AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului 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, Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 29.01.2020, ora
14:12, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF Craiova, in statia CFR Golesti, in circulatia
trenului de marfa nr.83212 (apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA),
remorcat cu locomotiva DA 877, in cuprinsul schimbatorului de cale nr.26, pe parcursul de intrare la
linia 6 abatuta dinspre linia curenta Stefanesti-Golesti (linie Simpla, neelectrificatd), s-a produs deraierea
vagonului nr.21533318009-3 (al 27-lea din compunerea trenului).

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii in legaturd cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER nu a avut ca scop stabilirea
vinovatiei sau a raspunderii 1n acest caz.

Bucuresti, 28 ianuarie 2021

Avizez favorabil
Director General

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

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranti din Raportul de Investigare al accidentului produs la data de
29.01.2020, ora 14:12, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala CF Craiova, in statia CFR Golesti,
in circulatia trenului de marfa nr.83212 (apartinind operatorului de transport feroviar SNTFM
»CFR Marfa” SA), remorcat cu locomotiva DA 877, in cuprinsul schimbditorului de cale nr.26, pe
parcursul de intrare la linia 6 abdtuta dinspre linia curenta Stefanesti-Golesti (linie simpld,
neelectrificatd), produs prin deraierea vagonului nr.21533318009-3 (al 27-lea din compunerea
trenului).
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AVERTISMENT

Acest RAPORT prezintd date, analize, concluzii si recomandari privind siguranta feroviard, in urma
activitatii de investigatie ale comisiei tehnice coordonata de cétre un investigator principal, numitd de
prin decizie a Directorului General a Agentiei de Investigare Feroviare Romane — AGIFER, in scopul
identificarii circumstantelor, stabilirea cauzelor si determindrii factorilor ce au condus la producerea
acestui accident feroviar.

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Hotdrarii Guvernului nr.117/2010 de
aprobare a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbundatatire
a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, denumit in
continuare Regulament si ale OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara.

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

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in nici un caz cu
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colective.

Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin
determinarea reala a cauzelor si imprejurarilor care au dus la producerea acestui accident feroviar si
stabilirea recomandarilor necesare pentru Tmbunatatirea sigurantei feroviare.

In consecinta, utilizarea acestuia RAPORT 1in alte scopuri decat cele cu privire la prevenirea
producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare, poate conduce la
interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.



A. PREAMBUL
A.Ll. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romana - AGIFER, denumitd in continuare AGIFER,
desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind siguranta
feroviara, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/2015 privind organizarea si functionarea AGIFER,
precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si
imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe reteaua de transport cu metroul din Romania
aprobat prin hotararea guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de Investigare.

Actiunea de investigare a AGIFER are ca scop imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor sau incidentelor feroviare.

Investigatia este realizatd independent de orice ancheta judiciard si nu se ocupa in nici un caz cu
stabilirea vinovitiei sau a raspunderii.

A.2. Procesul investigatiei

In temeiul art.20, alin.(3) si (4) din OUG nr.73/2019, coroborat cu art.1 alin.(2) din HG
nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin.(1) din Regulamentul de Investigare, AGIFER, in cazul producerii
anumitor accidente sau incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a
constitui comisii de investigare pentru strAngerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea
conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea unor recomandari
de siguranta in scopul prevenirii unor accidente similare §i pentru Tmbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei
Regionale de Cai Ferate Craiova, privind accidentul feroviar produs la data de 29.01.2020, ora 14:12, pe
raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, in statia CFR Golesti, in circulatia trenului de
marfad nr.83212 (apartinand operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA), remorcat cu
locomotiva DA 877, in cuprinsul schimbatorului de cale nr.26 (atacat pe la varf, spre directia ,,abatuta” a
acestuia), pe parcursul de intrare la linia 6 primiri — expedieri, dinspre linia curenta Stefanesti-Golesti
(linie simpla, neelectrificata), s-a produs deraierea vagonului nr.21533318009-3 (al 27-lea din
compunerea trenului) si luand in considerare faptul cd evenimentul se incadreaza ca accident feroviar in
conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit.b) din Regulamentul de Investigare, Directorul General
AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Prin Decizia nr.345 din data de 31.01.2020 a fost numita comisia de investigare a acestui accident
feroviar, comisie compusa din personal apartinind AGIFER.

B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT
Summary
On the 29th January 2020, at 14:12 o’clock, in the railway county Craiova, in railway Golesti
station, in the running of the freight train no.83212 (got by the railway undertaking SNTFM ”CFR
Marfa” SA), hauled with the locomotive DA 877, on the closure rails of the switch no.26, operated on
diverging track, both axles of the wagon n0.21533318009-3 (the 27th one of the train) derailed.
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figure no.1- accident site (railway map)

The freight train n0.83212, hauled with the locomotive DA 877, as well as train crew are got by
the railway freight undertaking SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
There were no victims or injuries.

Accident consequences
Track superstructure

Following the accident, the track superstructure was affected, the normal and special wooden
sleepers were hit and destroyed, some concrete sleepers and the afferent fastening components were also
hit.

Rolling stock

3 wagons were affected, without serious damages.
Railway installations

There were no serious damages at the parts of the installations from the route on which the
wagons ran derailed.

Injuries

No victims or injuries.
Interruptions of the railway traffic

The traffic and shunting at the end Y of the railway station Golesti were closed on the 29th
January 2020, from 14:12 o’clock to 15:20 o’clock, affecting the traffic to/from the railway stations
Pitesti and Campulung.

At 15:20 o’clock, the first group of 26 wagons of the train, was withdrawn on the line 6 of the
railway station Golesti, the train traffic and shunting operations on the lines 4-6, end Y of the railway
station were resumed, and the traffic to/from the railway station Pitesti was also resumed.

The second group of 15 wagons of the train was stabled on the line 6 and the traffic was resumed
to/from Campulung railway station at 16:00 o’clock.

Following the accident, a passenger train had a delay of 36 minutes.




Causes and contributing factors
The direct cause of the accident is the fall between the rails of the right wheel of the first axle
from the 27th wagon of the train, because the track gauge did not meet with the tolerances accepted in
operation.
Contributing factors:
existence of 9 consecutive special sleepers improper, at the derailment site, these sleepers were
not ensuring the fastening of the rail and were allowing the radial movement of the unit rail-
metallic plate to the direction of the gauge increase, under the dynamic action of the rolling
stock.
Underlying causes
inobservance of the provisions of art.25, points 2 and 4 from the ,,Instruction of norms and
tolerances for the construction and maintenance of the track for lines with standard gauge
n0.314/1989”, regarding the failures that impose the replacement of wooden sleepers, respectively
the fact that improper sleepers are not accepted within the track, in certain conditions.
Root causes
failure in the application of all provisions of the operational procedure code PO SMS 0-4.07
,compliance with the technical specifications, standards and requirements relevant for whole life
time of the lines in maintenance process”, part of the safety management system of the public
railway infrastructure administrator CNCF ,,CFR” SA, regarding the performance of maintenance
and periodical repairs of the lines.
Severity level
According to the classification of the railway accidents stipulated in the Investigation Regulation
and considering where it happened, the fact is classified like railway accident, in accordance with art.7,
paragraph (1), letter b.
Safety recommendations
The investigation commission found that the management of the infrastructure administrator, at
central and regional level, did not managed properly the risks generated by the danger of lack of
maintenance at the lines (in this case the failure in the replacement of the improper wooden sleepers
within the switches) and which were in the operation, in order to dispose consequently viable solutions
and measures for keeping them under control. In the ,,Register of risks — synoptic table -2019”, of the
railway county Craiova, the danger represented by the failure in the replacement of the improper wooden
sleepers is not mentioned, consequently the measures for keeping under control the risks associated to
this danger not being analyzed and disposed.
For the prevention of some similar accidents in the future, according to the provisions of art.26(2)
from the Emergency Government Ordinance no.73/2019 for the railway safety, the investigation
commission issues the next recommendation:

1. Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall ask the public railway infrastructure
administrator CNCF ,,CFR” SA the re-assessment of the ,,Register of risks — synoptic table -
2019” of the railway county Craiova regarding the analysis of the danger represented by the
failure in the replacement of the improper wooden sleepers and setting of concrete measures for
the management of the risks associated to this danger.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

In data de 29.01.2020, la ora 14:12, trenul de marfa nr.83212 compus din 42 de vagoane (8 tip
Rgs, 21 tip Ks, 4 tip Lgs, 3 tip Sgns, 2 tip Sgs si 4 tip Lgns) incarcate cu containere ce contineau piese
auto, 110 osii, 691 m, remorcat cu locomotiva DA 877 (apartindnd operatorului de transport SNTFM
,,CFR Marfa” SA), avand un tonaj brut declarat de 1263 tone, a fost expediat din statia CFR Ciumesti cu
destinatia Statia CFR Constanta Port. Trenul a circulat fard probleme pana la intrarea in statia CFR
Golesti. Aici, parcursul trenului era pe directia ,,abatuta” a schimbatorului de cale nr.26, diagonala 26-
50, pe directia ,,abatuta” schimbatorului de cale nr.50 si apoi spre linia 6 primiri-expedieri, prin linia 1
directa.

Pe schimbatorul de cale nr.26, atacat pe la varf, pe directia ,,abatuta”, in zona sinelor de legatura
(curba circulara cu raza R=300 m), la km 116+758, s-a produs deraierea de prima roata din partea
dreapta in sensul de mers al trenului a vagonului nr.21533318009-3 (al 27-lea din compunerea trenului)
prin caderea acesteia 1n interiorul cdii si rularea pe sistemul de prindere verticala al sinei. Dupa
parcurgerea a 9,70 m in aceastd stare, in zona inimii de incrucisare a schimbatorului, roata deraiatd
loveste contrasina de pe acea parte, escaladeaza si ruleaza pe aceasta 1,70 m dupa care cade din nou in
interiorul caii. Aici are loc si deraierea rotii corespondente din partea stanga a aceleiasi osii, prin
escaladarea sinei de pe acea parte. Traiectoria imprimata vagonului de rotile deraiate a condus si la
deraierea celei de-a 2-a osii a vagonului, astfel: roata din partea dreapta cade in interiorul caii in zona
inimii de incrucisare iar roata din partea stanga a escaladat si a cazut in exteriorul caii, la 3,80 m de locul
caderii in exterior a primei roti de pe acea parte.

Vagonul a circulat in stare deraiata circa 40 m, pana pe schimbatorul de cale nr.50, trenul

oprindu-se in urma ruperii conductei generale de aer.
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foto nr.1: pozitia vagonului nr.27 din compunerea trenului dupda deraiere

Repunerea pe linie a vagonului deraiat a fost efectuata cu ajutorul vinciurilor hidraulice si a altor
mijloace locale.
Deraierea a afectat suprastructura caii si materialul rulant, astfel:
suprastructura caii
- traverse de lemn normale si speciale apartinand schimbatorilor de cale nr.26 si 50;
- traverse de beton apartinand diagonalei 26-50;
- contragina inimii de incrucisare (partea dreapta) a schimbatorului de cale nr.26.




vagoane
- vagonul nr.21533318009-3: 2 suruburi tampon partea din spate retezate (suruburile din partea

superioard);
- vagonul nr.21533317456-7 (al 28-lea din compunerea trenului): rozeta conducatoare si carligul de
tractiune din partea din fata deformate;
- vagonul nr.31533920668-4 (al 26-lea in compunerea trenului): robinetul de aer smuls din conducta
generala de aer, la partea dinspre vagonul deraiat.

Nu au fost afectate instalatiile SCB.

In urma producerii acestui accident feroviar nu s-au inregistrat victime omenesti sau raniti.

C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Partile implicate

Locul producerii accidentului feroviar se afla pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Craiova, in statia CFR Golesti (linie simpla, neelectrificata).

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova. Activitatea de intretinere a
suprastructurii feroviare este efectuata de catre personalul specializat al Districtului de linii Golesti, din
cadrul Sectiei L1 Pitesti.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) din statia CFR Golesti sunt in administrarea
CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre Districtul SCB Golesti, apartinand Sectiei CT3 Rosiori din
cadrul Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova.

Instalatiile de comunicatii feroviare din statia CFR Golesti sunt in administrarea CNCF ,,CFR”
SA si sunt intretinute de catre SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva de remorcare DA 877 este in proprietatea
operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA si este intretinuta de catre
personalul specializat al SC CFR IRLU SA.

Activitatea de intretinere si efectuare a reviziilor planificate la locomotiva de DA 877 din
proprietatea operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA, este intretinuta de
catre personalul specializat al SC CFR IRLU SA.

Activitatea de intretinere, revizii si reparatii planificate a vagoanelor din compunerea trenului de
marfa nr.83212 a fost asigurata operatori economici certificati in acest sens.

Personalul care conducea, respectiv deservea trenul de marfa nr.83212, la data de 29.01.2020,
apartinea operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.83212 a fost compus din 42 de vagoane (8 tip Rgs, 21 tip Ks, 4 tip Lgs, 3 tip
Sgns, 2 tip Sgs si 4 tip Lgns), incarcate cu containere ce contineau piese auto, avand 110 osii, 611 tone
neto declarat, 1263 tone brute declarat, masa franata automat necesara dupa livret 622 tone, de fapt 789
tone, masa franatd de mana dupa livret 126 tone, de fapt 678 tone, lungime 691 m si a fost remorcat cu
locomotiva DA 877.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului
C.2.3.1. Linii
Descrierea traseului caii

In zona producerii deraierii, traseul ciii in plan orizontal aflat pe parcursul de iesire al trenului
nr.83212 este din linia curentd Ciumesti - Golesti, prin abatuta schimbatorului de cale nr.26 al statiei
CFR Golesti, urmat de diagonala 26-50, schimbatorul de cale nr.50, spre linia 6 primiri - expedieri.
Deraierea vagonului nr.21533318009-3 (al 27-lea din compunerea trenului), a avut loc pe schimbatorul
de cale nr.26, in zona sinelor de legatura.




Schimbatorul de cale nr.26 are urmatoarele caracteristici: tip 49, raza R=300 m, tangenta tg=1/9,
deviatie dreapta, ace flexibile. Diagonala 26-50 este in aliniament, cu lungime de 25 m si este urmata, in
sensul deplasarii trenului, de schimbatorul de cale numarul 50, acesta avand urmatoarele caracteristici:
tip 49, raza R=300 m, tangenta tg=1/9, deviatie dreapta, ace flexibile.

Profilul transversal al cdii este rambleu cu inaltimea <1 m.

Prima urma de deraiere a fost constatata la km 100+673 (punctul ,,0”), acest punct fiind situat pe
directia ,,abatuta” a schimbatorului de cale nr.26, la 16,90 m de varful acestuia, pe sinele de legatura si a
constat intr-o urma de cadere a rotii din partea dreapta in interiorul caii. Celelalte urme de deraiere au
fost constatate in zona inimii de incrucisare a schimbatorului.
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fig. nr.2: schifa parcursului trenului nr. 83212

Traseul caii in profilul in lung, pe zona producerii accidentului, are o declivitate de 0,00 %o
(palier).
Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura caii ferate din zona in cuprinsul careia s-a produs deraierea este alcatuitd din sina
tip 49, traverse de lemn normale si speciale pe zona schimbatoarelor de cale nr.26 si 50, respectiv
traverse de beton T 13 pe diagonala 26-50, prindere indirecta tip K, cale cu joante.

Prisma cdii era completa si colmatatd, cu vegetatie in cuprinsul sau iar scurgerea apelor nu era
asiguratd 1in totalitate la momentul producerii accidentului.

