AVIZ

In conformitate cu Hotirarea de guvern nr.716/02.09.2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER, precum si cu prevederile Regulamentului 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, Agentia de Investigare Feroviara
Romana — AGIFER, a desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentul feroviar produs la data
de 09.08.2023, ora 14:45, pe sectia de circulatie Galati Brates — Racordare CSG — Citusa, linia
706M, 1n statia CFU Catusa, in circulatia trenului de marfa nr.77546 (apartinand operatorului de
transport feroviar SC Unicom Tranzit S.A.), prin deraierea a primelor doua vagoane de marfa de
cale larga din compunerea trenului.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii in legatura cu
producerea accidentului in cauzd, pentru determinarea conditiilor, stabilirea factorilor cauzali,
contributivi, sistemici si, daca este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta.

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

Bucuresti, 08 august 2024
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Constat respectarea prevederilor legale
privind desfasurarea actiunii de
investigare si intocmirea prezentului
Raport de investigare pe care il propun
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Director General Adjunct
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Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs la data de 09.08.2023, ora 14:45, pe sectia de circulatie Galati Brates — Racordare CSG —
Catusa, linia 706M, in statia CFU Catusa, in circulatia trenului de marfa nr.77546 (apartindind
operatorului de transport feroviar SC Unicom Tranzit S.A.), prin deraierea a primelor doud
vagoane de marfd de cale larga din compunerea trenului.



AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si, dacd este cazul,
recomandari privind siguranta feroviara, rezultate in urma activitdtii de investigare desfasurata de
comisia numitd de catre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara Roméana — AGIFER,
in scopul stabilirii circumstantelor, identificarii factorilor cauzali, contributivi si sistemici ce au
determinat producerea acestui accident feroviar.

Concluziile cuprinse in 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 1n aplicare (UE) 2020/572.

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

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

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

sau colective.

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia 1n alte scopuri decét cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare este
inadecvatd si poate conduce la interpretiri eronate, care nu corespund scopului prezentului
document.
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Definitii si abrevieri

Autoritatea Feroviard Romana

Agentia de Investigare Feroviara Romana

Societatea comerciala SC Liberty Steel Galati SA — gestionarul
infrastructurii feroviare private, proprietarul LFI pe care s-a produs
accidentul feroviar.

Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana

Compania Nationala de Cai Ferate - CNCF ,,CFR” SA

locomotiva diesel-electrica tip CO-CO (6 osii) cu numarul de
inmatriculare LDE -1237, locomotiva de remorcare a trenului
implicat

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

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

orice factor cauzal sau contributiv de naturd 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)

impiegat de miscare - Salariat absolvent al unui curs de calificare,
autorizat sd organizeze si s execute activitati in legatura cu circulatia
trenurilor si manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata.
(Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)

Linie ferataindustriala.

operator de transport feroviar

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 Romaénia, aprobat prin Hotararea
Guvernului nr.117/2010

Registrul european a vehiculelor

sistem de management al sigurantei — modul de organizare a
activitatilor specifice astfel incat acestea sa se desfasoare in depline
conditii de siguranta feroviara (Regulament, art.13)

grinda de lemn care sustine sinele de rulare, contrasinele si, daca este
specificat, sinele de contact perpendiculare pe axa sa. In general,
grinda suporta doud sine pentru a forma calea de rulare (SR EN
13145+ A1:2012)

Uniunea Internationald a Cailor Ferate

Operatorul feroviar de marfaimplicat SC Unicom Tranzit S.A.
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1. SUMMARY

On 9™ August 2023, a about 14:50 o’clock, on the track section Galati Brates — Connecting
Line CSG — Catusa, line 706M, in the railway station CFU Catusa, on the switch for broad-gauge
track no. R8, in the running of freight train no.77546 (got by the railway undertaking SC Unicom
Tranzit SA), two wagons for broad-gauge track derailed (the first and the second ones), as follows:

— the wagon no.61803136, the first one in the train composition;

— thewagon no.63121826, the second one in the train composition.

