pe capetele traverselor pe o
distantd de 411 m, pana la oprirea trenului. In deraiere antreneaza si roata din partea dreapti a osiei
nr.8, a boghiului nr. 4, care paraseste sina din dreapta cdii de rulare, ruland pe traverse intre sine, la o
distantd de circa 600 mm de firul drept al caii.
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Pierderea capacitatii de ghidare a rotii din partea stinga a osiei nr.8 (roata atacantd) a boghiului nr. 4 a
fost posibild datorita smulgerii de material din suprafata activa a buzei rotii, urmare a interactiunii
mecanice cu un obiect de duritate mare. Locul si obiectul care a produs smulgerea de material in zona
punctului A2 catre torul de varf al buzei nu au putut fi identificate.

Din forma amprentei constatate pe flancul activ al buzei rotii se poate concluziona ca impactul a avut
loc la circulatia trenului pe sensul Anghel Saligny — Preciziei. Dupd rebrusarea trenului la statia
Preciziei, pe distanta Preciziei — Piata Unirii 1, profilul in plan al caii de rulare nu a continut curbe cu
raze mici (sub 300 m), care ar fi putut genera conditii de circulatie similare cu cele din zona curbei
,V8” (cu raza de 190 m), astfel ca pe aceastd distantd nu a fost afectatd capacitatea de ghidare a rotii
din partea stanga a osiei nr.8 (roata atacanta).

Din masuratorile efectuate la elementele caii de rulare s-a constatat faptul ca, valorile ecartamentului si
nivelului transversal al cdii nu au depasit tolerantele admise de Instructia de norme si tolerante pentru
constructia reparatia si intretinerea cdii de rulare la metrou 314 M/1997.

Din masurdtorile efectuate la boghiurile vagonului B al REM 175 s-a constatat ca valorile cotelor
dimensionale se incadreaza in valorile admise pentru exploatare de documentatia tehnica si de
mentenantd a REM tip IVA.

B.7. Cauzele accidentului

B.7.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii acestui accident o constituie pierderea capacitatii de ghidare a rotii din partea
stangd (cap X) a osiei nr.8 (roata atacantd) de la REM 175, fapt care a condus la escaladarea sinei din
partea stanga cdii de rulare la inscrierea pe curba ,,V8” si deraierea rotii in dreptul pozitiei kilometrice
5+858.

Factorii care au contribuit la producerea acestui accident au fost urmatorii:

. Dislocarea de material de pe suprafata de rulare a rotii din partea stinga a osiei nr.8, in zona
punctului A2 de pe flancul activ al buzei rotii, urmata de smulgerea materialului de pe aceasta suprafata
si formarea unor brocuri,

. Rularea, in conditiile existentei defectelor mentionate mai sus, pe o curbd cu raza de 190 m si
supraindltare de 130 mm.

B.7.2. Cauza subiacenta

Nu au fost identificate cauze subiacente.

B.7.3. Cauzele primare

Nu au fost identificate cauze primare.

C. Recomandari de siguranta

Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

Comisia de investigare

» Palangeanu Nicu - investigator principal ...l
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» Zaharescu Mihai B 11153111 o) | E
= Andronescu Mihai SMEMDIU o
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