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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezintd date, analize, concluzii si, daca este cazul,
recomandari privind siguranta feroviard, rezultate in urma activitatii de investigare desfasurata de
comisia numitd de catre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER,
in scopul stabilirii circumstantelor, identificérii factorilor cauzali, contributivi si sistemici ce au
determinat producerea acestui accident feroviar.

Concluziile cuprinse 1n acest raport s-au bazat pe constatarile efectuate de comisia de investigare
si informatiile furnizate de personalul partilor implicate si de martori. AGIFER nu isi asuma
raspunderea in cazul omisiunilor sau informatiilor incomplete furnizate de acestia.

Redactarea raportului de investigare s-a efectuat in conformitate cu prevederile Regulamentului
de punere in aplicare (UE) 2020/572.

Obiectivul investigatiei 1l constituie Tmbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare §i imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si
pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotardrea Guvernului nr.117/2010.

Investigatia a fost realizata independent de orice anchetd judiciara si nu s-a ocupat in niciun caz

......

sau colective.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenti fati de orice structurd juridica,
autoritate de reglementare sau de sigurantd feroviard, administrator de infrastructura de transport
feroviar, precum si fatd de orice parte ale carei interese ar intra in conflict cu sarcinile incredintate.

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia in alte scopuri decat cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare este
inadecvat si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare
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Autoritatea Feroviara Romana

Agentia de Investigare Feroviard Romana
Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori o combinatie a
acestora care, daca ar fi fost corectat(d), eliminat(a) sau evitat(d), ar fi
putut impiedica producerea accidentului sau incidentului, dupa toate
probabilitatile (Regulament (UE) nr.572/2020)

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie care afecteazd un
accident sau incident prin cresterea probabilitdtii de producere a
acestuia, prin accelerarea efectului in timp sau prin sporirea gravitatii
consecintelor, insd a carui eliminare nu ar fi Tmpiedicat producerea
accidentului sau incidentului (Regulament (UE) nr.572/2020)

orice factor cauzal sau contributiv de naturda organizationala,
manageriald, societald sau de reglementare care ar putea afecta
accidente sau incidente similare si conexe in viitor, incluzand, mai ales,
conditiile cadrului de reglementare, proiectarea si aplicarea sistemului
de management al sigurantei, competentele personalului, procedurile si
intretinerea (Regulament (UE) nr.572/2020)

Compania Nationala de Cai Ferate - CNCF ,,CFR” SA — administratorul
de infrastructura care administreaza si Intretine infrastructura feroviara
publica

SNTFM ,,CFR MARFA” SA — operatorul national de transport de
marfd, implicat in accident

Sucursala Regionald de Cai Ferate Craiova, sucursala a CNCF ,,CFR”
SA - administratorul infrastructurii feroviare publice

Entitate responsabild cu Intretinerea

Halta de miscare - punct de sectionare utilizat in circulatia trenurilor,
care are cel putin doud linii pentru incrucisdri si treceri Inainte de
trenuri (Regulamentul nr.005/2005, art.117)

Impiegat de miscare - Salariat absolvent al unui curs de calificare,

autorizat sa organizeze §i sd execute activitdti in legatura cu circulatia
trenurilor s manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata.
(Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)

Instalatie ce cuprinde echipament din cale si de pe locomotiva, pentru
controlul punctual al vitezei trenurilor

Inspectoratul pentru Situatii de Urgenta
Ordinul ministerului transporturilor
Ordonanta de urgentd a guvernului

Hotarare a Guvernului Romaniei



Regulament - Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si Imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe
reteaua de transport cu metroul din Roméania aprobat prin Hotararea
Guvernului nr.117/2010

RC - Regulator de circulatie
RET - Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara
RTF - Instalatia de radio-telefon prin care se efectueaza comunicarea intre

mecanicul de locomotiva, sef tren si IDM
SCB - Instalatii de semnalizare, centralizare si bloc
VMC - Vagonul de masurat calea

RPMG+Ci - Reparatie periodicd cu masini grele de cale + ciuruire integrala



1. Summary

On the 11th February 2021, at about 00:35 o’clock, on the public railway infrastructure, in the
railway county Craiova, track section Golesti - Ciumesti (not-electrified single-track line), in the
railway station Golesti, on the double diamond crossing no.16/18, km 100+805, in the running of the
train n0.95523 , got by the railway state freight undertaking SNTFM, there was the derailment of the
wagons n0.31534542055-0 — type Rgs, with four axles (derailment of both axles of the first bogie, in
the running direction), the 7th one of the train and n0.21533317664-6- type Ks, with two axles
(derailment of first axle in the running direction), the 8th one of the train. The train consisted in 40
wagons loaded with empty containers, 118 axles, 1022 tons, 699 m and dispatched from the railway
station Golesti for the railway station Ciumesti.
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figure no.1: accident site (railway map)

The train was hauled with the locomotive DA 1340, the locomotive crew being from the same
railway undertaking, that is SNTFM.

Consequences

Track superstructure

The track superstructure was partially affected, in points (special wooden sleepers, fastenings,
metallic plates of the switches, the cover of the point motor from the switch no. 12 broken), on about
30 m.

Railway equipment

None.

Railway traffic interruptions

None.

Injuries

No deaths or injuries.

Measures taken and works performed for resuming the traffic

Re-railing of the wagons derailed was made using hydraulic jacks from the Depot Craiova.
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For resuming the traffic, there were performed works for the partial replacement of the special
wooden sleepers, of the metallic plates and of the fastenings affected by the derailment.
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photos no.1, 2: derailed wagons

Considering the findings, the investigation commission concluded that the accident happened
on the 11th February 2021,in the running of freight train n0.95523, was generated by the causal factor
identified, that led to the exceeding of the maximum value of the track gauge (1470 mm), in dynamic
conditions, on the double diamond crossing no.16/18, in the railway station Golesti, it decreasing the
guiding capacity of the axle and impressing the first right wheel of the wagon n0.31534542055-0 a
trajectory to the track inside, it hitting frontally and overclimbing the check rail of the common
crossing of the switch no.16, part of the double diamond crossing no.16/18.

Causal factor

Keeping a group of improper special wooden sleepers, in turn, at the derailment site, those
sleepers did not ensure the fastening of the rail on the metallic plate, allowing the radial movement of
the unit rail/check rail — metallic plate, to the direction of the track gauge increase, under the dynamic
action of the rolling stock.

Contributing factors

None.
Systemic factors

1. Lack of a suitable monitoring of the efficiency of the measures established for the risks
control, in accordance with the provisions of point A3 from the Annex Il of the Regulation
(EV) n0.1169/2010, that realizes and prevents the non-application, by the own staff, of the
measures established for keeping under control the risks associated to the danger generated by
the keeping in operation (on a switch) of many improper special wooden sleepers, in turn, that
had to be replaced urgently (emergency I);

2. Exceeding of the deadlines set up for the performance of the line repairs at the accident site;
3. The minimum stock of materials necessary for the usual maintenance of the switches (special
wooden sleepers and switches) was missing.



Safety recommendations

The railway accident happened on the 11th February 2021, on the double diamond crossing
no.16/18, got by the railway station Golesti, was generated by the improper technical condition of the
railway infrastructure.

During the investigation, there was found that the improper technical condition of the track was
generated by the lack of repairs, as well as the improper maintenance, that were not made in
accordance with the provisions of the practice codes (CNCF reference/associated documents of SMS
procedures).

The investigation commission found that CNCF identified the risks generated by the lack of
lines repairs and maintenance, but it did not establish barriers that prevent the non-application, by the
own staff, of the measures established for keeping under control these risks.

Applying the measures established in the own procedures of the safety management system,
fully, that is the provisions of the practice codes, part of SMS, CNCF could have been able to keep
the technical parameters of the tracks between the limits of the tolerances imposed by the railway
safety and, in a such way, could have been able to avoid the railway accident occurrence.

Considering the similar events happened between 2019+2020 in the railway county Craiova,
presented in Chapter 4.e ”Similar previous accidents or incidents” and seeing that there were issued
recommendations in this respect, the commission considers that there is no need for issuing other
recommendations.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA
2.1. Decizia

AGIFER desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019
privind siguranta feroviara, a HG nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea AGIFER
precum si a Regulamentului.

In temeiul art.20 alin.(1) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara, coroborat cu art.1
alin.(2) din HG nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin.(1) din Regulament, AGIFER, in cazul producerii
unor accidente feroviare care in conditii usor diferite ar fi putut duce la accidente grave, poate
deschide actiuni de investigare si de a constitui comisii pentru strangerea si analizarea informatiilor,
stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si a factorilor (cauzali, contributivi
si/sau sistemici) si, daca este cazul, emiterea unor recomanddri de siguranta, avand ca obiectiv
imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.

AGIFER a fost avizata in data de 11.02.2021, despre producerea unui eveniment in circulatia
trenului de marfa nr.95523, apartinand SNTFM. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF
Craiova, sectia de circulatie Golesti — Ciumesti (linie simpla, neelectrificata), in statia CFR Golesti,
pe TID nr.16/18, la km 100+805 si a constat in deraierea de o roatd si ulterior de ambele osii ale
primul boghiului, in sensul de mers, de la vagonul nr.31534542055-0 (tip Rgs, pe 4 osii), al 7-lea din
compunere si de prima osie, in sensul de mers, de la vagonul nr.21533317664-6 ( tip Ks, pe 2 osii), al
8-lea din compunere.

in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1) b), din Regulament, acest eveniment se
incadreaza ca accident.