Thefreight train no. 77546 was hauled with the locomotive LDE no. 1237-1, got by therailway
undertaking and consisted in 8 wagons type CSI loaded with iron ore pellets, got by Ukrainian
Railways, having like destination CFU Catusa.

The freight train no.77546 ran derailed about 8,9 m, then it stopped.
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Figure no.1 Accident site

Consequences:
track superstructure

Following the accident, parts of track superstructure were affected on about 8,9 m.
rolling stock

2 wagons derailed.

railway installations

None.



injuries
None.
interruptions of the railway traffic

Following the accident the traffic was closed on the line where the accident happened and
got by SC Liberty Steel Galati SA.

There were no delays in the running of passenger trains, this line being used exclusively for
freight transport.

Considering the analysis of the findings and measurements made after the accident at the
track superstructure, rolling stock involved, of the records of the installations from the locomotive
DA 1237 and of the questioning of the staff involved, one can state that the accident was caused by
the improper technical condition of the track superstructure.

Causal factor:

Existence within the switch R8 for broad-gauge track, at the accident site, a group of
improper wooden sleepers (that could no more ensure the suitable fastening of the rails and keeping
the track gauge between the tolerances limits accepted by the regulation framework), leading to the
exceeding of thelimit accepted for the track gaugein operation, so being lost the support and guiding
capacity of therails, under the dynamic action of rolling stock.

Contributing factor:
Inefficiency of the mechanisms established for the maintenance performance and checking
of the infrastructure condition.

Systemic factor:
Lack of repairs, to be made by SC Liberty Steel Galati SA, in order to assure the safety and
security conditions for the performance of transports on lines and switches got.

Safety recommendations:

Considering the causal and systemic factors identified during the investigation, in order to
prevent similar accidents/incidents in the future, in accordance with the provisions of art. 26,
paragraph (2) of the Emergency Government Decision no.73/2019 for railway safety, the
investigation commission considers timely to issue the next safety recommendations,
addressed to Romanian Railway Safety Authority-ASFR, that, in accordance with the limits
of its competences, takes the measures necessary to assure that the safety recommendations
issued by AGIFER are considered and, if case, they are followed. According to the provisions
of art.26, paragraph (3) of the Emergency Government Decision no.73/2019 ASFR shall notify
periodically AGIFER, at least 6 months, about the measures taken or planned following the
recommendationsissued.

Preambl e of safety recommendation no.459/1

During the investigation, one found that the derailment was caused by the improper technical
condition of the track superstructure, following the lack of schedule and repairs performance. The
investigation commission considers necessary to issue the next safety recommendation:

Safety recommendation no.459/1

SC Liberty Steel Galati SA, like owner, together with SC Euroconstruct SA, like ”economic
agent authorized by Romanian Railway Authority-AFER”, provider of ”line maintenance and
repairs”’, shal take al the necessary measures in order to assure safety and security conditions for
performance transports on the lines and switches got.

Preamble of safety recommendation no.459/2

During the investigation, one found that the owner of the industrial branch SC Liberty SA
Galati did not work out and submit, for signing, to the infrastructure administrator CNCF, the
contract for the operation of theindustrial branch (although the legislation in force stipul ates it).

Safety recommendation no.459/2




The owner of theindustrial branch SC Liberty SA Galati shall take the measures for working
out and submitting, for signing, to CNCF the contract for operation the industrial branch.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA
2.1.Deciziade investigar e, motivar ea acesteia si domeniul de aplicare al investigatiei

AGIFER, desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019
privind siguranta feroviara, a Hotdrarii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind
organizarea si functionarea AGIFER, precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor §i
a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de
transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010.

Investigatia este realizatd independent de orice anchetd judiciara si nu se ocupa In nici un
caz cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii.

In conformitate cu legislatia nationali AGIFER are ca obligatie investigarea tuturor
accidentelor produse in circulatia trenurilor.