Pe aceasta zona viteza de circulatie era de 30 km/h, nerestrictionata.
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C.2.3.2. Instalatii
Instalatia de centralizare electrodinamica (CED) din statia CFR Golesti este de tip CR3.
C.2.3.3. Locomotive
Trenul de marfa nr.83212 a fost remorcat in tractiune simpla cu locomotiva DA 877, locomotiva
ce apartine operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
Principalele caracteristici tehnice ale locomotivelor seria 060 DA de 2100 CP sunt:
- ecartament - 1 435 mm;
- lungimea intre fetele tampoanelor - 17 000 mm,;
- distanta 1ntre osiile extreme - 12 400 mm;
- distanta intre pivotii boghiurilor - 9 000 mm;
- inaltimea maxima a locomotivei - 4 272 mm;
- latimea maxima a locomotivei - 3 000 mm;
- diametrul cercului de rulare al bandajului in stare noud - 1 100 mm,;
- greutatea maxima in serviciu (complet alimentata) - 116,2 t;
- sarcina maxima pe osie - 19,36 t;
- viteza maxima in 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.

630 1650 ~+ 1950 7 250 g 4200 2130
4000 6000 . 4000 ——

12000~
=

fig. nr.3: schita locomotivei DA

C.2.3.4. Vagoane

Vagonul implicat in deraiere, nr. 21533318009-3 (al 27-lea din compunerea trenului) este de tip
Ks, pe 2 osii si este in proprietatea SNTFM ,,CFR Marfa” SA, operator de transport care este entitate
responsabila cu Intretinerea (ERI) pentru acesta.

Principalele caracteristici tehnice ale vagoanelor din seria Ks:

- frana automata: tip KE-GP;

- distanta intre osiile extreme, ampatament: 9,00 m;

- viteza maxima de circulatie: 100 km/h;

- lungimea peste traversele frontale: 12,5 m;

- lungimea peste tampoane: 13,86 m;

- latimea vagonului: 2,85 m;

- inaltimea planseului de la sina: 1,25 m;
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- indltimea axei vagonului de la sina: 1,06 m;

- inaltimea peretilor laterali: 0,45 m;

- inaltimea maxima a vagonului: 2,5 m;

- tara: 13,2 t;

- sarcina maxima pe osie: 20,0 t;

- incarcatura utila: 26,5 t;

- raza minima de inscriere in curba:

* linie curenta, 150 m;
* linie de garare, 75 m;
C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare din statiile pe unde a
circulat trenul implicat in accidentul feroviar a fost asigurata prin statii radiotelefon.
C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat
in Regulamentul de investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai
administratorului infrastructurii feroviare publice CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate
Craiova, ai operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, ai Politiei TF si ai Agentiei de
Investigare Feroviarda Romana — AGIFER.

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

In urma producerii accidentului nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
C.3.2. Pagube materiale

In conformitate cu documentele transmise de gestionarul de infrastructura feroviara publica si
operatorul de transport feroviar de marfa, implicati in producerea accidentului feroviar, valoarea
estimativa a pagubelor la momentul intocmirii prezentului raport este de 1020,83 lei cu TVA.

Valoarea pagubelor de mai sus este estimativa, stabilitd pe baza datelor primite, pana la data
finalizarii raportului, de la partile implicate in accidentul feroviar. Aceste date au fost solicitate de catre
AGIFER doar pentru clasificarea acestui accident feroviar, conform art.7, alin.(1) din Regulament.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

In capatul Y al statiei CFR Golesti circulatia a fost inchisa din data de 29.01.2020, la ora 14:15,
imediat dupa producerea accidentului, cu afectarea tuturor directiilor de mers.

Circulatia feroviara a fost reluata la ora 15:20, spre si dinspre directia Pitesti, dupa deplasarea si
gararea primei parti a trenului (locomotiva si primele 26 de vagoane) la linia 6 a statiei Golesti. La ora
16:00 a fost garata la aceeasi linie si cea de-a 2-a parte a trenului, compusa din 15 vagoane, fiind reluata
circulatia spre si dinspre directia Campulung.

A fost intarziat un tren de calatori cu 36 de minute.

C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului
In urma producerii acestui accident nu au fost urmari asupra mediului.

C.4. Circumstante externe

La data de 29.01.2020, in jurul orei 14:10, vizibilitatea in zona producerii accidentului a fost
normala pe timp de zi, cer noros, temperatura in aer 9° C.

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

C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
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Declaratiile personalului operatorului de transport feroviar
Din declaratiile personalului care a condus si deservit locomotiva DA 877 retine urmatoarele:
= la data de 29.01.2020 au luat in primire locomotiva DA 877 in statia CFR Ciumesti, in jurul orei
12:15, urmand sa remorcheze trenul de marfa nr.83212 pe relatia Ciumesti — Golesti si mai departe spre
Bucuresti;
=in urma dispozitiilor IDM al statiei CFR Golesti si a semnalelor permisive de circulatie, a trecut de
semnalul de intrare al statiei, avand parcurs la linia 6 primiri - expedieri;
ma circulat fara probleme pand la intrarea in statia CFR Golesti, unde a simtit un recul in corpul
trenului, ludnd masuri de franare rapida;
= mecanicul ajutor a efectuat o verificare pe teren, constatand deraierea de ambele osii si inclinarea spre
partea stanga a vagonului aflat al 16-lea de la semnal;
= a fost avizat IDM al statiei Golesti, operatorul T al Sucursalei de Marfa Banat — Oltenia si seful de
turd Golesti.
Declaratiile personalului apartindnd administratorului infrastructurii feroviare publice
Din declaratia impiegatilor de miscare localist si dispozitor din stazia CFR Golesti, de serviciu
la data de 29.01.2020, la momentul producerii accidentului, se pot refine urmatoarele:
= la ora 14:03 s-a primit avizul de plecare a trenului nr.83212 din statia Stefanesti, avizandu-se acarul
de la Cabina nr. 2 Golesti cu privire la intrarea in statie a trenului IR 1790 la linia 111 directa precum si
a trenului de marfa nr.83212 dinspre Stefanesti, cu parcurs la linia 6 primiri - expedieri;
»cand trenul de marfa nr.83212 era in curs de garare, s-a auzit prin statia RER o solicitare catre
mecanicul trenului sa opreasca, intrucat este un vagon deraiat;
= a fost avizat seful de statie iar IDM dispozitor s-a deplasat pe teren pentru verificari, constatandu-se
deraierea celui de-al 16-lea vagon de la semnal.
Din declaratiile personalului cu responsabilitati in asigurarea mentenantei infrastructurii caii in
statia Golesti se pot refine urmatoarele:
= avea cunostinta de existenta a traverselor necorespunzdtoare de pe zona producerii deraierii;
*nu a putut interveni pentru eliminarea acestor neconformitati din lipsa personalului si a materialelor
de cale necesare;
= cu ocazia recensamantului pentru anul 2020, pe schimbatorul de cale nr.26 Golesti a recenzat 41 de
traverse dintr-un total de 57 de buciti;
= stocul de traverse de lemn speciale la nivelul districtului, in anul 2019, a fost de 65 de bucati, traverse
care s-au inlocuit de-a lungul anului;
= a redeschis linia peste schimbatorul de cale nr.26 dupa ce a inlocuit cateva traverse SB primite de la
Districtul Campulung.
C.5.2. Sistemul de management al sigurantei
A. Sistemul de management al sigurantei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare publice
La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, 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 si a
Ordinului - ministrului transporturilor nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta
administratorului/gestionarului de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:
= Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu numarul de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea
de Sigurantda Feroviara Romana confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al
gestionarului de infrastructura feroviara;
= Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu numarul de identificare ASB15003 — prin care Autoritatea
de Siguranta Feroviara Romand a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de
infrastructurd feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru garantarea sigurantei
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infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii i exploatarii, inclusiv unde este cazul, al
intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de semnalizare.