Prin Decizia nr.377, din data de 11.02.2021, a fost numitda comisia de investigare a acestui
accident feroviar, comisie compusd din personal de specialitate apartinind AGIFER. Componenta
comisiei a fost modificata la data de 01.10.2021, prin Nota nr.1110/ 483 /2021.

2.2. Domeniul de aplicare al investigatiei

Comisia de investigare (AGIFER) a stabilit ca scop si limite ale investigatiei, urmatoarele:

= stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentului;

= stabilirea factorilor cauzali si, daca este cazul, a factorilor contributivi si/sau sistemici care au
condus la producerea accidentului;

= verificarea aspectelor relevante si ale evidentelor detinute de operatorii economici implicati privind
actiunea de apreciere (evaluare si analizd) a riscurilor;

= verificarea aspectelor relevante din SMS-ul CNCF.
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2.3. Resurse tehnice si umane utilizate

Comisia de investigare a avut in componenta personal de specialitate din cadrul AGIFER (din
domeniul infrastructurii feroviare, materialului rulant si factor uman).
La constatarile tehnice efectuate au participat si specialisti ai partilor implicate din cadrul:
= CNCF si SNTFM — pentru constatarile tehnice la infrastructura feroviara;
»SNTFM, CNCF si ai ERI certificata pentru functia de intretinere vagoane de marfa — pentru
constatarile tehnice la materialul rulant din compunerea trenului de marfa.

Pentru acest caz nu a fost necesard cooptarea de specialisti apartinand unor entitdti externe,
care sa contribuie la efectuarea investigatiei.

2.4. Comunicare si consultare

Comisia de investigare a efectuat constatari la locul producerii accidentului la infrastructura
feroviara si la vehiculele feroviare implicate si a solicitat partilor (entitatilor) implicate documente si
puncte de vedere.

Toate constatdrile s-au efectuat in prezenta si cu participarea partilor implicate.

Comunicarea cu entitatile implicate a fost efectuatd pe mai multe paliere, astfel:

1. Comunicare institutionala, care a fost efectuata in scris pentru:

- inceperea actiunii de investigare a accidentului feroviar;

- Solicitarea de copii ale documentelor necesare in procesul de investigare;

- convocarea personalului in vederea chestionarii;

- convocarea personalului cu drept de decizie pentru prezentarea concluziilor, factorilor si
recomandarilor care se regdsesc in proiectul de raport de investigare a acestui accident;

2. Telefonica si verbala cu reprezentantii entitatilor implicate;

3. La nivelul comisiei de investigare cu personalul implicat, care a fost efectuata verbal si in
scris.

Investigatia s-a desfasurat intr-un mod transparent, astfel incat toate partile sa poata fi
ascultate si sa partajeze rezultatele. Proiectul de raport a fost transmis partilor implicate pentru
consultare, acestea avand posibilitatea de a furniza informatii tehnice relevante in vederea
imbunatatirii calitdtii raportului.

S-au efectuat masuratori pe teren la suprastructura si materialul rulant implicat in deraiere, de
asemenea vagonul deraiat a fost verificat in atelier (SIRV Rosiori).

2.5. Nivelul de cooperare

Nu au fost identificate bariere in cooperarea cu actorii implicati in producerea accidentului.
Mecanismele de cooperare au functionat corespunzator si au facilitat obtinerea rapida si
eficientd de date si informatii.

2.6. Metode si tehnici de investigare; Metode de analiza pentru a stabili faptele si constatarile

Metodele si tehnicile de investigatie, precum si a metodele de analiza aplicate pentru a stabili
faptele si constatdrile au constat in:

- efectuarea de fotografii la locul producerii accidentului feroviar;

- evaluarea si analiza probelor culese din teren, n raport cu documentele de referinta in
domeniu (instructii si regulamente specifice activitatii feroviare, ordine de serviciu, dispozitii, decizii
si reglementari proprii ale operatorilor economici implicati in producerea accidentului feroviar);

- analiza faptelor si a consecintelor acestora, in ordinea cronologica a producerii acestora;

- analiza documentelor puse la dispozitie de factorii implicati;

- analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;

9



- analizarea informatiilor obtinute cu ocazia chestiondrii personalului;

- discutii libere purtate cu personalul implicat.

In urma utilizarii metodelor mai sus mentionate a fost determinat lantul cauzal care a dus la
producerea accidentului.

2.7. Dificultati si provocari

Investigatia s-a desfasurat in conditii de pandemie COVID 19, motiv care a produs mici
perturbatii In transmiterea de documente, fard a afecta termenul de intocmire a raportului de
investigare.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI
3.a. Producerea accidentului si informatii de context
3.a.1. Descrierea accidentului

Accidentul s-a produs in data de 11.02.2021, in jurul orei 00:35, pe infrastructura feroviara
publica, pe raza de activitate a SRCF Craiova, sectia de circulatie Golesti - Ciumesti (linie simpla,
neelectrificatd), in statia CFR Golesti, pe TJD nr.16/18, la km 100+805, in circulatia trenului de
marfa nr.95523, apartinand SNTFM. TJD nr.16/18 era inchisa pe directia spre TJD nr.42/44, fiind
eclisata pe directia spre schimbatorul de cale nr.24.

Trenul era format din 40 vagoane incarcate cu containere goale, 118 osii, 1022 tone, 699

metri, remorcat cu DA 1340 si a fost expediat din statia CFR Golesti avand ca destinatie statia CFR
Ciumesti.

—s sensul de mers al trenului
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fig. nr.2: schita producerii accidentului

Accidentul a constat In deraierea de o roata si ulterior de ambele osii ale primul boghiului, in
sensul de mers, de la vagonul nr.31534542055-0 (tip Rgs, pe 4 osii), al 7-lea din compunere si de
prima osie, in sensul de mers, de la vagonul nr.21533317664-6 ( tip Ks, pe 2 osii), al 8-lea din
compunere.

Prima urma de deraiere, in sensul de mers al trenului (dinspre Golesti spre Ciumesti), a fost
constatata la contrasina din partea dreapta in sensul de mers al trenului apartinand inimii simple a
schimbatorului nr.16 (component al TID nr.16/18), la km 100+805 si a fost materializata ca punctul
,,0”. Aceastd urma a fost consecinta unei lovituri frontale In corpul contrasinei de catre prima roata
de pe partea dreapta a vagonului nr.31534542055-0 (al 7-lea din compunerea trenului).
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foto nr.3: lovitura frontala aplicata contraginei TJD nr.16/18

In punctul ,,0” s-a constatat parasirea flancului activ al sinei din partea dreapti a TJD (in
sensul de mers al trenului), deplasarea rotii din dreapta a primei osii a vagonului catre interiorul caii,
lovirea frontald a contrasinei, urmatda de escaladarea acesteia si rularea pe suprafatd superioara a
acesteia (de la un capat la altul al contrasinei), urmata de caderea rotii intre firele caii si lovirea
sistemelor de prindere verticala ale caii de pe acea parte. Roata corespondenta (de pe partea stanga) a
acestei prime osii a rulat 5,50 m in stare nederaiatd, dupa care a escaladat sina de pe acea parte si a
cazut in exteriorul caii.

In aceastd stare vagonul a circulat pana la cilcaiul schimbatorului de cale nr.12 (atacat pe la
calcai), unde cea de-a 2-a roata de pe partea dreapta (apartindnd aceluiasi boghiu) a lovit aripa din
partea stdnga a inimii de incrucisare a schimbatorului, a escaladat pe aceasta, a rulat circa 1m si a
cazut in interiorul caii, urmand aproximativ aceeasi traiectorie ca cea a primei roti. Roata din partea
stanga a celei de-a 2-a osii a mai rulat circa 2 m in stare nederaiata, a escaladat sina corespondenta si
a cizut in exteriorul ciii. In continuare, rotile deraiate din partea dreapti au rulat intre sinele de
legatura din partea stangd, respectiv in continuare intre acul drept si contraacul curb ale
schimbatorului amintit (lovind materialul metalic marunt intalnit pe traiectorie). Rotile deraiate din
partea stanga au rulat mult n exteriorul cdii de pe acea parte, la distante de 1-1,5 m de sina cea mai
apropiatd, lovind 1n unele puncte zidul de sprijin existent in zona respectiva si escaladand pe acesta.
In dinamica deraierii, aceste roti au lovit capacul de protectie a electromecanismului de manevrare a
schimbatorului de cale nr.12, dislocandu-l de pe pozitie, ocazie cu care a fost afectat partial si
dispozitivul ajutator de inzavorare de tip DAM din componenta macazului schimbatorului de cale.