In temeiul art.20, alin.(3) 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, are obligatia de a deschide actiuni de investigare si de a constitui
comisii pentru stringerea 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 si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere avizarea Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul CNCF
,CFR” SA privind accidentul feroviar produs la data de 09.08.2023, ora 14:45, pe raza de activitate
a Sucursalei Regionale CF Galati, sectia de circulatie Galati Brates — Racordare CSG — Citusa, linia
706M, 1n statia CFU Catusa, in circulatia trenului de marfa nr.77546 (apartinand operatorului de
transport feroviar SC Unicom Tranzit SA), prin deraierea a 2 vagoane de marfa de cale larga din
compunerea trenului (primul si al 2-led) si luand in considerare cd acest eveniment feroviar se
incadreaza ca accident in conformitate cu prevederile la art.7, ain.(1), lit.b) din Regulament,
Directorul Genera AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Astfel, prin Decizia nr.459, din data de 10.08.2023, a fost numita comisia de investigare a
acestui accident feroviar, comisie compusa din personal apartinand AGIFER.

Cu ocazia investigarii acestui accident feroviar s-au determinat factorii producerii deraierii
si s-au emis recomandari de siguranta.

Obiectivul actiunii de investigare a AGIFER este Tmbunatdtirea sigurantei feroviare si
prevenirea accidentel or sau incidentelor feroviare.

Domeniile care au fost aprofundate in cadrul acestei investigatii au fost urmatoarele:

= conformitatea materialului rulant implicat in deraiere;

» conformitatea si modul de realizare a mentenantei infrastructurii feroviare;

= asigurarea interfetelor intre partile implicate, din punct de vedere al respectarii legislatiei
din domeniul feroviar, a procedurilor din SMS si a codurilor de practica.

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

= stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentului;

» determinarea conditiilor in care s-a produs accidentul feroviar;

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

= stabilirea factorilor critici pentru siguranta feroviara si, pe baza acestora, a factorilor
cauzali si contributivi care au condus la accidentul feroviar;

= verificarea aspectelor relevante din SMS, in raport cu factorii cauzali si contributivi ai
accidentului si determinarea eventualilor factori sistemici care, dacd nu sunt eliminati, ar putea
afecta accidente sau incidente similare si conexe pe viitor.



2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Comisia de investigare a avut in componenta specialisti din cadrul AGIFER (din domeniul
infrastructurii feroviare si al materialului rulant).

Constatarile tehnice la infrastructura feroviara implicata, precum si cele referitoare la
materialul rulant din compunerea trenului de marfa au fost efectuate impreuna cu reprezentantii
administratorului de infrastructura si ai operatorului de transport feroviar implicat.

Masuratorile la infrastructura feroviara si la materialul rulant implicat au fost efectuate cu
dispozitive care la data utilizarii detineau autorizatii si vize metrologice valabile.

Pentru acest caz, nu a fost necesard cooptarea unor parti externe care sa contribuie la
efectuarea investigatiei.

2.3. Comunicare si consultare

In cadrul investigatiei efectuate fluxul informational si procesul de consultare instituit cu
entitatile si personalul implicat in producerea accidentului feroviar a fost eficient. AGIFER a
solicitat partilor (entitatilor) implicate, documente si puncte de vedere. Toate constatarile efectuate
au fost inscrise In documente (procese verbale) inregistrate si s-au efectuat in prezenta partilor
implicate.

Investigatia s-a desfasurat in mod transparent, iar proiectul raportului de investigare a fost
transmis partilor implicate pentru consultare.

2.4. 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.

2.5. Metode si tehnici de investigare. Metode de analizd pentru a stabili faptele si
constatarile

Pentru stabilirea dinamicii producerii accidentului si a factorilor critici, au fost utilizate
metode de analiza logica a datelor si informatiilor constituite ca date de intrare.