La acea data, sistemul de management al sigurantei feroviare cuprindea, in principal:
= declaratia de politica in domeniul sigurantei;
= manualul de management;
= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;
= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului (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 aceasta declaratie, Sucursala Regionala CF Craiova a emis
si difuzat ,,Evidenta obiectivelor specifice” pentru anul 2018. Pentru anul 2019, Sucursala Regionald CF
Craiova a emis documentul nr.72/6/867/13.09.2019 — ,,Registrul de riscuri centralizator ” — anul 2019.
Comisia de investigare a verificat sistemul de management al sigurantei al CNCF ,,CFR” SA dispune de
proceduri pentru a garanta ca :

a) intretinerca este efectuata in conformitate cu cerintele relevante;

b) sunt identificate riscurile asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezulta direct din
activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor organizatii
si/sau persoane.

Astfel s-a constatat ca, pentru a indeplini cerinta de la litera a), administratorul infrastructurii
feroviare publice a intocmit si difuzat celor interesati Procedura Operationald cod PO SMS 0-4.07
,Respectarea specificatiilor tehnice, standardelor si cerintelor relevante pe intreg ciclul de viata a liniilor
in procesul de intretinere”. In acest document, la Anexa nr.2 — ,,Tipuri de lucrdri de intretinere”, pentru
lucrarile privind - inlocuirea materialului de cale defect sau uzat si completarea lui in masura in care nu
Se poate amdna pdnd la reparatia periodicd, traversele rele vor fi inlocuite, astfel ca numarul celor rele
ramase in cale sa nu depaseasca limitele admise; cu prioritate vor fi inlocuite materialele de cale a
caror uzuri i defecte se apropie de limitele admise prin instructiunile de serviciu, ca si pentru lucrarile
privind — inlocuirea traverselor de lemn, masura de sigurantd care tine sub control riscurile asociate
acestor activitati este codul de practica ,, Instructia de norme si ftolerante pentru constructia gi
Intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.3/4/1989”. De asemenea, in Anexa nr.2 sunt
specificate lucrarile asigurarea scurgerii apelor de pe platforma caii sau din santuri, completarea
prismei de piatra sparta si burajul traverselor care prezinta lasaturi avand ca si corespondent in cadrul
proceselor de evaluare a riscurilor asociate activitatilor feroviare codul de practica ,, Instructia de norme
si tolerante pentru constructia si intrefinerea cdii - linii cu ecartament normal - nr.3/4/1989”. in urma
constatarilor efectuate pe teren de catre membrii comisiei de investigare s-a observat ca traversele de
lemn speciale de pe zona producerii accidentului prezentau defecte care impuneau inlocuirea (zone
putrede in cuprinsul traversei, crapaturi longitudinale care afectau sistemul de prindere, tirfoane uzate
sau lipsa, astfel incat ecartamentul, sub actiunea dinamica a materialului rulant, nu mai putea fi asigurat
in tolerantele admise de exploatare). Acest fapt este intarit chiar de ,,Recensamantul traverselor speciale
pentru aparatele de cale — 2020” pus la dispozitie de Sectia L1 Pitesti, prin care era recenzat un numar de
41 de traverse speciale pe schimbatorul de cale nr. 26 (dintr-un total de 57 de traverse). Documentul nu
specificd daca aceste traverse erau de nlocuit in urgenta I sau in urgenta a I1-a.

In urma acestor constatiri, comisia a concluzionat faptul ci au fost incilcate mai multe prevederi din
codul de practica mai sus amintit , astfel:

- prevederile art. 25, pct.2 din Instructia 314/1989 care descriu defectele traverselor de lemn care
impun inlocuirea acestora;

- prevederile art.25, pct.4 din Instructia 314/1989, care face referire la neadmiterea in cale a unor
traverse necorespunzdtoare, in functie de pozitia acestora in plan.
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Constatarile pe teren ale comisiei de investigare precum si cele obtinute din documentele
referitoare la starea tehnica in care se aflau traversele de lemn speciale din zona in care s-a produs
deraierea (recensamantul traverselor) puse la dispozitie, au evidentiat ca au fost mentinute In exploatare
traverse de lemn a caror stare tehnica impunea inlocuirea acestora. Totodata, valorile mari ale
ecartamentului caii masurate in stare statica (peste valoarea maxima admisa de prevederile art.13 din
codul de practica ,.Instructia de norme §i tolerante pentru constructii si intrefinerea caii - linii cu
ecartament normal nr.314/1989, respectiv peste 1470 mm) pe zona in care s-a produs accidentul
feroviar, indica faptul ca acest parametru al geometriei caii (ecartamentul) nu mai este tinut sub control,
lucrarile de mentenanta efectuate cu forta de munca si materialele avute la dispozitie fiind total
ineficiente in acest sens.

S-a mai constatat ca, pentru a indeplini cerinta de la litera b), administratorul infrastructurii
feroviare publice a intocmit si difuzat persoanelor implicate procedura de sistem PS SMCM — SMS 0-6.1
,Managementul riscurilor”, care a modificat PO SMS 0-4.12. La capitolul 5.2. — Etapele procesului de
management al riscurilor, pct.5.2.1. — Identificarea riscurilor, comisia a constatat ca CNCF ,,CFR” SA,
prin structurile organizatorice, trebuia sa identifice riscurile ,,care pot afecta activitatea desfasurata si
obiectivele stabilite”, riscurile nou identificate fiind completate in formularul de ,,alerta de risc”, anexa a
procedurii. De asemenea, toate pericolele SMS se inregistreaza in "Registrul de evidenta pericolelor”,
intocmit conform noii proceduri. Prin actul nr.72/6/867/13.09.2019, SRCF Craiova a emis ,,Registrul de
riscuri centralizator” — anul 2019, intocmit in baza noii proceduri.

In ,,Registrul de riscuri centralizator” — anul 2019, la punctul 11, la obiectivul ,mentinerea
parametrilor tehnici si functionali ai liniei/ mentenanta si monitorizare linii” este asociat riscul ,,deraieri
de vehicule feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”, avand drept cauza ,neefectuarca
masuratorilor si lucrdrilor pe aparatele de cale cu respectarea conditiilor de sigurantd”. La categoria
Lexpunere”, acest risc este incadrat la o expunere medie. Intrucat pericolele asociate acestui risc s-au
manifestat, comisia de investigare considera cd administratorul de infrastructurd trebuie sa reanalizeze
incadrarea acestuia.

De asemenea, comisia a constatat faptul ca neinlocuirea traverselor de lemn necorespunzatoare nu
este mentionata in acest Registru, desi acest pericol al mentinerii in cale al unor traverse neconforme are
consecinte grave 1n siguranta circulatiei, manifestandu-se foarte des in ultimii ani.

Constatarile privind respectarea ,, Instructiei de norme §i tolerante pentru Constructia si intrefinerea
caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989” referitoare la luarea masurilor pentru inlocuirea
traverselor de lemn uzate au scos in evidenta abateri de la acest cod de practica.

Masura de sigurantd pentru tinerea sub control a acestui risc este respectarea prevederilor
capitolului IV, art.25, punctele 2 si 4 din codul de practica ,, Instructia de norme si tolerante pentru
constructia §i intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989”. Responsabilitatea aplicarii
acestei masuri revine personalului cu responsabilitati SC din cadrul unitétilor de intretinere a caii.

Identificarea si analiza amanuntitd a factorilor care conduc la manifestarea unor pericole, urmatd de
dispunerea masurilor pentru tinerea sub control a riscurilor asociate pericolelor identificate, este atributul
managerului, al personalului responsabil cu elaborarea procedurilor managementului sigurantei (inclusiv
a managementului riscurilor) si a celui responsabil cu urmarirea modului de aplicare a managementului
riscurilor.

In concluzie, comisia de investigare considera ca procedurile intocmite la nivelul administratorului
de infrastructura feroviard publica in legaturd cu monitorizarea eficacitatii masurilor de control al
riscurilor, in conformitate cu prevederile pct.A3 din Anexa Il a Regulamentului (UE) nr.1169/2010, nu
acopera plaja de riscuri manifestate in activitatea de exploatare, fiind necesara o reevaluare SMS-ului
organizatiei.