La joanta de varf a acestui schimbdtor, sub influenta directiilor de deplasare a boghiului
deraiat, are loc deraierea primei osii, in sensul de mers al trenului, a vagonului nr.21533317664-6,
astfel: roata din partea dreaptd a escaladat flancul activ al ciupercii sinei, a circulat circa 2 m pe
aceasta si s-a deplasat cdtre exterior, circuland preponderent in stare suspendatd (urme de lovire a
suprafetelor superioare ale traverselor sau ale prismei de piatra fiind constatate doar din loc in loc) iar
roata din partea stangd a cazut in interiorul caii, ruland pe traversele de lemn intdlnite. Deraierea
acestei osii s-a produs intr-un interval scurt de spatiu si timp, urmele constatate fiind rezultatul unui
soc aplicat acestei osii de catre rotile deja deraiate.
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In aceasti situatie, boghiul deraiat al vagonului aflat al 7-lea in compunerea trenului a circulat
pana in cuprinsul macazului propriu zis al schimbatorului de cale nr.6, la circa 2 m de varful acestuia
iar osia deraiatd a vagonului aflat al 8-le in compunerea trenului a circulat pana in dreptul marcii de
sigurantd dintre schimbatoarele de cale nr.6 si nr.§, in zona inimii de incrucisare a schimbatorului
nr.6.

In total, in stare deraiata, a fost parcursa distanta de aproximativ 60 m.

Suprastructura cdii a fost afectata partial, in puncte (traverse de lemn speciale, prinderi, piese
metalice ale schimbatoarelor de cale, capacul de protectie al electromecanismului de macaz al
schimbatorului de cale nr.12 rupt) pe o distanta totala de circa 30 m.

foto nr.4, 5: afectarea suprastructurii caii de catre vagoanele deraiate

Temperatura la ora accidentului a fost de circa 8° C, cerul innorat, cu averse de ploaie,
vizibilitatea semnalelor a fost corespunzatoare si nu a influentat producerea accidentului.

Pe zona producerii accidentului feroviar nu erau in derulare lucrari la infrastructura feroviara.

Evenimentul feroviar se clasifici ca accident feroviar produs in circulatia trenurilor
conform prevederilor art.7-(1) pct.b) din Regulamentul de investigare a accidentelor si a
incidentelor, de dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de
transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin HG nr.117/2010.

3.a.2. Victime, daune materiale si alte consecinte
3.a.2.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

Nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
3.a.2.11. incircituri, bagaje si alte bunuri

Nu a fost cazul.

3.a.2.111. Pagube materiale

Pana la finalizarea raportului de investigare, pagubele comunicate de partile implicate sunt in
valoare totala de 1919,12 lei cu TVA.

In conformitate cu prevederile art.7, alin.(2) din Regulament, valoarea estimativa a pagubelor
evidentiatd mai sus are rol doar in clasificarea accidentului feroviar. Responsabilitatea stabilirii
valorilor pagubelor este a partilor implicate, iar AGIFER nu poate fi atrasa in nici o actiune legata de
recuperarea prejudiciului.
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3.a.2.IV. Alte consecinte

In urma accidentului, circulatia feroviara a fost inchisa din momentul producerii acestuia pana
in data de 11.02.2021, ora 13:06. Nu au fost intarzieri de trenuri de calatori.

Repunerea pe linie a vagoanelor deraiate s-a facut cu ajutorul vinciurilor hidraulice din
Depoul Craiova.

Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma acestui accident.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate

CNCEF este administratorul de infrastructura feroviara publica din Roméania care administreaza
si intretine infrastructura feroviara publica.

CNCEF are implementat propriul SMS, la data producerii accidentului aflandu-se in posesia
unor Autorizatii de Sigurantd emise in conformitate cu prevederile Regulamentului(UE)
nr.1169/2010 si cu legislatia nationala aplicabila.

CNCF este organizata pe trei niveluri si anume: nivelul central al companiei, nivelul regional
si subunitatile de baza. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Craiova, pe sectia de circulatic Golesti - Ciumesti, aflatd in mentenanta (din punct de vedere al
infrastructurii caii) Sectiei L1 Pitesti — Districtul nr.1 Golesti.

Functiile personalului cu atributii pe zona producerii accidentului, apartinaind CNCF, sunt:

= seful de district nr.1 Golesti, responsabil cu mentenanta si verificarea liniei pe zona
producerii accidentului, conform atributiilor date de fisa postului si Instructia 305/1995; a fost
autorizat si instruit pentru exercitarea functiei si avea avizele medical si psihologic in termen de
valabilitate;

» seful de echipd, responsabil cu mentenanta si verificarea liniei pe zona producerii
accidentului, conform atributiilor date de fisa postului si Instructia 305/1995; a fost autorizat si
instruit pentru exercitarea functiei si avea avizele medical si psihologic in termen de valabilitate;

= revizorul de cale, responsabil cu verificarea liniei pe zona producerii accidentului,
conform atributiilor date de fisa postului si Instructia 305/1995; a fost autorizat si instruit pentru
exercitarea functiei si avea avizele medical si psihologic in termen de valabilitate.

SNTFM, in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe caile ferate din
Romania, efectueazad operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si tractat
detinut. Acesta trebuie sa corespunda din punct de vedere a sigurantei feroviare si sd i se asigure
reviziile si Intretinerea cu personal autorizat respectiv cu entitati certificate ca ERIL

La data producerii accidentului, SNTFM avea implementat propriul SMS, detinand licenta de
transport feroviar si certificate de siguranta, emise in conformitate cu legislatia europeana si nationala
aplicabila.

Personalul cu atributii in conducerea si deservirea trenului implicat in accident apartinea
SNTFM.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.95523 a fost format 40 vagoane tip Rgs si Ks (incarcate cu containere
goale), proprietatea SNTFM, 118 osii, masa franata automat necesara dupa livret 1203 t - de fapt
1600 t, masa franata de mana dupa livret 241 t - de fapt 642 t si a avut 0 lungime de 466 m. Trenul a
fost remorcat cu DA 1340, proprietatea SNTFM.

La verificarea trenului, dupa producerea accidentului, S-au constatat urmatoarele:

= |egarea vagoanelor din compunerea trenului era corespunzatoare;

= robinetele frontale de aer de la vagoane, pe toatd lungimea trenului, inclusiv cel de la
locomotive, au fost gasite in pozitie corespunzatoare;

» presiunea aerului in conducta generala de aer era de 0 bari, din cauza ruperii acesteia si
franarii rapide a trenului;

» franele automate ale unui numar de 30 de vagoane erau in actiune, celelalte 10 vagoane
aveau franele automate izolate, fapt mentionat in formularele Nota de frana si Aratarea vagoanelor;
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= starea franelor de mana corespunzitoare, cu exceptia vagonului nr.31534542025-3 la care
frana de mana era defecta;

» schimbatoarele de regim M-P si G-I erau in pozitie corespunzétoare;

» sabotii de frand ai vagoanelor din compunerea trenului erau completi si aveau grosimea
corespunzatoare, cu exceptia vagoanelor cu franele automate defecte;

= procentul de masa franata a trenului era asigurat atat la franarea automata, cat si la cea de

mana.
Caracteristici tehnice ale vagonului nr.31534542055-0, deraiat:
- serie vagon: -Rgs;
- tipul boghiurilor: -Y25;
- ampatamentul boghiului: -1,80 m;
- tipul rotilor: -cu bandaj;
- ampatamentul vagonului: -14,80 m;
- lungimea totald a vagonului: -14,54 m;
- tara vagonului: -25,00 t;
- tipul franei automate: -KE GP;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate: -15.07.16 efectuata la operatorul economic
identificat prin acronimul SPC;
Caracteristici tehnice ale vagonului nr.21533317664-6, deraiat:

- serie vagon: -Ks;

- tipul rotilor: -cu bandaj;
- ampatamentul vagonului: -8,00 m;

- lungimea totald a vagonului: -13,86 m;
- tara vagonului: -12,700 t;
- tipul franei automate: -KE GP;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate: -15.03.16 efectuata la operatorul economic
identificat prin acronimul SSC;

In data de 01.04.2021, la SIRV Rosiori, au fost efectuate verificiri la cele doui vagoane
deraiate, cotele si dimensiunile masurate la osiile deraiate si la celelalte parti si subansamble ale
vagonului se incadrau in limitele admise in exploatare pentru vagoane de marfa prin Instructia

nr.250/2005.

Caracteristici tehnice ale locomotivei de remorcare de tip DA, din compunerea trenului
nr.95523:

- ecartament - 1435 mm;

- lungimea intre fetele tampoanelor - 17000 mm;
- distanta intre osiile extreme - 12400 mm;
- distanta Intre pivotii boghiurilor - 9000 mm,;

- indltimea maxima a locomotivei - 4272 mm;

- latimea maxima a locomotivei - 3000 mm,;

- diametrul cercului de rulare al bandajului in stare noua - 1100 mm,;

- greutatea maxima in serviciu (complet alimentatd) -116,2 t;

- sarcina maxima pe osie -19,36t;

- viteza maxima 1n regim usor - 100 km/h;

- tipul motorului diesel - 12-LDA-28;
- tipul turbosuflantei - LAG 46-20;
- transmisia - electrica curent continuu;
- frana automata - tip KD2;

- frana directa - tip Fd1.

La verificarea locomotivei din tractiunea trenului, verificare facuta imediat dupa producerea

accidentului, nu au fost constatate neconformitati care sa aiba legatura cu producerea accidentului.
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3.a.5. Infrastructura feroviara

Zona producerii accidentului se afla pe sectia de circulatie Golesti - Ciumesti, apartinand din
punct de vedere al mentenantei caii Sectiei L1 Pitesti - Districtul nr.1 Golesti.