Au fost parcurse urmatoarele etape:

» efectuareade fotografii lalocul producerii accidentului feroviar lainfrastructura feroviara
st la materialul rulant implicat in deraiere si analiza ulterioard a acestora;

= efectuare de constatdri tehnice si masurdtori la infrastructura feroviara, materialul rulant
implicate si la marfa incdrcata in vagoane si evaluarea ulterioara a acestora in raport cu documentele
de referintd in domeniu (instructii si regulamente specifice activitatii feroviare, ordine de serviciu,
dispozitii, decizii si reglementdri proprii ale operatorilor economici implicati in producerea
accidentului feroviar);

» culegerea si analizarea inregistrarilor instalatiilor de pe locomotiva de remorcare;

*» chestionarea personalului implicat in producerea accidentului si analiza ulterioara a datelor
furnizate de catre acesta;

* analizarea procedurilor i a altor documente relevante in raport cu factorii critici implicati
in producerea accidentului.

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

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI FEROVIAR

3.a. Producerea accidentului si informatii de context

3.a.1. Descrierea accidentului



Ladata de 09.08.2023, trenul de marfa nr.77546 (apartinand OTF UTZ), afost expediat din
statia CFR Galati Brates si avea ca destinatie statia CFU Catusa (de pe linia ferata industriald de
cale larga apartinand SC Liberty Galati SA). Trenul de marfa nr.77546 afost compus din 8 vagoane
de cale larga tip CSI, incarcate cu pelete de minereu. Trenul a fost remorcat de locomotiva DA
1237 apartinand OTF UTZ, aceasta fiind condusd si deservitd de personal apartinand aceluiasi
operator de transport feroviar. La ora 14:50, s-a produs deraierea a 2 vagoane din compunerea
trenului (primul si a 2-lea) dupa cum urmeaza:

- primul vagon din compunerea trenului in sensul de mers, nr.61803136, avea primul boghiu
cu ambele osii pe sind iar al 2-lea boghiu cu ambele osii deraiate de toate cele 4 roti la o
distantd aproximativa de 30 centimetri fatd de suprafata de rulare, pe stanga sensului de
mers,

- al doileavagon din compunerea trenului in sensul de mers, nr.63121826, avea primul boghiu
cu prima osie deraiata de ambele roti pe partea stanga a sensului de mers, iar cea dea doua
osie eraramasa pe sine in stare nederaiata. Al 2-lea boghiu a vagonului avea ambele osii
ramase pe sine nederaiate.

Trenul de marfa nr.77546 a circulat in stare deraiata circa 8,9 metri,

SENS DE
DEPLASARE

Figuranr.2 - vagoanele deraiate imediat dupa producerea accidentului feroviar

Conform art.3 din Ordonanta de urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata
prin Legea nr.71/2020, accidentul produs la data de 09.08.2023, se incadreaza ca ,,deraiere” iar in
conformitate cu prevederile din Regulamentul de investigare accidentala se clasifica la art.7, ain.
(1), lit. b, respectiv ,,deraieri de vehicule feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.

3.a.2. Victime, daune materiale si alte consecinte

Pierderi de vieti omenesti

In urma producerii accidentului feroviar nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau
raniti.

incircituri, bagaje si alte bunuri

Urmare a producerii deraierii nu s-au inregistrat pagube la incarcatura.

Pagube materiale

suprastructura caii

In urma producerii acestui accident au fost afectate elementele componente ale
suprastructurii ciii. In conformitate cu devizul transmis de citre SC Liberty Steel Galati S.A. s-au
inregistrat pagube 1n valoare de 98 532,77 lei — reprezentand contravaloarea lucrarilor de reparatie
aschimbatorului de cale nr. R8 din statia Catusa.

materialul rulant




Au deraiat un numar de 2 vagoane de marfa.

instalatii feroviare
Urmare a producerii deraierii nu s-au inregistrat pagube la instalatiile feroviare.

mediu

Accidentul feroviar nu a avut impact negativ asupra mediului Inconjurator.

Pana la finalizarea raportului de investigare, pagubele estimative, comunicate de partile
implicate, sunt in valoare totala de 98 532,77 lei cu TVA.

In conformitate cu prevederile art.7, alin.(2) din Regulament, valoarea estimativa a
pagubelor evidentiata 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.