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport
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La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfa” SA 1in calitate de operator
de transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare si a
Ordinului ministrului transporturilor nr.535/2007 (cu modificarile si completarile ulterioare) privind
acordarea certificatului de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate
din Romania, aflandu-se in posesia urmatoarelor documente privind sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare:
= Certificatului de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare UE RO1120190015, valabil pana la
data de 15.06.2021 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER confirma
acceptarea sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar;
= Certificatului de Siguranta - Partea B cu numarul de identificare UE RO 12201900060, valabil pana la
data de 15.06.2021 — prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER, confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviard pentru indeplinirea cerintelor specifice
necesare pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevanta in conformitate cu Directiva 2004/49/CE
si cu legislatia nationala aplicabila.

Sistemul de management al sigurantei feroviare implementat la nivelul SNTFM ,,CFR Marfa” SA
functioneaza si se dezvolta in comun cu Sistemul de Management Integrat, intr-o conceptie si structura
integrata si cuprinde, in principal urmatoarele:
= declaratia de politica iTn domeniul sigurantei feroviare;
= obiective generale SNTFM ,,CFR Marfa” SA;
= manualul managementului integrat (SMI);
= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului (UE) nr.1158/2010.

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

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

norme §i reglementari:

e 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 sigurantd
feroviara;

e Regulamentul (UE) nr.1077/2012 al Comisiei Europene din 16 noiembrie 2012 privind 0 metoda de
sigurantd comuna pentru supravegherea exercitata de autorititile nationale de sigurantd dupa eliberarea
unui certificat de sigurantd sau a unei autorizatii de siguranta;

e Regulamentul (UE) nr.1078/2012 al Comisiei din 16 noiembrie 2012 privind 0 metoda de siguranta
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 s§i entitatile responsabile cu
intretinerea;

e Regulamentul(UE) nr.445/2011 al Comisiei din 10 mai 2011 privind un sistem de certificare a
entitatilor responsabile cu intretinerea vagoanelor de marfa si de modificare a Regulamentului(UE) nr.
653/2007;

e Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei
feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG nr.117/2010;
e Norma privind acordarea autorizatiilor de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania aprobata prin OMT 101/2008;

¢ Ordonanta de Urgenta nr.73/2019, privind siguranta feroviara;

e Regulamentul de Exploatare Tehnicd Feroviard nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001,;

e Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul nr.1815 din 26.10.2005;
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e Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006 aprobate
prin Ordinul MTCT nr.2229/23.11.2006;
e Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor in exploatare nr.250/2005 aprobata prin
Ordinul MTCT nr.1817/26.10.2005;
eNorma tehnica feroviarda "Vehicule de cale ferata. Prescriptii tehnice pentru repararea cadrelor de
boghiuri ce echipeaza vagoanele de marfa si calatori nr.81-005:2006", aprobatd prin OMTCT
1404/27.07.2006;
siguranta circulatiei;
e Ordinul MT nr.256/29.03.2013 pentru aprobarea normelor privind serviciul continuu maxim admis pe
locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar din
Romania;
urmeaza sa desfasoare pe propria raspundere activitati specifice transportului feroviar;
¢ Ordinul MTI nr.815/2010 din 12 octombrie 2010 pentru aprobarea Normelor privind implementarea si
dezvoltarea sistemului de mentinere a competentelor profesionale pentru personalul cu responsabilitati in
siguranta circulatiei si pentru alte categorii de personal care desfasoara activitati specifice in operatiunile
siguranta circulatiei, care se formeaza - califica, perfectioneaza si verificd profesional periodic la
CENAFER;
e Instructiuni de intretinere a suprastructurii caii ferate nr.300/2003;
e Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinei 1n care trebuie efectuate reviziile caii nr.305/1997;
e Instructia de norme si toleranfe pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989;
e Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii si scoateri de sub tensiune nr.317/2004;
e Proceduri din cadrul SMS al CNCF ,,CFR” SA;
e Proceduri din cadrul SMS al SNTFM ,,CFR Marfa” SA.
surse §i referinte:
= copii ale documentelor solicitate de membrii comisiei de investigare, depuse ca anexe la dosarul de
investigare;
= fotografii realizate la locul producerii accidentului;
= fotografii realizate la vagonul deraiat in atelierele specializate pentru intretinerea si repararea
vagoanelor de marfa;
= documentele privitoare la intretinerea materialului rulant si a liniilor puse la dispozitie de responsabilii
cu mentenanta acestora,
= rezultatele masuratorilor efectuate dupa producerea accidentului la suprastructura caii si la vagonul
deraiat;
= examinarea $i interpretarea starii tehnice a elementelor implicate in accident: suprastructura si tren;
» marturiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar.
C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie
Constatari si masuratori facute la linie, dupa producerea deraierii si eliberarea gabaritului
= trenul a avut parcursul stabilit din linia curenta Stefanesti — Golesti, pe abatuta schimbatorului de cale
nr.26 (atacat pe la varf) Golesti, diagonala 26-50, pe abatuta schimbatorului de cale nr.50, spre linia 6
primiri — expedieri a statiei CFR Golesti;
= prima urma de deraiere (punctul ,,0”) a fost constatata la km 100+673, in cuprinsul aparatului de cale
nr.26 al statiei CFR Golesti, pe fata lateralda activa a ciupercii sinei (pe sinele de legatura) din partea
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dreapta in sensul de mers al trenului, fiind 0 urma de frecare specifica caderii rotii materialului rulant
intre firele caii, in continuare fiind constatate urme de lovire a materialului metalic marunt apartinand
aparatului de cale (buloane verticale, piulite etc.);

foto nr.3: punctul 0

= punctul ,,0” era la o distanta de 16,90 m de varful schimbatorului de cale nr.26;
= comisia a constatat ca in punctul 0 a avut loc caderea interiorul cdii a rotii prima in sensul de mers de
pe partea dreapta a vagonului nr.21533318009-3 (al 27-lea din compunerea trenului);

= 1n aceasta Stare, cu roata din partea dreapta ruland pe prinderea verticald interioara a cdii de pe acea
parte si cu roata corespondenta din partea stanga ruland in stare nederaiata, vagonul a circulat 9,70 m,
pana in zona inimii de Incrucisare a schimbdatorului nr.26;

=aici, roata deraiatd loveste frontal contrasina inimii de incrucisare de pe acea parte, escaladeaza si
ruleaza 1,70 m pe aceasta si cade in interiorul caii, spre inima de incrucisare propriu-zisa ;

nrma de lovire a cenftrasinei

\ / "'qb
urinagde rul; ’e ‘2 buzei 1refii pe

\\\\ /up.x afata’supertaara a contrasinei
FZF |
) .’;_,,;" ’_"ﬂi‘v‘f »
P 5

foto nr.4: lovitura aplzcata contrasinei de catre roata din partea dreapta
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= in acelasi plan vertical in care roata deraiata loveste frontal contrasina, are loc o escaladare a flancului
activ al ciupercii sinei din partea stdnga a rotii corespondente pe circa 0,50 m, o rulare a acesteia pe
suprafata superioara a ciupercii circa 1,10 m si caderea rotii in exteriorul cii, intre sinele de rulare de pe
,,abatuta” schimbatorului si cele de pe ,,directa” acestuia;