Descrierea traseului i suprastructurii cdii ferate

Accidentul feroviar s-a produs la km 100+805, pe TJD nr.16/18 Golesti, acesta avand
urmatoarele caracteristici:

- tip 49;

- tangenta 1:9;

- raza R=190 m;

- ace articulate;

- prindere indirecta tip K.

Vagoanele deraiate au circulat in aceasta stare si pe diagonala 16/18-12, pe schimbatoarele de

cale nr.12 si 6, respectiv pe diagonala 12-6, acestea avand urmatoarele caracteristici:

Diagonala 16/18-12:

- sina tip 49;

- traverse de lemn si beton armat T13;

- prindere indirecta tip K;

- lungime I=6 m.

Schimbatorul de cale nr. 12:

- tip 49;

- tangenta 1:9;

- raza R=300m;

- ace flexibile;

- prindere indirecta tip K;

- deviatie dreapta.

Diagonala 12-6:

- sina tip 49;

- traverse de lemn;

- prindere indirecta tip K;

- lungime I=4 m.

Schimbatorul de cale nr. 6, pe care s-au oprit vagoanele deraiate:

- tip 49;

- tangenta 1:9;

- raza R=300 m;

- ace articulate;

- prindere indirecta tip K;

- deviatie dreapta.

In plan transversal, profilul ciii este debleu, avand dimensiuni de circa 1 m.

Declivitatea liniei este de 0 %o, palier.

Prisma de piatrd sparta era completd si colmatatd, cu vegetatie in cuprinsul sau.

Viteza de circulatie era de 30 km/h pe TJD 16/18 si pe distanta parcursa de vagoane 1n stare
deraiatd, respectiv de 15 km/h pe linia 10 (introdusd din anul 2000, cauza fiind traverse
necorespunzdtoare), linia de plecare a trenului.

Masurdtori si observatii cu privire la linie

Prima urma de deraiere, in sensul de mers al trenului (dinspre Golesti spre Ciumesti), a fost
constatatd la contrasina din partea dreapta in sensul de mers al trenului apartindnd inimii simple a
schimbatorului nr.16 (component al TID nr.16/18), la km 100+805 si a fost materializata ca punctul
,,0”. Aceastd urma a constat intr-0 lovitura frontald in corpul contrasinei aplicata de prima roata de
pe partea dreapta a vagonului nr.31534542055-0 (al 7-lea de la semnal).
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foto nr.6: punctul 0

In punctul ,,0” s-a constatat parisirea flancului activ al sinei din partea dreapti a TJD (in
sensul de mers al trenului), deplasarea rotii din dreapta a primei osii a vagonului catre interiorul cdii,
lovirea frontald a contraginei, urmatd de escaladarea acesteia si rularea pe suprafata superioard a
acesteia (de la un capat la altul al contrasinei), urmata de caderea rotii intre firele cdii si lovirea
sistemelor de prindere verticald ale caii de pe acea parte. Roata corespondenta (de pe partea stangd) a
acestei prime osii a rulat 5,50 m in stare nederaiatd, dupa care a escaladat sina de pe acea parte si a
cazut in exteriorul caii.

In aceasta stare vagonul a circulat pani la calcaiul schimbatorului de cale nr.12 (atacat pe la
calcai), unde cea de-a 2-a roatd de pe partea dreapta (apartinand aceluiasi boghiu) a lovit aripa din
partea stanga a inimii de incrucisare a schimbatorului, a escaladat pe aceasta, a rulat circa 1m si a
cazut in interiorul caii, urmand aproximativ aceeasi traiectorie ca cea a primei roti. Roata din partea
stanga a celei de-a 2-a osii a mai rulat circa 2 m in stare nederaiata, a escaladat sina corespondenta si
a cizut in exteriorul ciii. In continuare, rotile deraiate din partea dreapti au rulat intre sinele de
legatura din partea stdngd, respectiv in continuare intre acul drept si contraacul curb ale
schimbatorului amintit (lovind materialul metalic marunt intalnit pe traiectorie). Rotile deraiate din
partea stdnga au rulat mult In exteriorul caii de pe acea parte, la distante de 1-1,5 m de sina cea mai
apropiatd, lovind 1n unele puncte zidul de sprijin existent in zona respectiva si escaladand pe acesta.
In dinamica deraierii, aceste roti au lovit capacul de protectie a electromecanismului de manevrare a
schimbatorului de cale nr.12, dislocandu-1 de pe pozitie, ocazie cu care a fost afectat partial si
dispozitivul ajutdtor de inzdvorare de tip DAM din componenta macazului schimbatorului de cale.

La joanta de varf a acestui schimbdtor, sub influenta directiilor de deplasare a boghiului
deraiat, are loc deraierea primei osii, in sensul de mers al trenului, a vagonului nr.21533317664-6,
astfel: roata din partea dreaptd a escaladat flancul activ al ciupercii sinei, a circulat circa 2 m pe
aceasta si s-a deplasat cdtre exterior, circuland preponderent in stare suspendatd (urme de lovire a
suprafetelor superioare ale traverselor sau ale prismei de piatrad fiind constatate doar din loc in loc) iar
roata din partea stdngd a cdzut in interiorul caii, ruland pe traversele de lemn intalnite. Deraierea
acestei 0sii s-a produs intr-un interval scurt de spatiu si timp, urmele constatate fiind rezultatul unui
soc aplicat acestei osii de catre rotile deja deraiate.
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In aceasti situatie, boghiul deraiat al vagonului aflat al 7-lea in compunerea trenului a circulat
pana 1n cuprinsul macazului propriu zis al schimbatorului de cale nr.6, la circa 2 m de varful acestuia
iar osia deraiatd a vagonului aflat al 8-le in compunerea trenului a circulat pana in dreptul marcii de
sigurantd dintre schimbatoarele de cale nr.6 si nr.§, in zona inimii de incrucisare a schimbatorului
nr.6.

Din punctul ,,0” s-au pichetat, in sens invers mersului trenului, 30 de puncte, din 0,5 in 0,5
metri si s-au masurat, in regim static, cu tiparul Districtului L nr.1 Golesti (verificat metrologic),
ecartamentul si nivelul in punctele mentionate. Valorile rezultate au fost prezentate in diagramele
urmatoare (Comisia a considerat ca o reprezentare grafica a valorilor masurate in 20 de puncte aflate
inaintea punctului ,,0”, respectiv 10 puncte aflate dupa punctul ,,0” este concludenta):
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Sens mers tren
LY 10 H 3 3
ncte 33 3
474
T . .
Ligggd4T 4T J_,.-"'g AL 1 £71 l-l‘ii'_l“ I'f" L 71 QAT gam H-I-'] Eiiax admi=14"0 s
T R L e T \ /1%,
i T 48 S|
¢ el _ﬂf?':'-f-__‘mn § 1
, A W,
s b
m.t{ e
Fadu=1440 s
E=1435 mm
1 In
i . " Liv ) s
E 43 4 A fls 2 F Minax ade=3 i
- - - — T ¥ ¥ .
" a W
) \
Nmin adw=3 mm
-12
-14
1EH—
I B

fig. nr.3: diagramele E/N

Se mentioneaza ca punctul 4 se afla in zona varfului inimii simple de incrucisare a
schimbatorului 16, parte a TID 16/18, nefiind posibila efectuarea de masuratori la E/N in acest
punct.

Din cauze tehnice nu au putut fi masurate sdagetile pe aceasta zona, comisia considerd ca
acest element geometric nu a avut vreun rol in producerea accidentului.

Au fost verificate 16 traverse de lemn speciale din cuprinsul TJD nr.16/18, numerotate de la
T.1 1a T.16, incepand din punctul ,,0” in sens invers de mers al trenului, pe zona neafectata de deraiere,
S-au constatat urmatoarele (avand ca referinta sensul de mers al trenului):

- T, T2 (traverse joantive) — zone putrede sub placile metalice din partea dreaptd, afectand
sistemului de prindere, un tirfon lipsa pe aceasta parte, placile metalice din partea stinga ingropate
in traversa, cu urme de frecare specifice deplasdrii acestora in lungul traversei, sub actiunea
materialului rulant, de circa 2 cm;
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- T3 — tirfoane slabite pe partea dreaptd, afectdnd sistemul de prindere, iar in partea stanga placa
metalicd ingropata in traversa, cu urme de frecare specifice deplasarii acesteia in lungul traversei,
sub actiunea materialului rulant, de circa 1 cm;




- T4 — tirfoane slabite pe partea dreaptd, afectand sistemul de prindere, iar in partea stangd placa
metalica ingropata in traversa, cu urme de frecare specifice deplasarii acesteia in lungul traversei,
sub actiunea materialului rulant, de circa 0,5 cm;

- Ts — tirfoane slabite afectand sistemul de prindere pe partea dreaptd, se prezenta in stare buna pe
partea stanga;

- Ts — tirfoane slabite afectand sistemul de prindere pe partea dreapta, se prezenta in stare buna pe
partea stanga;

- T-7— se prezenta in stare buna;

- Tg_se prezenta in stare buna;

- T.o — crapaturi longitudinale afectdnd sistemul de prindere pe partea dreaptd, un tirfon lipsa si un
altul care nu asigura prinderea completa (inclinat spre exterior) precum si placa metalica ingropata
in traversa pe partea stanga;

- T.10 — placa metalicd ingropatd in traversd pe partea dreaptd, un tirfon care nu asigura prinderea
completa (inclinat spre exterior) pe aceeasi parte, in stare buna pe partea stanga;

- T-11— se prezenta in stare buna;

- T.12 — crapaturi longitudinale care afectau sistemul de prindere de pe ambele parti;

- T-13 — se prezenta in stare buna;

- T.14 — se prezenta in stare buna;

- T.1s, T.1e (traverse joantive) — crapaturi longitudinale care afectau sistemul de prindere pe partea

dreapta, placa metalica ingropata in traversa pe partea stanga.

