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|.PREAMBUL
|.1.Introducere

La data de 08.07.2012, ora 22:51, intre statiile de metrou Timpuri Noi — Piata Unirii, trenul
format din REM 1109- 2109 aflat in circulatia cu calatori, loveste cu pantograful de la unitatea 1109
jgheabul transversal de dirijare a apelor din infiltratii existente in plafonul galeriei, situate la o
distanta de circa 300 m fata de peronul stagiei Timpuri Noi, la km 6+354, ceea ce a condus la
deformarea si ruperea bratului acestuia, nsotite de un zgomot anormal care i-a determinat pe
calatorii aflati Tn vagonul respectiv sa actioneze semnalul de alarma.

La data constatarii fapta a fost incadrata preliminar ca,,incident produs n circulatia
trenurilor”, conform prevederilor art.8, grupa A, punct 1.14 din Regulamentul de investigare a
accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si imbunaragire a sigurangei feroviare pe caile ferate i pe
regeaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG 117/2010.

Comisia de investigare compusa conform prevederilor Anexei 3 la Regulamentul de investigare a
accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si imbunaragire a sigurangei feroviare pe caile ferate i pe
rejeaua de transport cu metroul din Romania aprobat prin HG 117/2010, denumit in continuare
Regulament, a declansat o actiune de investigare in scopul prevenirii unor incidente cu cauze
asemanatoare, prin stabilirea conditiilor, determinarea cauzelor si emiterea unor recomandari de
siguranta.

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

1.2.Procesul investigatiei

Organismul de Investigare Feroviar Roman a fost avizat la data de 08.07.2012 de catre dispecerul
central de serviciu de la Dispeceratul central al SC ,,METROREX” -SA ca pe Magistrala 1 la statia
Piata Unirii 1, pe trenul 6, trasa 10, aflat la linia 2 ,se afla o tabla in gabarit , din care cauza trenul
respectiv nu poate pleca din statie.

Fapta produsa a fost incadrata preliminar ca ,,incident produs in circulatia trenurilor”, conform
prevederilor art.8, grupa A, punct 1.14 din Regulament, drept pentru care s-a procedat la asigurarea
de catre Organismul de Investigare Feroviar Roman a investigatorului principal, conform
prevederilor art. 48 alin. (2) din acelasi act normativ.

Prin actul nr. 4110/420/2012 al investigatorului sef a fost desemnat ca investigator principal dl.
Lucian TENA, sef serviciu Tn cadrul Serviciului Investigare Accidente feroviare Grave.

Dupa consultarea prealabila a partilor implicate, conform prevederilor din Regulament, prin actul nr.
4110/135/2012 investigatorul principal a numit comisia de investigare formata din urmatorii membri:

» Apostol ION sef serviciu SC,,Metrorex”-SA
» Zaharescu MIHAI revizor SC material rulant
* Mircea SEBESAN Ing. Birou Material rulant
* Mihai ION director delegat
SC ALSTOM TRANSPORT SA
* Stefanescu DANIEL manager siguranta produs

SC ALSTOM TRANSPORT SA



A.REZUMATUL INCIDENTULUI

A.1. Descriere pe scurt

La data de 08.07.2012, ora 22:51, intre statiile Timpuri Noi — Piata Unirii, trenul format din
REM 1109- 2109 aflat in circulatie cu calatori, loveste cu pantograful semiridicat al celei de-a doua
unitati (REM 1109) in sens de mers, un jgheab de scurgere transversal de dirijare a apelor din
infiltratii existente in plafonul galeriei, situat la o distanta de circa 300 m dupa peronul statiei
Timpuri Noi, la km 6+354, ceea ce a condus la afectarea mecanica a pantografului si producerea
unui zgomot anormal care i-a determinat pe calatorii aflati Tn vagonul respectiv sia actioneze
semnalul de alarma.