Alte consecinte
Nu afost cazul.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate

Statia CF Catusa, unde s-a produs accidentul feroviar apartine liniei ferate industriale (LFI)
proprietatea - SC Liberty Galati SA.

SC Liberty Galati SA. este proprietarul LFI, agentul economic care gestioneaza activitatile
de intretinere si exploatarea a LFIL.

In calitate de proprietar al LFI, acest agent economic detine pentru aceastia LFI regulament
de exploatare tehnicd avizat de catre CNCF ,,CFR” SA si aprobat de AFER, precum si autorizatie
de exploatare a LFI acordata de catre AFER in conformitate cu prevederile HG nr.2299/2004 si
Ordinul MTCT nr.880/2005.

In conformitate cu prevederile OG nr.60/2004, proprietarul LFl acesta are obligatia si
asigure, conform reglementarilor in vigoare:

a) cerintele tehnice de siguranta si de securitate necesare pentru desfasurarea operatiunilor
de transport feroviar;

b) atestarea, autorizarea si examinarea profesionald a personalului propriu cu responsabilitati
in siguranta circulatiei, conform reglementérilor in vigoare;

¢) intocmirea si pastrarea evidentelor privind activitatea desfasurata.

Potrivit art.21.(1) din Norma metodologica de aplicare a prevederilor Ordonantei
Guvernului nr. 60/2004 privind reglementarile referitoare la construirea, intretinerea, repararea
si exploatarea cdilor ferate, altele decdt cele administrate de Compania Nationala de Cai Ferate
"C.F.R" - SA aprobati prin HG nr.2299/2004 numiti in cele ce urmeazi norma metodologici ,,In
autorizatia de exploatare a LFl se vor evidentia, in principal, urmatoarele: ... h) modul de asigurare
aintretinerii si repardrii liniei si instalatiilor - in regie proprie sau cu furnizori feroviari;”

In conformitate cu acelasi act normativ art.24. — ,,Responsabilul cu siguranta circulatiei pe
LFI are, in principal, urmatoarele atributii specifice: ... €) urmareste efectuarea reparatiilor
planificate latermenele scadente laLFl si lavehiculele feroviare detinute in exploatare”.

Functia cu responsabilitdti In siguranta circulatiei implicata in producerea accidentului este
responsabilul cu siguranta circulatiei pe LFI.

Infrastructura si suprastructura caii ferate sunt in proprietatea - SC Liberty Galati SA. In
cadrul SC Liberty Galati SA exista o structura specializatd, respectiv Departamentul de Logistica
Internd — Sector Mentenanta Linii, cu atributiuni de exploatare si control de siguranta circulatiei
pentru liniile aflate in exploatare. Reviziile, verificarile si responsabilitatile privind siguranta
circulatiei sunt in sarcina sefului de district mentenanta linii din cadrul Departamentul de Logistica
Interna — Sector Mentenanta Linii al SC Liberty Galati SA.
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Activitatea de intretinere si reparatie a caii ferate se executa de catre SC Euroconstruct SA
Constanta, societate specializatd autorizata si agrementatd AFER, in baza unui contract avand ca
obiect “lucrari de intretinere si reparatie a liniilor de cale ferata”.

SC Euroconstruct S.A. Constanta este o societate specializata, autorizatd si agrementata
AFER, (fiind inaintate comisiei, Contractul prestari servicii incheiat intre cele doua societati precum
si Autorizatia de Furnizor Feroviar si Agrementul Tehnic Feroviar detinute de aceasta).

in conformitate cu prevederile art.28 (1) din Norma metodologica —,,Verificarea stirii tehnice
aliniei, a aparatelor de cale si a instalatiilor de siguranta aferente desfasurarii operatiunilor de
transport feroviar pe LFI se face lunar, in cazul circulatiei trenurilor” .

Potrivit art.29 (1) ,,Rezultatele verificarii starii tehnice a LFI se consemneaza sub semnatura
intr-un proces-verbal de constatare,...