S-au numerotat traversele de lemn speciale si normale din cuprinsul TJD nr.16/18, respectiv
al diagonalei 16 — 12 aflate dupa punctul ,,0”, cu Tz la T1o, S-au constatat urmatoarele:

- T1— toate tirfoanele lipsa pe partea dreapta, permitdnd o deplasare in sens transversal a ansamblului
placa metalica - sind/contragind spre exteriorul cdii in regim dinamic, putreda sub placa metalica pe
aceastd parte, crapaturi longitudinale care afectau sistemul de prindere pe partea stanga;

'/f ‘ } A ‘ J ‘;f"" / : b 7 s v.’ i e Ty
foto nr.9,10: traversa T1 (part de mers al trenului)

- T>— tirfoane slabite cu afectarea sistemului de prindere pe partea dreapta, prindere inactiva (tirfoane
inclinate catre exteriorul cdii) pe partea stanga, placa metalica ingropatd in traversa pe aceeasi
parte;

- T 3 — placa metalica ingropata in traverse si tirfoane slibite care afectau sistemul de prindere pe
ambele parti;

- T4 — placa metalica ngropata in traverse si tirfoane slabite care afectau sistemul de prindere pe
ambele parti;
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- Ts — crapaturi longitudinale si tirfoane slabite care afectau sistemul de prindere pe ambele parti;
- Te — se prezenta in stare buna;
- T7 — se prezenta in stare buna pe partea dreaptd, placa metalicd Ingropatd in traversd pe partea
stanga;
- Tg — se prezenta in stare buna;
- T, T1o (traverse joantive) — crapaturi longitudinale care afectau sistemul de prindere pe ambele
parti.
Se mentioneaza ca punctul ,,0” se afla intre traversele T-1 s1 Ta.
Prisma de piatra spartd era colmatata, cu numeroase puncte noroioase n cuprinsul sau.

Instalatii feroviare

Circulatia trenurilor in statia CFR Golesti se face cu ajutorul instalatiei de centralizare
electrodinamice (CED) tip CR3. Comunicarea intre personalul de deservire a locomotivei din
tractiunea trenului precum si intre acesta si IDM-ul statiei CFR Golesti a avut loc prin intermediul
statiilor de emisie-receptie.

3.b. Descrierea faptica a evenimentelor
3.b.1. Lantul evenimentelor care au dus la producerea accidentului

Deraierea vagonului nr.31534542055-0 (tip Rgs, pe 4 osii, incdrcat cu un container gol) a avut
loc 1n statia CFR Golesti, la km 100+805, pe TJD nr.16/18, prin lovirea contrasinei din partea
dreapta, 1n sensul de mers al trenului, apartinand inimii simple a schimbatorului nr.16 (component al
TJD nr.16/18) de cétre prima roatd de pe partea dreapta a vagonului. Punctul aflat la aceasta pozitie
kilometrica a fost notat cu ,,0”, fiind considerat locul inceperii deraierii.

In acest punct s-a constatat o deplasare produsi in regim dinamic a ansamblului
sind/contrasina — placa metalica de pe firul drept in sensul cresterii ecartamentului, avand drept efect
parasirea flancului activ al sinei si deplasarea primei roti din dreapta a vagonului catre interiorul caii
producandu-se lovirea de catre aceasta a contrasinei de pe acea parte (loviturad frontald). Acest fapt a
fost posibil deoarece pe aceasta zona traversele de lemn speciale ale TJD nr.16/18 prezentau multiple
defecte, care le faceau incompatibile cu rolul de mentinere a ecartamentului in tolerantele admise de
legislatia aplicabila. Astfel, in urma verificarilor comisiei de investigare, s-a constatat ca 11 traverse
de lemn speciale consecutive (T.s - Ts) prezentau crapaturi longitudinale si zone putrede care
afectau sistemul de prindere al sinei de traversa, contrar prevederilor Instructiei nr.314/1989, art.25,
pct.2 si care necesitau inlocuirea in urgenta I.

Dupa lovirea frontald a contraginei de cdtre roata vagonului, a urmat escaladarea acesteia si
rularea pe intreaga suprafata superioard a acesteia. Dupa aceasta rulare s-a produs caderea rotii intre
firele caii, lovind sistemele de prindere ale caii de pe acea parte. Roata corespondentd a acestei prime
osii a rulat 5,50 m in stare nederaiatd, dupa care a escaladat sina de pe acea parte si a cazut in
exteriorul caii.
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foto nr.11: zona punctului 0

In aceasta stare vagonul a circulat pana la calcaiul schimbatorului de cale nr.12 (atacat pe la
calcai), unde cea de-a 2-a roatd de pe partea dreaptd (apartinand aceluiasi boghiu) a lovit aripa din
partea stdngd a inimii de incrucisare a schimbatorului, escaladand pe aceasta, a rulat circa 1m dupa
care a cazut in interiorul caii, urmand aproximativ aceeasi traiectorie ca cea a primei roti. Roata din
partea stangd a mai rulat circa 2 m in stare nederaiata, a escaladat sina corespondenta si a cazut in
exteriorul caii. In continuare, rotile deraiate din partea dreaptd au rulat intre sinele de legaturd din
partea stanga, respectiv n continuare intre acul drept si contraacul curb ale schimbatorului amintit
(lovind materialul metalic mérunt intalnit pe traiectorie). Rotile deraiate din partea stanga au rulat
mult n exteriorul cdii de pe acea parte, la distante de 1-1,5 m de sina cea mai apropiata, lovind in
unele puncte zidul de sprijin existent in zona respectivi si escaladand pe acesta. In dinamica deraierii,
aceste roti au lovit capacul de protectie a electromecanismului de manevrare a schimbatorului de cale
nr. 12, dislocandu-1 de pe pozitie, ocazie cu care a fost afectat partial si dispozitivul ajutitor de
inzavorare de tip DAM din componenta macazului schimbatorului de cale.

La joanta de varf a acestui schimbator, sub influenta reactiilor produse in compunerea trenului
de deplasarea boghiului deraiat, s-a produs deraierea primei osii, in sensul de mers al trenului, a
vagonului nr.21533317664-6, astfel: roata din partea dreapta a escaladat flancul activ al ciupercii
sinei, a circulat circa 2 m pe aceasta si s-a deplasat cétre exterior, circuland preponderent in stare
suspendatd (urme de lovire a suprafetelor superioare ale traverselor sau ale prismei de piatrd fiind
constatate doar din loc in loc) iar roata din partea stdnga a cazut in interiorul caii, ruland pe traversele
de lemn intalnite. Deraierea acestei osii s-a produs intr-un interval scurt de spatiu si timp, urmele
constatate fiind rezultatul unui soc aplicat acestei osii de catre rotile deja deraiate.

In total, in stare deraiati, a fost parcursa distanta de aproximativ 60 m.

3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pania la sfarsitul actiunilor
serviciilor de salvare

Dupa franarea rapida a trenului produsa prin intreruperea continuitatii conductei generale de
aer, mecanicul de locomotiva a luat masuri de mentinere pe loc a acestuia. Mecanicul ajutor a fost
indrumat sd constate ce s-a intamplat, acesta comunicand faptul ca au deraiat al 7-lea si al 8-lea
vagon din compunerea trenului.

Dupa aceasta mecanicul de locomotiva a avizat despre cele produse pe IDM din statia CFR
Golesti si pe seful de tura al SNTFM.
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Declansarea planului de interventie pentru inldturarea pagubelor si restabilirea circulatiei
trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in Regulament, fiind avizat seful de statie
care, la randul sau, a avizat revizorul de serviciu al Revizoratului Regional SCF. Ulterior au fost
avizate toate persoanele sau organismele precizate in Regulament, la fata locului fiind prezenti
reprezentanti ai AGIFER, Politiei Transporturi Golesti, SRCF Craiova si SNTFM.

In urma accidentului, circulatia feroviara de calitori nu a fost afectata..

Repunerea pe linie a vagoanelor deraiate s-a facut cu ajutorul vinciurilor hidraulice din
Depoul Craiova, linia fiind redeschisa in data de 11.02.2021, ora 13:06, cu viteza si restrictiile
stabilite anterior, in anul 2000.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI
4.a. Roluri si sarcini
Administratorul de infrastructura

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF, aceasti companie
are printre sarcinile principale asigurarea starii de functionare a liniilor, instalatiilor si a celorlalte
elemente ale infrastructurii feroviare la parametrii stabiliti. Astfel, organizatia trebuia sa asigure o
mentenantad corespunzatoare a liniei, sd efectueze reparatiile necesare la termenele prevazute de
legislatia aplicabild, sd doteze uman si material subunitdtile din subordine, astfel Incat activitatea
acestora sa aiba eficienta scontata.