-

foto nr.5: zona in care roata din partea stanga escaladeaza ciuperca sinei

=in continuare, roata din partea dreapta a rulat intre firele diagonalei 26-50 iar roata din partea stanga,
dupa o rulare de 8,00 m intre firele de circulatie ale schimbdétorului de cale nr.26, escaladeaz sina din
partea dreapta in sensul de mers si cade in partea opusd, continudndu-si rularea;
= traiectoriile imprimate de rotile deraiate ale primei osii a vagonului au condus si la o deraiere a celei
de-a 2-a osii, astfel:
- roata din partea dreaptd a urmat aceeasi traiectorie cu cea a primei osii de pe acea parte, dupa lovirea
contraginei inimii de incrucisare, cazand in interiorul caii, spre inima de incrucisare si ruland ulterior
intre firele diagonalei 26-50;
- roata din partea stdnga a cazut in acelasi loc in care a cazut si roata primei osii de pe acea parte, in
continuare avand o traiectorie usor diferitd de aceea, In sensul ca escaladeaza sina din partea dreapta
la 3,80 m dupa locul in care aceasta fusese escaladata de roata osiei 1;
- in aceasta situatie, cu rotile din partea dreapta ruland intre firele diagonalei 26-50 si cu cele din
partea stanga ruland in exteriorul firului stang al aceleiasi diagonalei, vagonul a mai rulat 16,10 m,
oprindu-se pe schimbatorul de cale nr.50, in zona inimii de incrucisare, dupa ruperea conductei
generale de aer a trenului;

sensul de mers al trenului

locul de cadere a rotii din partea
dreapta de pe contrasina capitul contrasinei lovit de roata

din partea dreapti (deraiati)

= unctul 0" locul ciderii rotii joanta de varf
_______________ din partea dreapti intre firele ciii schimbiitor de cale nr:26
S —=]
_______ :?“ﬂ—a\* / -
tnia 71 fom f —
/] H*,L\ I s —

l“‘““l“‘ cadere a rotii “1;1' g_ﬂ_"““ punctul de escaladare a flancului activ al -
stingi in exteriorul ciil sinei de 3 ata din par Zngi
sinei de citre roata din partea stangi 1690 ¢m
970 cm
rularea rotilor din partea stingi/dreapti

pe suprafata superioard a ¢ inei/sinei

fig. nr.4: schita deraierii



= in stare deraiata, trenul a circulat aproximativ 40 m;

6 ~aowe Exos

foto nr.6: starea vagonului deraiat, la momentul opririi trenului

= din punctul ,,0”, in sens invers circulatiei trenului, s-au pichetat 14 puncte, din 0,5 in 0,5 m,
numerotate de la 1 la 14 iar din punctul ,,0” in sensul circulatiei trenului s-au pichetat 6 puncte, tot din

0,5 in 0,5 m, numerotate de -1 la -6. In acesti picheti s-au efectuat masuratori in regim static, cu tiparul
de masurat calea apartinand Sectiei L1 Pitesti, verificat metrologic, la ecartament si nivel, astfel:

sensul de mers al trenului
<

e max—1470 mm)|

1 13 13 12 »
10
o T —=
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e=1435 mm N
17 7 7 »
1 14
C —
g 8 o /
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fig. nr.5: diagrama E/N pe zona producerii accidentului

* se mentioneaza faptul ca pe zona producerii deraierii (intre pichetii 1 si 2) s-a montat un dispozitiv cu
rol de ajustare a ecartamentului, in vederea eliberarii liniei de vagoane, acest dispozitive fiind demontat

dupa eliberarea liniei, inainte de efectuarea masuratorilor; montarea acestui dispozitiv putea influenta
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valorile masurate ale ecartamentului in punctele de dupa punctul ,,0”, in sensul de mers al trenului, fara a
influenta in schimb concluziile comisiei de investigare;

= 5-a masurat schimbatorul de cale nr.26 la E/N in punctele caracteristice, rezultand urmatoarele valori:

Punct Varf Calcai Calcai Curba la
caracteristic sch. Varface | macaz dir. | macaz ab. mijloc Inima dir. | Inima ab.
—
E (mm) 1448 1450 1440 1447 1475 1426 1437
N (mm) 6 0 13 13 3 18 9

= s-au numerotat cu To (traversa corespunzatoare punctului ,,0”) — T11 cele 12 traverse aflate inaintea
punctului 0 si s-au analizat, concluziile fiind urmatoarele:
- To — crapaturi longitudinale care afectau sistemul de prindere, pe ambele parti;

R e

foto nr.7,8: traversa To (ambele capete)

- Ti— prindere inactivda pe partea dreapta (tirfoane sldbite, inclinate spre exterior, placa metalica
ingropatd in traversa), 2 tirfoane lipsd pe partea stingd, cele existente inclinate spre exteriorul cdii,

foto nr.9,10: traversa T1 (ambele capete)

- T> — tirfoane inclinate cétre exteriorul caii pe partea dreaptd, in partea stingd putredd sub placa
metalica, neasigurand prinderea;
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- Tz - prindere verticala slabitd in partea dreaptd, in partea stangd putreda sub placa metalica,
neasigurand prinderea;

- T4, Ts—traverse joantive, se prezentau in stare buna;

- Te— se prezenta in stare buna;

- T7— prindere corespunzatoare in partea dreapta, 2 tirfoane slabite in partea stanga;

- Tg_se prezenta in stare buna;

- To — cu crapaturi longitudinale, putreda in zona placilor metalice pe ambele parti;

- T10— Se prezenta in stare buna,

- T11 — prindere asigurata in proportie de 50 % pe partea dreapta, in stare buna pe partea stanga.

=s-au numerotat cu T-1 — T-5 cele 5 traverse de dupa punctul ,,0”, si s-au analizat, concluziile fiind

urmatoarele:

- T.1, T2 —traverse joantive, prindere inactiva (tirfoane inclinate spre exteriorul caii) la ambele traverse
pe partea dreapta, pe partea stanga erau 2 tirfoane slabite, cate unul la fiecare traversa,

- T3 - nu asigura prinderea in partea dreapta (tirfoane slabite), in partea stdnga prinderea era asigurata in
proportie de 50 % (2 tirfoane slabite);

- T4 - nu asigura prinderea in partea dreapta (tirfoane slabite), prinderi verticale slabite in partea stanga;

- Ts - tirfoane slabite, inclinate spre exterior in partea dreapta, placad metalica ingropata in traversa in
partea stanga.

» s-a analizat prisma de piatrd spartd din cuprinsul schimbatorului de cale nr.26 si in zonele adiacente,

aceasta era completa si colmatata, cu vegetatie in cuprinsul sau.

VAl
4
»

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatiile feroviare
Instalatiile feroviare au fost gasite in stare de functionare, fara a influenta sau a fi afectate de
accidentul feroviar produs ca urmare a deraierii vagonului din compunerea trenului de marfa nr.83212.
C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia
Locomativa:
Imediat dupa producerea accidentului, la locomotiva DA 877 s-au constatat:
- instalatia de control automat al vitezei de tip INDUSI si dispozitivul de siguranta si vigilenta (DSV)
erau in stare buna de functionare, sigilate si in actiune;
- instalatia de masurare si inregistrare a vitezei de tip [IVMS era in stare buna de functionare;
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- instalatia de radiotelefon era in stare buna de functionare, sigilata si in actiune;
- instalatiile de frana automata, directa si de mana erau in stare buna de functionare;
- robinetul mecanicului a fost gasit in pozitie de franare;
- compresoarele de aer: functionau normal;
- starea manometrelor de aer: bund, verificate metrologic.
Constatari efectuate in urma analizarii datelor furnizate de instalatia IWVMS in functie:

Din analiza diagramei instalatiei IVMS a locomotivei DA 877, pentru intervalul de remorcare al
trenului de marfa nr.83212 cuprins intre halta de miscare Stefanesti si locul opririi acestuia 1n statia CFR
Golesti in urma deraierii vagonului, la km 100+673, au rezultat urmatoarele:

= trenul de marfa nr.83212 a trecut prin halta de miscare Stefanesti la ora 14.02'.58", cu viteza de 26
km/h;

= a circulat in continuare cu viteze cuprinse intre 24 — 29 — 19 — 14 km/h;

= la ora 14.11'.28", cu viteza de 14 km/h, mecanicul locomotive actioneaza butonul de atentie al
instalatiei de control punctual al vitezei INDUSI in dreptul semnalului de intrare al haltei de miscare
Stefanesti, unde a luat influenta de 1000 Hz de la inductorul de cale al semnalulut;

= de la 14 km/h viteza trenului creste la 19 km/h pe o distanta de 252 m;

= de la 19 km/h viteza trenului creste la 13 km/h pe o distanta de 605 m;

» de la 13 km/h viteza trenului de marfa nr.83212 scade la 0 (zero) pe o distanta de 126 m, pana la
ora 14.15'.15", céand trenul a oprit in urma ruperii conductei generale de aer.