(2) In cazul in care se constata defectri, prinderi necorespunzitoare sau uzuri ale elementelor
infrastructurii, dar care nu impun inchiderea circulatiei si interzicerea accesului in/din statia CFR,
comisiastabileste si consemneaza in procesul-verbal masurile si termenele de remediere, precum si
masurile suplimentare pentru desfasurarea in siguranta aoperatiunilor de transport feroviar, precum:
limitari sau restrictii de viteza, limitarea tonajelor maxime admise. Membrii comisiei sunt direct
raspunzatori de inscrisurile consemnate in procesul-verbal. ...

(6) Pana la remedierea deficientelor si aducerea in parametrii legali a starii tehnice a LFI, a
macazului de acces lastatia CFR sau ainstalatiilor de sigurantd aferente, desfasurarea operatiunilor
de transport feroviar pe LFI se va face conform autorizatiei de exploatare completate cu conditiile
mai restrictive inscrise in procesul-verbal de constatare si in Registrul de revizie a liniilor si
instalatiilor de siguranta circulatiei.

Art. 30. - (1) In cazul in care, in termen de maximum 6 luni de la data constatirii deficientelor,
acestea nu au fost remediate, proprietarul sau/si chiriasul LFI, dupa caz, este obligat/sunt obligati sa
solicite modificarea/completarea autorizatiei de exploatare a LFI si a contractului de exploatare a
LFI cu conditiile de siguranta impuse de situatia reala din teren.”

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) din statia CF Catusa sunt intretinute

cu salariati din cadrul Sectorului Intretinere Instalatii din cadrul Departamentului Logistica Interna
a SC Liberty Galati SA.

OTF - SC Unicom Tranzit SA, in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport
pe cdile ferate din Romania efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul
rulant motor si tractat detinut.

SC Unicom Tranzit SA are implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, detinand licenta de transport feroviar si certificat unic de sigurantd, emise in conformitate
cu legislatia europeana si nationala aplicabila, eliberate de citre ASFR la data de 26.08.2021 cu
termen de valabilitate pana la data de 29.08.2026.

Materialul rulant utilizat de catre OTF trebuie sd corespunda din punct de vedere a sigurantei
feroviare si sa 1 se asigure reviziile si Intretinerea cu personal autorizat respectiv cu entitati
certificate caERI.

Functiile implicate in accidentul feroviar din partea acestui agent economic sunt
urmatoarele:

- mecanicul de locomotiva de serviciu la data 09.08.2023 si care a condus locomotiva de
tractiune a trenului de marfa nr.77546;
- mecanicul ajutor de serviciu ladata 09.08.2023 si care a deservit trenul de marfa nr.77546.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului
Accidentul feroviar s-a produs in circulatia trenului de marfa nr.77546.
Trenul de marfa nr.77546 a fost compus din:

= din 8 vagoane pentru marfuri vrac descoperite, de cale larga incarcate cu pelete de minereu,
32 osii;
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* masd neta 552 tone, masa brutd 736 tone brute, lungimea trenului 153.32 m;
* masa franata dupa livret, automat 243 tone;

* masa franata dupa livret, de mana 75 tone;

* masa franata de fapt, automat 288 tone;

* masa franata de fapt, de mana 120 tone.

3.a.4.1.Date constatate cu privirelalocomotiva L DE — 92530671237-1

Locomotiva DA 1237 este detip diesel-electrica de 2100 CP, de cale larga, fiind inscrisa in
Lista vehiculelor feroviare acceptate in cadrul evaluarii pentru eliberarea Certificatului unic de
siguranta al operatorului de transport feroviar de marfa SC UNICOM TRANZIT SA, lapoz.55 din
aceasta lista.