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF, in calitate de administrator de
infrastructura feroviara, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a OMT nr.101/2008
privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarului de infrastructurad feroviara
din Romania.

In conformitate cu prevederile in vigoare, rolul CNCF este de a pune in aplicare masurile
necesare de control al riscurilor si de a gestiona, in cadrul SMS, riscurile aferente activitatilor sale.

Intrucat, din constatirile efectuate dupa producerea accidentului asupra starii liniei au rezultat
neconformitati privind desfasurarea lucrarilor de revizie, mentenantd si reparatii, comisia de
investigare a identificat cd, in producerea acestui incident, CNCF a fost implicat, in mod critic, din
punct de vedere al sigurantei prin rolul sdu in gestionarea lucririlor de intretinere si reparatii
ale infrastructurii feroviare.
gestionarea lucrarilor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare au fost: sef district linii,
sef echipa linii si revizor cale din cadrul districtului de intretinere linii, care aveau ca principale
sarcini revizia, intretinerea si reparatia liniei in zona unde s-a produs accidentul.

Operatorul de transport feroviar

SNTFM 1in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe caile ferate din
Romania efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si tractat
detinut. Acesta trebuie sa corespunda din punct de vedere a sigurantei feroviare si sd i se asigure
reviziile si Intretinerea cu personal autorizat, respectiv cu entitéti certificate ca ERI.

SNTFM are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinand
licenta de transport feroviar si certificat de siguranta, emise in conformitate cu legislatia europeana si
nationald aplicabila.

Intrucat, in urma constatarilor efectuate nu au fost identificate neconformitati legate de starea
tehnicd a materialului rulant utilizat, de modul de incédrcare a vagonului implicat sau de modul de
conducere al trenului, comisia de investigare considera ca SNTFM nu a fost implicat intr-un mod
critic din punct de vedere al sigurantei in producerea acestui accident.
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4.b.Material rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

Materialul rulant

Avand in vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la materialul rulant implicat
in deraiere, dupa producerea accidentului, prezentate in prezentul raport se poate afirma ca starea
tehnica a materialului rulant nu a favorizat producerea accidentului feroviar.

Infrastructura

Avand in vedere constatdrile si masuratorile efectuate la suprastructura caii dupd producerea
accidentului, prezentate In prezentul raport, se poate afirma ca starea tehnicd a suprastructurii cdii a
favorizat producerea deraierii.

Aceasta concluzie este argumentata de urmatoarele considerente:

* 1n zona deraierii pe o distantd de 20 m, intre pichetii ,,-30 ” si ,,10”, valoarea masurata, n
stare staticd, a ecartamentului cdii era mai mare decat valoarea de 1440 mm care reprezintd valoarea
admisa a ecartamentului nominal pe aparatele de cale, conform codurilor de practica aplicabile in
activitatea de mentenanta a infrastructurii pe liniile cu ecartament normal de pe reteaua feroviara din
Romania; de asemenea, in punctele ,,-4” +,,-8”, ,,-10” , ,,-14” +,-18” si ,,3” valoarea ecartamentului
era > 1470 mm, care reprezinta valoarea maxima admisa a ecartamentului nominal pe cdile ferate
romane;

* in zona punctului ,,0” traversele prezentau crapaturi longitudinale si putreziri avansate in
zona prinderilor, placile metalice erau in marea majoritate ,,ingropate” in traversd; de asemenea,
existau tirfoane lipsa sau inactive, care permiteau o deplasare radiala spre exteriorul caii (in sensul
cresterii ecartamentului) a ansamblului placd metalicd — sind/contrasina sub efectul dinamic al trecerii
materialului rulant;

» in zona producerii deraierii existau in cale 11 traverse de lemn speciale necorespunzatoare
consecutive (T - Ts); de asemenea, pe zona analizata, la un grup de 26 de traverse de lemn speciale
existente in cale (T-16 + T10), a fost constatat un numar de 19 de traverse necorespunzatoare (adica un
procent de 73,08 %) care impuneau inlocuirea in urgenta I, in conformitate cu prevederile art.25,
pct.2 din Instructia de norme si tolerante pentru constructia §i intretinerea caii - nr.314/1989, cod de
practicd utilizat in activitatile de mentenanta a liniilor;

= de asemenea, nu au fost respectate prevederile art.25, pct.4 din acelasi cod de practica, care
nu admit:

- la un grup de 15 traverse mai mult de 2 traverse necorespunzatoare;

- mentinerea in cale a 2 traverse necorespunzatoare vecine;

- traverse necorespunzatoare pe aparatele de cale.

Totodatd, avand in vedere si cele prezentate la cap.3.a.5, se poate concluziona ca mentinerea in
cale la locul producerii accidentului feroviar a unui grup de traverse de lemn speciale
necorespunzatoare (care nu au mai putut asigura prinderea corespunzatoare a sinelor si a pieselor
metalice componente ale TJD nr.16/18 si mentinerea ecartamentului caii in limitele tolerantelor
admise de cadrul de reglementare), consecutive, a condus la depasirea limitei maxime admise a
ecartamentului caii in exploatare (1470 mm) in regim dinamic, respectiv la pierderea capacitatii de
sustinere a sistemului sind/contragind apartindnd inimii simple de incrucigare a schimbatorului nr.16,
parte a TID nr.16/18. Intrucat acest lucru reprezinti o conditie care, daca ar fi fost eliminati, ar fi
putut impiedica producerea accidentului, comisia de investigare considerd cd acesta reprezintad
factorul cauzal al accidentului produs.

Instalatii tehnice

Avand in vedere constatarile si verificarile efectuate la fata locului producerii accidentului
feroviar la instalatiile tehnice de sigurantd feroviara, se poate afirma ca acestea nu au favorizat
producerea accidentului feroviar.
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4.c.Factorul uman
4.c.1. Caracteristici umane si individuale

Personalul apartinind CNCF, angajat in cadrul sectiei de intretinere a cdii L1 Pitesti —
Districtul nr.1 Golesti, care avea sarcini asigurare a mentenantei infrastructurii feroviare la locul
producerii accidentului, avea un regim de lucru de 8 ore pe zi.

Personalul angajat pe functiile de sef district linii, sef echipa linii si revizor cale era autorizat
pentru functiile cu responsabilitati In siguranta circulatiei feroviare pe care le exercita si detinea avize
medicale si psihologice in termen de valabilitate.

Personalul de locomotiva apartinand SNTFM detinea permise, autorizatii, certificate
complementare si certificate pentru confirmarea competentelor profesionale generale, fiind totodata
declarat apt din punct de vedere medical si psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor
emise, la data producerii accidentului.

Durata serviciului efectuat de catre personalul de locomotiva implicat in producerea
accidentului, s-a incadrat in limitele admise prevazute de OMT nr.256 din 29 martie 2013.

4.d.Mecanisme de feedback si de control, inclusive gestionarea riscurilor si
managementul sigurantei, precum si procese de monitorizare
4.d.1. Sistemul de management al sigurantei la nivelul CNCF

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a
Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard si a OMT nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de
sigurantd administratorului/gestionarului de infrastructura feroviard din Roménia, aflandu-se in
posesia:

= Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu numarul de identificare ASA19002 — prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana confirmd acceptarea sistemului de management al
sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviard, valabila pand la 12.12.2029;

» Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu numarul de identificare ASB19004 — prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
gestionarul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru
garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, Intretinerii i exploatarii, inclusiv
unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare,
valabila pana la 12.12.2029.

La acea data, sistemul de management al sigurantei feroviare cuprindea, in principal:

» declaratia de politica in domeniul sigurantei;

* manualul sistemului de management al sigurantet;

= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Reg.(UE) nr.1169/2010.

In anul 2018 a fost emisa si difuzata ,, Politica CNCF CFR SA” in domeniul Sistemului de
Management Integrat Calitate — Mediu — Siguranta Feroviara, document semnat de Directorul
General al Companiei. In baza obiectivelor enumerate in aceasti declaratie, SRCF Craiova a emis si
difuzat ,,Evidenta obiectivelor specifice” pentru anul 2018. Pentru anul 2020 a fost emisd de
asemenea ,, Politica CNCF CFR SA” in domeniul Sistemului de Management Integrat Calitate —
Mediu — Siguranta Feroviara, in data de 30.04.2020.

Manualul sistemului de management al sigurantei MSMS cod 0.4-1 (denumit in continuare
Manual) a intrat in vigoare la data de 01.12.2011 si are ca principala cerintd stabilirea si
documentarea unui Sistem de management al sigurantei (SMS) in conformitate cu cerintele legislatiei
privind siguranta feroviara in vigoare. Scopul principal al SMS este acela de ,,a asigura gestionarea
sigura a operatiunilor unui gestionar de infrastructura feroviara pentru a respecta cerintele
generale” conform ,,Directivei de siguranta feroviard” in care este prezentat conceptul general de
imbunatatire continud, abordare sistemica si repartizarea responsabilitatilor.
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Astfel, conducerea CNCF dispune masuri pentru:

- identificarea proceselor;

- identificarea responsabilitatilor si resurselor necesare;

- identificarea normativelor aplicabile in domeniul sigurantei feroviare, circulatiei trenurilor si

a altor activitati din domeniul feroviar;

- identificarea parametrilor necesari pentru a controla si Imbunatati procesele;

- programarea activitatilor;

- identificarea pericolelor;

- definirea masurilor de control si de minimizare a riscurilor;

- monitorizarea, masurarea si analizarea proceselor definite.