La ora 22:51:48 dupa oprirea trenului la intrarea n statia de metrou Piata Unirii 1, fir 2, cap
Y, echipa de interventii impreuna cu echipa de salvatori a S.C. Metrorex S.A.au constatat:

- un jgheab de tabla zincata incovoiat in zona pantografului unitatii 1109, de dimensiuni
aproximativ 4200x 610x 0,5 mm, smuls de la Km. 5 + 320, de pe fir 2, de pe interstatia Timpuri Noi
— Piata Unirii 1,

- una bucata jgheab de aproximativ de 2 metri lungime, puternic deformata, smulsa de la
Km. 6 + 354, de pe fir 2, de pe interstatia Timpuri Noi — Piata Unirii 1, aflat pe bancheta din spatele
sineialll-a;

- pantograful unitatii 1109 puternic deformat, scos din regim normal de functionare, cu
consola desprinsa si cazuta pe bancheta din spatele sinei a I11-a;

- patina pantografului agatata pe stativul de cabluri pozitionat pe peretele tunelului de la
intrare Tn statia Piata Unirii 1, cap Y .

A.2. Cauzele producerii incidentului
A.2.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii incidentului o constituie circulatia trenului BM 1109-2109 cu
pantograful unitatii 1109 n pozitie semiridicata, pozitie in care a agatat jgheabul de dirijare a
apei de la km 6+354 de pe plafonul galeriei aflat in afara gabaritului de libera trecere a
trenului, fapt ce a determinat ruperea bratului pantografului, smulgerea patinei de contact
precum si distrugerea jgheaburilor respective.

Acest fapt a fost posibil deoarece Tn momentul alimentirii trenului cu energie electrica la sina
de contact, dupa iesirea din reparatii a ramei 1109, pantograful acesteia nu s-a coborat in
pozitie normala de functionare (nu s-a inzavorat).

A.2.2. Cauze subiacente
Nu au fost identificate cauze subiacente.

A.2.3. Cauze primare.
Nu au fost identificate cauze primare.



A.3. Grad de severitate

Conform prevederilor art. 8, grupa A, punct 1.10 din Regulamentul de investigare a
accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe
reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG 117/2010, evenimentul se incadreaza
ca incident feroviar.

A.4. Recomandari de siguranta

Nu au fost emise recomandari de siguranta.

Au fost formulate urmatoarele masuri pentru societatea comerciala care asigura mentenanta ramelor

de metrou de tip Bombardier:

1. Verificarea suplimentara a lagarului de fixare dintre bratul pantografului si mecanismul de ridicare-
coborare la revizia corespunzatoare a pantografului.

2. Efectuarea de probe de ridicare-coborare pantograf la fiecare iesire din depou a trenului de metrou .

B. RAPORTUL DE INVESTIGARE

B.1. Descrierea incidentului

Tn data de 08.07.2008 echipa de conducere formata din mecanic REM Manolache Virgil si
mecanic — ajutor Paraschiv Vasile avand comanda nr. 15.4 a fost indrumata de catre seful de tura din
Depoul Pantelimon pentru a efectua un schimb de trenuri.

Trenul TEM tip BM 21 1109-2109 este indrumat la ora 21:12 de la linia 9 Depoul
Pantelimon n vederea efectuarii trenulu inr. 6. Dupa energizarea si activarea trenului, efectuarea
verificarilor si probelor specifice locului de remizare si punerea semnalului pe liber, in jurul orei
21:15, mecanicul pune trenul in miscare pe cale de manevra, alimentarea cu energie electrica a
trenului facandu-se prin pantografe pana in punctul de comutare a alimentarii cu energie (de la fir
aerian la sina de contact) la statia Pantelimon.

Din statia Pantelimon, conform livretului de mers, formeaza trenul nr. 15 cu calatori la statia
Republica si retur, efectuand un numar de 6 trase pe acest parcurs.

Tn tot acest interval de timp cat trenul a efectuat circulatie intre statia Republica si Pantelimon
echipa de conducere a trenului nu a reclamat si sesizat nici o deficienta in functionarea acestuia.