14:10%08" ‘ 15:5318"  16:20%26"

— —t

A trecut prin halta de miscare Stefanesti
la ora 14.02:58, cu Vv=26 km/h

Momentul deraierii vagonului,
la v=13 km/h

Motorin.

= m: 0.0 Kg
Nivel O Kg
Depou: DODE
Scars 01

Influenta 1000 Hz semnal intrare
halta de miscare Stefanesti
la ora 14.11:28, cu, V=26 km/h

Oprirea trenului
de marfa nr.83212
ora 14.15:15
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fig. nr.6: diagrama IVMS — DA 877 cu valorile vitezei trenului inainte de producerea accidentului

Consurn Nivel Viteze Tiong:
0.0 Min0  Mers:00:00%32"
Max 13  Stat:00:00:00"
Med:11.3 O priri: 1

el
o0
o
0

S-a constatat, din diagrama, ca la momentul producerii deraierii viteza de deplasare a trenului a
fost de 13 km/h.

Vagoane:
» Constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului:

=trenul a fost compus din 42 de vagoane, din care tip Rgs (8 vagoane), Ks (21 de vagoane), Lgs (4
vagoane), Sgns (3 vagoane), Lgns (4 vagoane), incarcate cu containere;
= vagoanele erau inzestrate cu frana automatd KE-GP;

=29 de vagoane aveau franele automate in actiune, 13 vagoane aveau frana automata izolata, fiind
trecute pe Nota de frana si in Aratarea vagoanelor;
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= 5-au constatat 8 vagoane din compunerea trenului care, din constructie, nu erau dotate cu frana de mana
iar vagonul nr.21533318048-1 prezenta frana de tintuire defecta; aceste vagoane erau mentionate in Nota
de frana si in Ardtarea vagoanelor;
= schimbatoarele de regim ,Marfa — Persoane” si ,,Gol — Incircat” de la toate cele 42 de vagoane ale
trenului se aflau in pozitii corespunzatoare tipului de tren, respectiv starii vagoanelor;
= robinetii frontali de aer erau in pozitie corespunzatoare, pe pozitia ,,deschis”;
= legarea vagoanelor din corpul trenului a fost corespunzatoare;
= sabotii de frand ai vagoanelor erau in stare corespunzatoare;
= procentul de masa franata atat la frAna automata cat si la frana de mana era asigurat conform livretului.
» Constatari la vagonul deraiat:
Vagonul nr.21533318009-3 (al 27-lea din compunerea trenului):

= vagonul era de tip Ks, fiind deraiat de ambele osii;
= ultima reparatia de tip RP (reparatie periodica) a fost executata de catre operatorul economic identificat
prin acronimul ,,SCR” la data de 20.11.2014;
= in urma deraierii, vagonul a fost introdus pentru verificare si constatare la Linia de Reparatii Golesti ce
apartine SNTFM ,,CFR Marfa” SA - Centrul de Intretinere si Reparatii Vagoane;
»in urma verificarii nu au fost identificate neconformitati cu potentiale influente asupra producerii
accidentului.
C.5.5. Interfata om — masinda — organizatie
C.5.5.1. Timp de lucru aplicat personalului implicat

Personalul de locomotiva, care a condus si deservit locomotiva DA 877 ce a remorcat trenul de
marfa nr.83212 din data de 29.01.2020, a luat in primire trenul la ora 12:15, in statia CFR Ciumesti.
Pana la producerea accidentului feroviar, personalul de locomotiva a efectuat serviciu o ora si 57 de
minute, aceasta durata de timp incadrandu-se in limitele admise de prevederile Ordinului MT nr.256 din
29 martie 2013.

Personalul de intretinere a cdii, apartindnd administratorului de infrastructura publica feroviara
CNCF ,,CFR” SA, a lucrat in regim de 8 ore zilnic.

C.5.5.2. Circumstante medicale si personale cu influenti asupra accidentului

Personalul implicat in circulatia trenului de marfa nr.83212 din data de 29.01.2020, detinea
permise de conducere, certificate complementare si autorizatii valabile, fiind totodatd declarat apt din
punct de vedere medical si psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor emise.

De asemenea, personalul responsabil cu mentenanta infrastructurii feroviare in statia CFR
Golesti, in conformitate cu prevederile OMTCT 2262/2005, autorizatii de exercitare pe proprie
raspundere a functiei valabile, fiind totodatd declarat apt din punct de vedere medical si psihologic
pentru functia detinutd, conform avizelor emise.

C.6. Evenimente anterioare cu caracter similar
Nu au existat evenimente anterioare cu caracter similar.

C.7. Analiza si Concluzii
C.7.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii
Avand in vedere constatdrile si masurdtorile efectuate la suprastructura cdii, dupa producerea
accidentului, prezentate in capitolul C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie, se poate afirma ca starea
tehnica a suprastructurii cdii a provocat deraierea.
Aceasta concluzie este argumentata de urmatoarele considerente:
- in punctul ,,0” si pe o distantd de 7 m, inaintea acestuia (punctele de la ,,0” la ,,14”), avand ca referinta
sensul de mers al trenului, valorile masurate ale ecartamentului cdii erau mai mari decat valoarea
admisd de codurile de practica de 1440 mm (in punctele ,,0” — ,,2” valoarea ecartamentului era mai
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mare de 1470 mm, care reprezinta valoarea maxima a ecartamentului nominal admisa de codurile de
practicd aplicabile in activitatea de mentenantda a infrastructurii, iar in punctul ,3” valoarea
ecartamentului masurat era de 1470 mm);

- in zona in care s-a produs deraierea existau in cale 9 traverse de lemn speciale consecutive (traversele
To — T3, respectiv T.1-Ts) in stare tehnica necorespunzatoare, traverse care nu au asigurat prinderea
sinelor si mentinerea ecartamentului in limitele tolerantelor admise in exploatare; se face mentiunea ca
in zona deraierii si cea premergatoare, la un grup de 17 traverse de lemn speciale analizate din zona
punctului ,,0” exista un numar de 10 traverse de lemn necorespunzatoare (58,82 %), contrar
prevederilor art.25, pct.4 din Instructia nr.314/1989 de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea cdii.

Defectele pe care le aveau aceste traverse se Incadrau in tipurile de defecte care, in conformitate
cu prevederile art.25, alin.(2) si alin.(4) din Instructia de norme si tolerante pentru constructia si
intretinerea caii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, impuneau inlocuirea acestora.

Existenta acestor defecte/neconformitati prezentate anterior, a favorizat deplasarea pe directie
radiald a ansamblului sina - placd metalica avand ca efect cresterea ecartamentului caii peste limitele
tolerantelor admise in exploatare, deplasare produsa sub actiunea fortelor dinamice transmise sinei de
rotile materialului rulant la deplasarea acestuia pe o zona in curba circulara cu raza R = 300 m (zona
sinelor de legatura ale schimbatorului de cale nr.26, pe directia ,,abatuta” a acestuia).

In concluzie starea tehnicd a elementelor constructive ale suprastructurii feroviare si implicit a
geometriei acesteia a influentat producerea deraierii.

C.7.2. Concluzii privind starea tehnica a vehiculelor feroviare

Avand in vedere mentiunile consemnate in capitolul C.5.4.3. - Date constatate la functionarea
materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia, se poate afirma ca starea tehnica a vagonului
nr.21533318009-3, implicat in deraiere, nu a favorizat producerea accidentului.