Comisia a analizat daci au fost dispuse masuri conform cerintelor din Manual. In acest sens
pentru activitatea de mentenanta a infrastructurii constatdnd-se urmatoarele:

» ultima inlocuire a TID nr.16/18 Golesti a avut loc in anul 1987 (acum 34 de ani), aceasta

fiind propusa la inlocuire in fiecare an, incepand cu anul 2006;
»pentru anii 2020 — 2021 (pand la producerea accidentului), DI Golesti nu a fost
aprovizionat cu aparate de cale de tipul TJD sau piese de aparate de cale.
Avand 1n vedere aceste constatdri, comisia considera ca masuri ca:

- identificarea responsabilitatilor si resurselor necesare;

- programarea activitatilor;

- monitorizarea, masurarea si analizarea proceselor definite,

nu si-au atins scopul, fiind necesara o reevaluare a modului in care sunt tratate obiectivele
organizatiei, stabilite prin Manual, document ce sta la baza SMS.

Comisia de investigare a mai analizat proceduri din cadrul SMS, considerate relevante in
procesul de investigare a accidentului. Astfel, au fost analizate urmatoarele proceduri:

- PO SMS 0-4.04 — ,,Controlul efectuat de management la toate nivelele”,

S-a constatat ca anumite aspecte, parte a procedurii mentionate nu sunt respectate in totalitate,
astfel cd masurile ce trebuie sa aiba ca scop eliminarea neconformitatilor sau prevenirea aparitiei
acestora nu se regasesc in notele de constatare sau au un caracter generalist, fara termene concrete si
fara a indica precis resursele umane si materiale necesare.

- PO SMS 0-4.07 — ,,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe
intreg ciclul de viatd a liniilor in procesele de intretinere”,

In acest document, la Anexa nr.2 — ,,Tipuri de lucrari de intretinere”, pentru lucrarile privind
-inlocuirea materialului de cale defect sau uzat §i completarea Ilui in masura in care nu se poate
amdna pana la reparatia periodica, ...; cu prioritate vor fi inlocuite materialele de cale ale caror
uzuri i defecte se apropie de limitele admise prin instructiunile de serviciu, masura de siguranta care
tine sub control riscurile asociate acestor activitdti este codul de practica ,, Instructia de norme si
tolerante pentru constructia si intrefinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989".

La nivelul SRCF Craiova, prin documentul nr.72/6/256/17.01.2020, a fost elaborat ,, Registrul
de riscuri centralizator-2020”. In acest registru, la pct.12 este mentionat riscul , neefectuarea
masuratorilor §i lucrarilor pe aparatele de cale cu respectarea conditiilor de siguranta’ avand drept
cauza, , deraieri de vehicule feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”. Acest risc a fost
asociat unei expuneri de grad 12 (risc mediu), masura de siguranta stabilitd pentru tinerea sub control
a acestui risc este respectarea prevederilor art.25 - pct.2 si 4 din codul de practica ,,Instructia de
norme §i tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989”.
Responsabilitatea aplicdrii acestei masuri revine personalului cu responsabilitati in siguranta
circulatiei din cadrul unitatilor de intretinere a caii.

In concluzie, CNCF a identificat riscurile asociate pericolului generat de mentinerea in
exploatare (pe o zond a caii ferate situata pe un aparat de cale) a uneia sau mai multe traverse de
lemn speciale necorespunzatoare consecutive care trebuia inlocuite in urgenta I, stabilind ca masura
de sigurantd pentru tinerea sub control a acestora respectarea prevederilor din codul de practica
,Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989”. In acest caz CNCFR avea obligatia si se asigure ci prevederile acestui cod de practici
sunt respectate. Faptul ca acest pericol s-a manifestat dar si constatarile efectuate, pe teren la locul
producerii evenimentului, demonstreaza ca masurile stabilite pentru tinerea sub control a acestor
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riscurilor nu au fost aplicate. Lipsa unei monitorizari adecvate a eficacitatii masurilor stabilite de
control al riscurilor, in conformitate cu prevederile pct.A3 din Anexa II a Regulamentului (UE)
nr.1169/2010, care sa sesizeze si sa impiedice neaplicarea de catre personalul propriu a masurilor
stabilite pentru tinerea sub control a riscurilor asociate pericolului generat de mentinerea in
exploatare (pe o zona a caii ferate situata pe un aparat de cale) a uneia sau mai multe traverse de lemn
speciale necorespunzitoare consecutive care trebuia inlocuite in urgenta I, reprezinta un factor
sistemic pentru accidentul investigat.

Cu privire la starea generala a liniei pe zona producerii accidentului, comisia face referire si
la documentele puse la dispozitie de catre responsabilul cu mentenanta liniei, relevante fiind:
- lipsa de materiale de cale, in special traverse de lemn (in toamna anului 2020 au fost

recenzate pe TJD 16/18 Golesti, zona producerii accidentului, 7,372 m.c. traverse de lemn speciale,
neaprovizionate pana la producerea accidentului);

- lipsa pietrei sparte pentru asigurarea instructionala a prismei caii;

- uzura pieselor metalice din cale (in principal uzura verticala);

- cicluri de lucrari de inlocuire a aparatelor de cale depasite.

Avand in vedere cele prezentate, se poate concluziona ca:
- depdsirea termenelor prevazute de legislatia aplicabild, pentru efectuarea lucrarilor de

reparatii ale liniei pe zona producerii accidentului;
- lipsa stocului minim de materiale necesare in activitatea de intretinere curenta a aparatelor
de cale (traverse de lemn speciale si piese aparate de cale).

reprezinta factori sistemici ai accidentului produs.

Depasirea termenelor pentru efectuarea principalelor tipuri de lucrdri, coroboratd cu resursele
materiale alocate sub nivelul cerintelor impuse de realizarea lucrdrilor de intretinere curenta si
reparatii In executie manuald sau mecanizatd, au condus an de an la degradarea accentuatd a
infrastructurii feroviare, care au corespondenta in:

- cresterea cantitdtilor de materiale recenzate ca necorespunzatoare (in special traverse si

sine/piese aparate de cale);

- mentinerea in exploatare a unei infrastructuri feroviare cu elemente constructive a caror stare
tehnica care tinde sa devind improprie exploatarii;

- introducerea restrictiilor de viteza si mentinerea acestora perioade indelungate de timp.

4.d.2. Sistemul de management al sigurantei la nivelul OTF

La momentul producerii accidentului feroviar SNTFM, in calitate de operator de transport
feroviar de marfa avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe céile ferate comunitare, si a
Ordinului ministrului transporturilor nr.535/2007 (modificat si completat prin Ordinele MTI
nr.884/2011, nr.2179/2012, nr.1502/2014, nr.270/2016 si HG nr.361/2018) privind acordarea
certificatului de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe cdile ferate din
Romania si detinea:

= Certificatului de Sigurantda — Partea A cu numarul de identificare UE RO1120190015,
valabil pana la data de 15.06.2021 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana din cadrul
AFER confirmd acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport
feroviar;

= Certificatului de Sigurantd - Partea B cu numarul de identificare UE RO 12201900060,
valabil pand la data de 15.06.2021 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romana din cadrul
AFER, confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara pentru indeplinirea
cerintelor specifice necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevanta in conformitate cu
Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila.
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Sistemul de management al sigurantei feroviare implementat la nivelul SNTFM functioneaza
si se dezvolta intr-o conceptie si structura integrata cu Sistemul de Management Integrat si cuprinde,
in principal urmatoarele:

= declaratia de politicd in domeniul sigurantei feroviare;

= obiective generale SNTFM;
= manualul managementului integrat (SMI);
= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului (UE) nr.1158/2010.

Totodatd, in conformitate cu prevederile Regulamentului (UE) nr.445/2011, SNTFM detine
Certificat de entitate responsabild cu intretinerea vagoanelor de marfa cu numar de identificare
RO/31/0018/0009 prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana confirma acceptarea
sistemului de intretinere.

In Anexele I si II la Certificatul de siguranti partea B erau mentionate atat sectia de circulatie
pe care s-a produs accidentul feroviar cat si locomotivele de remorcare a trenului.