La ora 22:20 conform necesitatilor de exploatare trenul BM 21 1109-2109 este indrumat ca
tren 620 de la statia Republica la statia Dristor 2, trenul fiind preluat de catre mecanic loc. si REM
Ciocan Marian. De la plecarea din statia Republica ora 22:22:19 si oprirea TEM 1n statia Piata
Unirii, ora 22:51:48 trenul parcurge 12508 m, distanta pe care dupa analizarea inregistrarilor trenului
nu a fost semnalizat pe afisajul TDS (interfata de diagnoza a trenului) o pozitie incerta a
pantografelor. Nu s-au inregistrat informatii despre pozitia sau semnalizarea pantografului din care
sa rezulte probleme n functionarea acestuia sau vreun deranjament. La cateva secunde dupa oprirea
trenului In statia de metrou Piata Unirii pe TDS-ul trenului au aparut informatii despre conditii
neindeplinite pentru conducerea trenului Tn sistem ATO, semnalizare frana de urgenta solicitata din
REM 1109-M, iar dupa 20 secunde tot din vagonul M cap A a fost Tnregistrat si un apel de urgenta,
solicitari efectuate de catre calatori. Aceste informatii au fost Tnregistrate cu trenul in stationare, cu
usile deschise.

Pe imaginile video inregistrate de camerele de luat vederi de la linia 2 peron al statiei de
metrou Centru Titan si la linia 2 peron al statiei de metrou Timpuri Noi se observa ca pantograful



unitatii 1109 (a doua n sensul de mers) se afla in pozitie semiridicat in raport cu pozitia coborat a
pantografului in regim normal de functionare cu alimentarea trenului cu energie electrica de la sina
de contact, respectiv cu cota superioara a gabaritului de libera trecere.

Tntrucat la bord, n postul de conducere pe sistemul de diagnoza a trenului ( TDS), nu a aparut
vreo semnalizare/informatie de pantograf cu pozitie incerta (neinzavorat) sau ridicat, trenul a circulat
cu pantograful unitatii 1109 semiridicat de la statia Pantelimon la statia Republica si de la statia
Republica la statia Timpuri Noi, pe firul 2 de circulatie, respectiv pana la iesirea din statia Timpuri
Noi, pe firul 2 de circulatie, trasa 620, conform inregistrarilor video anexate.

Tn jurul orei 22:50, cand trenul se afla la iesirea de la linia 2 peron a statiei Timpuri Noi,
pantograful unitatii 1109 fiind Tn pozitie semiridicat, a intrat Th contact cu jgheabul transversal de
dirijare a apelor din infiltratii existente n plafonul galeriei, situate la o distanta de circa 300 m fata
de peron, la km 6+354 ceea ce a condus la afectarea mecanica a acestuia si producerea unui zgomot
anormal care i-a determinat pe calatorii aflati in vagonul respectiv sa actioneze semnalul de alarma.

La ora 22:51:48 dupa oprirea trenului la intrarea n statia de metrou Piata Unirii 1, fir 2, cap
Y, echipa de interventii impreuna cu echipa de salvatori a S.C. Metrorex S.A., constata Tn zona
pantografului unitatii 1109 un jgheab de tabla zincata de aproximativ 4200x 610x 0,5 mm, smuls de
la Km. 5 + 320, de pe fir 2, de pe interstatia Timpuri Noi — PiataUnirii 1 si una bucata de jgheab de
aproximativ de 2 metri, smuls de la Km. 6 + 354, de pe fir 2, de pe interstatia Timpuri Noi —
PiataUnirii 1, aflat pe bancheta din spatele sinei a I11-a, ambele cu deformatii puternice.

Pantograful unitatii 1109 era puternic deformat, scos din regim normal de functionare, cu
consola desprinsa si cazuta pe bancheta din spatele sinei a Ill-a, iar patina pantografului agatata pe
stativul de cabluri pozitionat pe peretele tunelului de la intrare in statia PiataUnirii 1, capY.

Au fost scoase din regim normal de functionare 4 jgheaburi de dirijare a apelor din infiltratii,
de pe interstatia Timpuri Noi — PiataUnirii 1, fir 2.

Conform informatiilor extrase din memoria scurta a trenului, viteza maxima cu care a circulat
TEM intre statiile de metrou Timpuri Noi — PiataUnirii 1, Tnaintea producerii incidentului feroviar, a
fost de 77 km/h.

Dupa indeplinirea procedurilor de indepartare a jgheabului si asigurare a pantografului afectat
timp de aproximativ 15 minute trenul este indrumat la depoul Ciurel, ulterior fiind indrumat pentru
constatari si remedieri la depoul Pantelimon..