C.7.3. Analiza modului de producere a accidentului

Avand 1n vedere constatdrile si masuratorile efectuate la suprastructura caii si materialul rulant,
dupa producerea accidentului, prezentate in capitolele C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie si
C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia, se
poate afirma ca starea suprastructurii caii a favorizat producerea deraierii.

Aceasta concluzie este argumentata prin faptul ca in zona deraierii (zona punctului ,,0”) starea
tehnicd a 9 traverse de lemn speciale consecutive nu permitea asigurarea unei prinderi eficace a sinelor
de traverse si mentinerea ecartamentului in limitele tolerantelor admise. Defectele pe care le aveau aceste
traverse se incadrau in tipurile de defecte care, in conformitate cu prevederile art.25, pct.2) si pct.4) din
Instructia de norme §i tolerante pentru constructia §i intretinerea cdii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989, impuneau inlocuirea acestora.

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului, a starii tehnice a
infrastructurii i a materialului rulant implicat, precum si a marturiilor salariatilor implicati, se poate
concluziona ca dinamica producerii acestui accident a fost urmatoarea:

La inscrierea pe schimbatorul de cale nr.26 din statia Golesti, atacat pe la varf, pe directia
,»abatuta”, dinspre linia curentd Stefanesti - Golesti, pe sinele de legatura ale acestuia, la km 100+673,
roata din partea dreaptd a primei osii a vagonului nr.21533318009-3 (tip Ks, pe 2 osii), aflat al 27-lea in
compunerea trenului, a parasit suprafata de rulare a sinei corespondente si a cizut in interiorul caii. In
aceasta zond s-au constatat 9 traverse de lemn speciale consecutive cu probleme in asigurarea prinderii
placa-traversa, permitandu-se astfel, sub influenta fortelor dinamice dezvoltate de trecerea materialului
rulant, deplasarea cadrului sind-placd metalica spre exteriorul caii si in consecintd depasirea sub sarcind a
tolerantelor admise la ecartamentul nominal al caii.
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foto nr.12: zona punctului 0

Dupa parcurgerea a 9,70 m in aceastd stare, roata deraiata intalneste si loveste frontal contrasina
din partea dreapta a inimii de incrucisare a schimbatorului, escaladeaza si incepe sa ruleze pe aceasta o
distanta de 1,70 m. Dupa aceasta, roata paraseste suprafata superioara a contrasinei si cade In interiorul
caii, spre inima de incrucisare propriu-zisa, lovind in traiectoria sa un surub orizontal de fixare a
contrasinei. In urma socului produs de lovirea frontald a contrasinei, in acelasi plan vertical, are loc
inceperea unei escaladari a buzei bandajului rotii din partea stingd a flancului activ al sinei
corespondente. Aceasta escaladare se produce pe o distanta de circa 0,50 m, dupa care roata ruleaza pe
suprafata superioara a ciupercii sinei pe 0 distanta de 1,10 m si cade in exteriorul ciii, intre sinele de
rulare de pe directia ,,abatuta” a schimbatorului si cele de pe ,directa” acestuia, in zona inimii de
incrucisare. In aceasta pozitie, roata din partea dreapti isi continua deplasarea intre firele diagonalei 26-
50, in timp ce roata din partea stangd, dupa o rulare de circa 8,00 m intre firele de circulatie ale
schimbatorului, eScaladeaza sina din partea sa dreaptd in sensul de mers si cade in partea opusa,
continudndu-si mersul 1n aceasta stare.

Traiectoriile imprimate de rotile primei osii au condus la o deraiere si a celei de-a 2-a osii, astfel:
roata din partea dreaptd urmeaza acelasi parcurs cu prima roatd de pe aceeasi parte, dupa lovirea
contraginei inimii de incrucisare si cade in interiorul caii, ruland mai departe intre firele diagonalei 26-
50, in timp ce roata din partea stanga cade in exteriorul caii in acelasi punct in care a cazut si prima roata
de pe partea sa iar de aici urmeaza o traiectorie usor diferita, escaladand sina din partea sa dreapta la 3,80
m dupa punctul in care prima roata o escaladase.
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foto nr.13: zona escaladarii rotii stangi a celei de-a 2-a 0Sii 0 sinei din partea Sa dreapta

In aceasta stare, cu rotile din partea dreapti intre sinele diagonalei 26-50 si cu cele din partea
stanga la exteriorul firului stang al acesteia, vagonul mai parcurge 16,10 m, oprindu-se pe schimbatorul
de cale nr.50, in zona inimii de incrucisare, dupa ruperea conductei generale de aer a trenului.

In stare deraiata, vagonul a parcurs in total aproximativ 40 m.

C.7.4. Observatii suplimentare
Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare s-au constatat unele deficiente in activitatea de
intretinere, care ar putea avea ca efect aparitia unor pericole cu efecte in siguranta circulatiei:
= schimbatorul de cale nr.24 a fost introdus in cale in anul 1987, fiind propus spre inlocuire de catre
Sectia L1 Pitesti, dar nu a fost aprovizionat;
= desi programul de control la nivelul Districtului Golesti este intocmai respectat, notele de constatare
intocmite nu isi produc efectul, neatingand principalele probleme cu care se confrunta districtul, de
exemplu desi s-a facut referire inclusiv la neconformitatile constatate de comisia de investigare in
zona producerii accidentului, nu au fost luate masurile SC care se impuneau.
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D. ACCIDENT CAUSES
D.1. Direct cause
The direct cause of the accident is the fall between the rails of the right wheel of the first axle
from the 27th wagon of the train, because the track gauge did not meet with the tolerances accepted in
operation.
Contributing factors:
- existence of 9 consecutive special sleepers improper, at the derailment site, these sleepers were not
ensuring the fastening of the rail and were allowing the radial movement of the unit rail-metallic
plate to the direction of the gauge increase, under the dynamic action of the rolling stock.
D.2. Underlying causes
inobservance of the provisions of art.25, points 2 and 4 from the ,,Instruction of norms and
tolerances for the construction and maintenance of the track for lines with standard gauge
n0.314/1989”, regarding the failures that impose the replacement of wooden sleepers, respectively
the fact that improper sleepers are not accepted within the track, in certain conditions.

D.3. Root causes
failure in the application of all provisions of the operational procedure code PO SMS 0-4.07
,compliance with the technical specifications, standards and requirements relevant for whole life
time of the lines in maintenance process”, part of the safety management system of the public
railway infrastructure administrator CNCF ,,CFR” SA, regarding the performance of maintenance
and periodical repairs of the lines.

E. MEASURES TAKEN

Soon after the accident, one took measures for the replacement of some special wooden sleepers
within the switch no.26 (second hand ones sent from the Line District Campulung), for the traffic
resuming

F. SAFETY RECOMMENDATIONS
The investigation commission found that the management of the infrastructure administrator, at
central and regional level, did not managed properly the risks generated by the danger of lack of
maintenance at the lines (in this case the failure in the replacement of the improper wooden sleepers
within the switches) and which were in the operation, in order to dispose consequently viable solutions
and measures for keeping them under control. In the ,,Register of risks — synoptic table -2019”, of the
railway county Craiova, the danger represented by the failure in the replacement of the improper wooden
sleepers is not mentioned, consequently the measures for keeping under control the risks associated to
this danger not being analyzed and disposed.
For the prevention of some similar accidents in the future, according to the provisions of art.26(2)
from the Emergency Government Ordinance no.73/2019 for the railway safety, the investigation
commission issues the next recommendation:

1.Romanian Railway Safety Authority — ASFR shall ask the public railway infrastructure
administrator CNCF ,,CFR” SA the re-assessment of the ,,Register of risks — synoptic table -
2019” of the railway county Craiova regarding the analysis of the danger represented by the
failure in the replacement of the improper wooden sleepers and setting of concrete measures for
the management of the risks associated to this danger.
*

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