4.e. Accidente anterioare cu caracter similar

= accidentul feroviar produs in data de 20.12.2019, in jurul orei 11:45, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova, sectia de circulatie Turceni - Dragotesti (linie simpla,
electrificatd, destinatd exclusiv transportului de carbune), in halta de miscare Dragotesti, pe
schimbatorul de cale nr. 15 (atacat pe la célcai, pe ,,abatuta™), la km 41+180, in circulatia trenului de
marfd nr.23644 (apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM), prin deraierea
vagoanelor nr. 81536652711-8 (al 20-lea de la siguranta), nr.81536653129-3 (al 21-lea de la
sigurantd) si nr.81536653289-4 (al 22-lea de la siguranta); factorii care au cauzat producerea acestui
accident au fost:

- existenta a 5 traverse de lemn speciale necorespunzatoare la rand, pe zona producerii
deraierii, care au permis deplasarea pe directie radiald a ansamblului sind - placa metalica, avand ca
efect cresterea valorii ecartamentului caii peste limitele tolerantelor admise in exploatare;

- degradari ale placii de poliamida (uzura si tasare pronuntate, lipsind circa 70% din aceasta)
corespunzatoare primului boghiu in sensul de mers al trenului (rotile nr.5+8) de la vagonul nr.
81536652711-8 (aflat al 20-lea in compunerea trenului);

- depasirea limitei de incarcare si implicit a sarcinii pe osie admise la vagonul care a
provocat accidentul cat si la un numar de 18 vagoane din compunerea trenului aflate inaintea
acestuia, 1n sensul de mers.

maccidentul feroviar produs in data de 29.01.2020, ora 14:12, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale CF Craiova, in statia CFR Golesti (linie neelectrificatd), in circulatia trenului de
marfad nr.83212 (apartindnd operatorului de transport feroviar SNTFM), prin deraierea de ambele osii
ale vagonului nr.21533318009-3, (al 27-lea din compunerea trenului); factorul care a cauzat
producerea acestui accident a fost: ,,existenta a 9 traverse speciale necorespunzatoare, la rand, pe
zona producerii deraierii, traverse care nu mai asigurau sistemul de prindere a sinei si care au permis
deplasarea pe directic radiald a ansamblului sind - placa metalica in sensul cresterii valorii
ecartamentului cdii, sub actiunea dinamica a materialului rulant”;

» accidentul feroviar produs in data de 12.02.2020, ora 12:55, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale CF Craiova, in halta de miscare Mihaesti (linie electrificata), in circulatia
trenului de marfa nr.20270-1 (apartindnd operatorului de transport feroviar Rail Cargo Carrier
Roménia SRL), produs prin deraierea de cate un boghiu a vagoanelor nr.31814962064-2,
nr.35564962056-2 si nr.33684953310-2 (primele 3 din compunerea trenului); factorul care a cauzat
producerea acestui accident a fost: ,,existenta a 11 traverse speciale necorespunzatoare la rand, pe
zona producerii deraierii, traverse care nu mai asigurau eficacitatea sistemului de prindere a sinei si
care au permis deplasarea pe directie radialda a ansamblului sina - placd metalica in sensul cresterii
valorii ecartamentului caii, sub actiunea dinamica a materialului rulant.
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5. CONCLUSIONS
5.a. Summary of the analysis and conclusions

On the 11th February 2021, at about 00:35 o’clock, in the railway county Craiova, track
section Golesti - Ciumesti (not-electrified single-track line), in the railway station Golesti, km
100+805, on the double diamond crossing no.16/18, there was the derailment of a wheel, then of the
both axles of the first bogie, in the running of the train, from the wagon no.31534542055-0 (type Rgs,
with four axles), the 7th one of the train, and of the first axle from the wagon n0.21533317664-6
(type Ks, with two axles), the 8th one of the freight train n0.95523, got by SNTFM. The track was a
curved one (on the double diamond crossing no.16/18), the superstructure consisting in special
wooden sleepers, rail and switches type 49 (CCJ) and indirect fastening type K. The train consisted in
40 wagons loaded with empty containers, 118 axles, 1022 tons, 699 m and dispatched from the
railway station Golesti for the railway station Ciumesti. The derailment happened following the left
of the active shoulder of the rail, movement of the first right wheel of the wagon no.31534542055-0
inwards the track and hit of the check rail from that side (front hit).

The derailment of this wheel led also to the derailment of the other wheels of the first bogie of
the wagon, respectively of the first axle of the wagon no. 21533317664-6, as it was presented before.

The rain ran in this condition about 60 m, then stopped after the driver observed some surging
actions of the vehicles in a train, simultaneously with the cut of general air pipe continuity,
generating the application of the emergency braking of the train. It hit and destroyed with the derailed
wheels the sleepers and fastenings, on about 30 m.

At the derailment site, there were 11 special wooden sleepers, in turn, improper (T - Ts);
also, at the analysed site, in a group of 26 special wooden sleepers existing within the track (T-16 +
Tio0), 19 sleepers were found improper (that is 73,08 %) that had to be replaced urgently (emergency
I). It led, under the dynamic action of the rolling stock, to the movement of the unit rail/check rail —
metallic plate radially, to the increase of the gauge over the tolerances limits accepted in operation.

Seeing the findings and measurements made at the track superstructure after the accident,
presented in this report, one can state that the technical condition of the track superstructure caused
the derailment.

Analysing the findings and measurements made at the track superstructure and at the rolling
stock, after the accident, the documents submitted, the discussions and the result of the questioning of
the involved staff, the investigation commission established, upon the definitions stipulated in the
Regulation, in the Chapter 4 ,, Accident analysis ” the next factors:

Causal factor

Keeping a group of improper special wooden sleepers, in turn, at the derailment site, those
sleepers did not ensure the fastening of the rail on the metallic plate, allowing the radial movement of
the unit rail/check rail — metallic plate, to the direction of the track gauge increase, under the dynamic
action of the rolling stock.

Contributing factors

None.
Systemic factors

1. Lack of a suitable monitoring of the efficiency of the measures established for the risks
control, in accordance with the provisions of point A3 from the Annex Il of the Regulation
(EVU) n0.1169/2010, that realizes and prevents the non-application, by the own staff, of the
measures established for keeping under control the risks associated to the danger generated by
the keeping in operation (on a switch) of many improper special wooden sleepers, in turn, that
had to be replaced urgently (emergency I);
2. Exceeding of the deadlines set up for the performance of the line repairs at the accident site;
3. The minimum stock of materials necessary for the usual maintenance of the switches (special
wooden sleepers and switches) was missing.
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5.b. Measures taken after the accident
Not applicable.

5.c. Additional remarks
Not applicable.

6. Safety recommendations

The railway accident happened on the 11th February 2021, on the double diamond crossing
no.16/18, got by the railway station Golesti, was generated by the improper technical condition of the
railway infrastructure.

During the investigation, there was found that the improper technical condition of the track was
generated by the lack of repairs, as well as the improper maintenance, that were not made in
accordance with the provisions of the practice codes (CNCF reference/associated documents of SMS
procedures).

The investigation commission found that CNCF identified the risks generated by the lack of
lines repairs and maintenance, but it did not establish barriers that prevent the non-application, by the
own staff, of the measures established for keeping under control these risks.

Applying the measures established in the own procedures of the safety management system,
fully, that is the provisions of the practice codes, part of SMS, CNCF could have been able to keep
the technical parameters of the tracks between the limits of the tolerances imposed by the railway
safety and, in a such way, could have been able to avoid the railway accident occurrence.

Considering the similar events happened between 20192020 in the railway county Craiova,
presented in Chapter 4.e “Similar previous accidents or incidents ” and seeing that there were issued
recommendations in this respect, the commission considers that there is no need for issuing other
recommendations.

REFERINTE:

Regulamentul (UE) nr.402/2013 privind metoda comund de sigurantd pentru evaluarea
riscurilor;

Regulamentul (UE) nr.1169/2010 al Comisiei Europene din 10 decembrie 2010 privind o
metoda de sigurantd comund pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea
autorizatiei de siguranta feroviara;

Regulamentul (UE) nr.1077/2012 al Comisiei Europene din 16 noiembrie 2012 privind o
metodd de sigurantd comuna pentru supravegherea exercitata de autoritatile nationale de siguranta
dupa eliberarea unui certificat de siguranta sau a unei autorizatii de sigurant;

Regulamentul (UE) nr.1078/2012 al Comisiei din 16 noiembrie 2012 privind o metoda de
sigurantd comund pentru monitorizarea pe care trebuie sa o aplice administratorii de infrastructura
dupa primirea unui certificate de sigurantd sau a unei autorizatii de sigurantd precum si entitatile
responsabile cu intretinerea;

Norma privind acordarea autorizatiilor de sigurantd administratorului/gestionarilor de
infrastructura feroviara din Romania aprobata prin OMT 101/2008;

OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a
sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin
HG nr.117/2010;

Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviard nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186
din 29.08.2001;

Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005,
aprobate prin Ordinul MTCT nr.1817/26.10.2005;

Ordinul MT nr.1260/2013 privind examinarea medicald si psihologicd a personalului cu
responsabilitati in siguranta circulatiei;
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Ordinul MTCT nr.2262/2005 privind autorizarea personalului cu responsabilitdti In siguranta
circulatiei care urmeaza sa desfasoare pe propria raspundere activitdfi specifice transportului
feroviar;

Instructiuni de intretinere a suprastructurii cdii ferate nr.300/2003, aprobata prin Ordinul
MLPTL nr.519/03.04.2013;

Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinei in care trebuie efectuate reviziile caii
nr.305/1997, aprobata prin Ordinul MT nr.71/17.02.1997;

Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament
normal - nr.314/1989, aprobata prin Ordinul MTT nr.89/10.01.1989;

Instructiuni pentru lucrarile de reparatie capitala a liniilor de cale ferata nr.303/2003 aprobate

prin Ordinul nr. 519/03.04.2003 al MLPTL,;

Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii si scoateri de sub tensiune
nr.317/2004, aprobata prin Ordinul MTCT nr.417/08.03.2004.

*

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana -
ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de
transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA..
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