B.2. Circumstantele producerii incidentului
B.2.1. Partile implicate

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

Infrastructura si suprastructura caii este in administrarea SC METROREX SA si este
intretinuta de salariatii Sectiei LT 1.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) sunt in administrarea SC
METROREX SA si sunt intretinute de catre salariatii din cadrul Sectiei SCB.

Instalatia de comunicatii este Tn 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
intretinuta de salariatii SC ALSTOM Transport SA.



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

B.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de metrou TEM 1109 - 2109, avea 6 vagoane, 24 osii, 114 m. lungime si urmatoarea
compunere:

- REM 2109 unitate cu postul de conducere spre statia de metrou Piata Unirii;

- REM 1109 unitate aflata ultima Th compunerea trenului in sensul de mers al trenului, pozitionata
cu postul de conducere spre capat Republica.

Sistemele de frana ale trenului erau active, dispozitivele de siguranta si vigilenta(pedala
supraveghere mecanic) din dotarea trenului erau active si functionau instructional, acestea nefiind
influentate de defectarea pantografului, defectare neconfirmata de partea electronica pe display-ul
mecanicului.

B.2.3. Echipamente feroviare
Descrierea suprastructurii caii aferenta

Pe toata distanta prinderea indirecta era completa si activa, traversele erau burate, prisma de
piatra sparta completa, pana la nivelul superior al traverselor, asigurand stabilitatea caii de rulare la
limita tolerantelor admise de ,Instructia de norme si tolerante pentru constructia, reparatia si
intretinerea caii de rulare la metrou 314 M/1997”.

Temperatura in sina la locul incidentului feroviar era de 21°C.

Descrierea instalatiilor de siguranta pentru dirijarea traficului feroviar

Instalatia de dirijare a traficului feroviar in zona dintre statiile Timpuri Noi — Piata Unirii este
instalatie de centralizare electronica tip EBILOK-950 furnizata de firma BOMBARDIER
TRANSPORTATION.
Descrierea instalatiilor de forta si alimentare cu energie electrica

Substatia electrica de tractiune din statia Timpuri Noi care alimenta linia de contact (sina a
I11-a), componenta a instalatiei de forta si alimentare cu energie electrica, este realizata din otel cu

continut scazut de carbon si conductibilitate electrica ridicata, profil sina 40 STAS 3309-91, plina cu
sectiunea 9000 mm?.

B.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si RCM din Dispeceratul de trafic, a fost
asigurata prin instalatia de radio-comunicatii cu inregistrare.

B.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Nu a fost necesara declansarea planul de urgenta feroviar.

B.3. Urmarile accidentului



B.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

Tn urma acestui incident 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:

e la REM 1109 vor fi comunicate ulterior de catre SC ALSTOM TRANSPORT SA

e lalinie vacat
¢ lainstalatii vacat
¢ lasina de contact sau fir aerian vacat
e la jgheaburile de scurgere a apei, vor fi comunicate ulterior de catre SC,, METROREX ”-SA

B.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar
Nu a fost cazul

Trenuri anulate:
Nu au fost.

B.4. Circumstante externe

La data de 08.07.2012, temperatura in zona producerii accidentului a fost de +27°C.
Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase a fost buna, neexistand conditii nefavorabile.

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

Mecanicul TEM care a condus trenul BM 1109 -2109 din data de 08.07.2012 a declarat urmatoarele:
- a condus trenul din BM 2109 la statia Piata Unirii circuland in sistem ATO;

- a garat trenul la peron firul 2 Piata Unirii;

- In stationare a aparut pe sistemul de diagnoza al trenului(TDS) :condirii neindeplinite ATO, motiv
pentru care a actionat sistemul ATP;

- in momentul trecerii la sistemul ATO, s-a actionat un semnal de alarma de la urma trenului de catre
un agent de paza care |-a anuntat ca s-a auzit o bubuitura ;

- la deplasarea catre urma trenului a constatat ca pe vagonul MP 2109 era cazuta o tabla mare de la
un jgheab de scurgere a apei de pe plafonul galeriei;

- nu a observat nimic pe calea de rulare si nici In tunel la conducerea trenului pe interstatia Timpuri
Noi - Piata Unirii in sistemul ATO, si nici pe TDS nu a aparut vreun defect sau atentionare péana la
gararea completa a trenului in statia Piata Unirii.

B.5.2. Sistemul de management al sigurantei

La momentul producerii accidentului feroviar, SC METROREX SA 1in calitate de agent
economic care efectueaza operatiuni de transport cu metroul, are in faza de completare propriul
sistem de management al sigurantei, avand certificatul de managemet al calitatii seria SMC nr. 306/
16.10.2010 si are Autorizatia de efectuare transport calatori cu metroul seria ASM nr.01/ 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
e Instructiile specifice MR.
e Instructia de norme si tolerante pentru constructia si ntretinerea caii de rulare la metrou
314 M /1997,

surse si referinge

e copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare intocmit de comisia de
investigare ;

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

o fotografii efectuate la REM 1109 implicata in incident;

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

e examinarea si interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in incident: infrastructura,
instalagii feroviare si tren;

e inregistrari video ale camerelor de luat vederi de la linia 2 peron al statiei de metrou Centru
Titan si la linia 2 peron al statiei de metrou Timpuri Noi .

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

B.5.4.2. Date constatate la linii

In urma interpretarii valorilor misurate s-a constatat faptul ca acestea nu au depasit 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.
Gabaritul de libera trecere prezinta coordonata pe verticala Y=3650 mm iar gabaritul de constructie
al tunelului prezinta pe interstatia Timpuri Noi - Piata Unirii coordonata pe verticala Y variabila ,
cuprinsa intre 3717 si 3931mm, in conformitate cu prevederile din Instructia de norme si tolerante
pentru constructia reparatia si intretinerea caii de rulare la metrou 314 M/1997.

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

La efectuarea verificarilor la TEM 1109- 2109, nu s-au constatat defecte active inregistrate de
sistemul de diagnoza a trenului ( TDS) sau referitoare la functionarea lampii de semnalizare
pantograf.

Lampa de semnalizare pantograf are urmatoarea configuratie:
- lampa aprinsa= pantograf ridicat
- lampa stinsa= pantograf coborat
Mecanismul de ridicare — coborare pantograf este monitorizat de 4 senzori care trimit informatia catre TDS
trenului, iar daca un pantograf ramane intre pozitii, senzorii sesizeaza acest fenomen si trimit mesajul catre
displayul mecanicului, mesaj care se inregistreaza in memoria TDS.
Pantograful coboara automat in momentul cand se comuta regimul de mers de pe manevra( mers in
depou) pe regim ATP/ATO( mers in tunel)
Bratul pantografului poate sa ramana in pozitie ridicata in urmatoarele situatii:
a. Cand lagarul de fixare dintre articulatia bratului si mecanismul de ridicare-coborare este intrerupt sau
distrus.
b. Cand se actioneaza din exterior asupra bratului in sensul deplasarii acestuia In pozitia ridicata.



B.5.4.4. Constatari efectuate la REM din compunerea trenului 1109 - 2109 la locul opririi
trenului
- mecanismul de ridicare-coborare pantograf de la semitrenul 1109 gasit in pozitia “ coboréat”;
- un jgheab de tabla zincata Tncovoiat in zona pantografului unitatii 1109, de dimensiuni
aproximativ 4200x 610x 0,5 mm, smuls de la Km. 5 + 320, de pe fir 2, de pe interstatia
Timpuri Noi — Piata Unirii 1, conform figurii nr.1;

Figuranr.1

- una bucata jgheab de aproximativ 2 metri lungime, puternic deformata, smulsa de la
Km. 6 + 354, de pe fir 2, de pe interstatia Timpuri Noi — Piata Unirii 1, aflat pe bancheta din
spatele sinei a I11-a conform figurii nr.2




Figura nr.2

- pantograful unitatii 1109 puternic deformat, scos din regim normal de functionare, cu
consola desprinsa, izolatorii rupti, si cazuta pe bancheta din spatele sinei a I11-a, conform figurilor nr.

3si4;

“AAAAAA.A‘A

Figura nr.3




Figura nr. 4

- patina pantografului agatata pe stativul de cabluri pozitionat pe peretele tunelului de la
intrare n statia Piata Unirii 1, cap Y, conform figurii nr.5

Figuranr. 5

B 5.4.5 Interfata om — masina — organizatie

Activitatea echipei de conducere a trenului (mecanicul) apartindnd S.C. METROREX SA
Tnainte de producerea accidentului s-a desfasurat cu respectarea programului de lucru prin care a fost
asigurat timpul de odihna legal, conform foilor de parcurs anexate in copie.

B 6 Analiza si concluzii
Din analiza tuturor documentelor culese, a fotografiilor realizate imediat dupa producerea
accidentului de catre membrii comisiei de investigare, a inregistrarilor video ale camerelor de
luat vederi de la linia 2 peron al statiei de metrou Centru Titan si la linia 2 peron al statiei de
metrou Timpuri Noi, concluzionam ca incidentul feroviar a avut urmatoarea dinamica;
- de la statia Titan, vagonul motor cu pantograf apartindnd ramei 1109 a circulat cu pantograful



semiridicat pana la statia Timpuri Noi, fara ca aceasta situatie sa fie sesizata pe TDS-ul trenului;
- circulatia prin tunel cu pantograful semiridicat pana la statia Timpuri Noi a fost posibila si

datorita faptului ca gabaritul de constructie al tunelului de metrou prezinta pe distanta Titan —

Timpuri noi o Tnaltime mai mare (peste 3950mm de la nivelul superior al sinelor) decét pe

interstagia  Timpuri Noi - Piata Unirii(3864 mm la km. 6+357), conform schitei nr.1;

- datorita acestei scaderi a inaltimii gabaritului de constructie a tunelului, la Timpuri Noi,
pantograful acestui vagon a intrat in contact direct cu jgheabul de scurgere a apei provenite din
infiltratii, pe care I-a deformat si l-a rupt, antrenand apoi inca alte 4 jgheaburi de scurgere catre

Piata Unirii.
Timpuri Noi Sens mers R Piata Unirii 1
— jgheab Plafon galerie
R NP M M MP R
0 0] 0 0 0 0 0 0O 0O
1109 2109
h
3950 mm H gabarit libers trecere:
de la NSS h=3650 mm de la NSS:
Gabarit tunel:H =3864 mm de
laNSS. lakm.6+357
< 300m P
NSS
y y L
Schita nr.1

Semnificatiile simbolurilor din schita nr. 1 este urmatoarea:

- M: motor ;
- MP: motor cu pantograf;
- R: remorca

B.7. Cauzele incidentului

B.7.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii incidentului o constituie circulatia trenului BM 1109-2109 cu
pantograful unitatii 1109 in pozitie semiridicata, pozitie in care a agatat jgheabul de dirijare a
apei de la km 6+354 de pe plafonul galeriei aflat in afara gabaritului de libera trecere a
trenului, fapt ce a determinat ruperea bratului pantografului, smulgerea patinei de contact
precum si distrugerea jgheaburilor respective.



Acest fapt a fost posibil deoarece in momentul alimentirii trenului cu energie electrica la sina
de contact, dupa iesirea din reparatii a ramei 1109, pantograful acesteia nu s-a coborét in
pozitie normala de functionare (nu s-a inzavorat).

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 emise recomandari de siguranta.

Au fost formulate urmatoarele masuri pentru societatea comerciala care asigura mentenanta ramelor
de metrou de tip Bombardier:

1.Verificarea suplimentara a lagarului de fixare dintre bratul pantografului si mecanismul de ridicare-coborare
la revizia corespunzatoare a pantografului.

2.Efectuarea de probe de ridicare-coborare pantograf la fiecare iesire din depou a trenului de metrou .

Prezentul Raport de investigare se va transmite SC , METROREX”-SA, SC, ALSTOM
TRANSPORT ”-SA si Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana - ASFR.

COMISIA DE INVESTIGARE:

e Lucian TENA investigator principal
» Apostol ION sef serviciu SC,,Metrorex”-SA
o Zaharescu MIHAI revizor SC material rulant
* Mircea SEBESAN Ing. Birou Material rulant
* Mihai ION director  delegat
SC ALSTOM TRANSPORT SA
* Stefanescu DANIEL manager siguranta produs

SC ALSTOM TRANSPORT SA