Caracteristicile tehnice ale locomotivel L DE — 92530671237-1 (U1 C):
- Tip: LDE 2100 CP;

- Putere nominala conform UIC:2100 CP;

- Lungime intre tampoane: 17,000 m;

- Latimea cutiei: 3,000 m;

- Greutate totala: 115,00 tone;

- Formula osiilor: Co’-Co’ (6 osii);

- Viteza maxima: 100 km/h;

- inﬁl‘gimea: 4,435 m;

- Ecartamentul locomotivei: 1,520 m (cale larga);
- an fabricatie :1978 la Electroputere Craiova;

- data punerii in exploatare :1978;

Data, tipul ultimelor reparatii planificate:

Data efectuarii Tipul reparatiei planificate Locul efectuarii
18.05.2016 RG SC EURO EST
15.04.2022 RR RVS Targoviste

Data, tipul ultimelor revizii planificate efectuate pana la momentul producerii accidentul ui
st locul efectuarii acesteia:

Data efectuarii Tipul revizie planificate Locul efectuarii
05.10.2022 IRT SC EURO EST
07.03.2023 R1 SC EURO EST
31.05.2023 RT SC EURO EST

Data ultimelor revizii intermediare efectuate de la ultima revizie planificata (31.05.2023)
pana la momentul producerii accidentului si locul efectudrii acestora:

Data efectuarii Tipul reviziei intermediara Locul efectuarii
08.06.2023 PTAE SC EURO EST
15.06.2023 PTAE SC EURO EST
22.06.2023 PTAE SC EURO EST
29.06.2023 PTAE SC EURO EST
06.07.2023 PTAE SC EURO EST
13.07.2023 PTAE SC EURO EST
20.07.2023 PTAE SC EURO EST
27.07.2023 PTAE SC EURO EST
03.08.2023 PTAE SC EURO EST

Imediat dupa producerea accidentului la locomotiva s-au constatat urméatoarele:
- instalatia de siguranta si vigilentd (DSV) - in functie si sigilata;
- instalatia de control punctual al vitezei trenului (INDUSI) - [IZOLATA;

12



- instalatia de vitezometru de tip IVMS - sigilata si in functie;

- instalatiile de frana automata, directa si de mana - in stare corespunzatoare;

- robinetul mecanicului pentru frAna automata de tip KD2 de la postul I - incuiat pe pozitia
neutra, iar cel de la postul II se afla in pozitia neutra;

- compresorul de aer cu functionare normala;

- manometrele de aer - aflate in stare corespunzitoare;

- schimbatorul de regim ,,marfa — persoane — rapid” - manipulat pe pozitia ,,marfa”;

- statiile de radiotelefon - in stare buna de functionare.

Date inregistrate de instalatiile locomotivei L DE -92 53 0 671237-1

Din citirea si interpretarea inregistrarilor instalatiei de vitezometru tip IVMS cu care este
dotata locomotiva LDE -92 53 0 671237-1 au reiesit urmatoarele:

Din statia Galati Brates trenul de marfa nr.77546 s-a pus in miscare si a plecat la ora
14.17°08"".

Vitezatrenului afost crescuta progresiv de catre mecanic dela,,0’” Km/h la 32 Km/h, pe
o distanta de circa 638 metri.

S-afacut verificarea eficacitatii franei automate a trenului si viteza a scazut la valoarea de
24 km/h, pe o distanta de circa406 metri.

Dupa verificareaeficacitatii franei automate a trenului, vitezatrenului afost crescuta de catre
mecanic, progresiv atingand valoarea de 33 Km/h si a circulat pe o distanta de circa 7.772 metri cu
viteza maxima de circa 33 km/h (in medie 23,1 km/h), dupa care curba vitezei scade pe linia de
referinta zero, oprind la ora 14.40°54°’ la statia CF Catusa.

In intervalul orar 14.40°54’- 14.41°22" locomotiva a stationat (inregistrarea binara indica
faptul cas-a manipulat inversorul de mers).

- Laora14.41.22’ locomotiva s-apusin miscaresi aparcurs un spatiu de circa319 metri
cu vitezamaxima de 10 km/h (in medie 7,3 km/h) pana laora14.44°04°’ fara schimbare
sens de mers, astfel:

- Interval orar 14.41°22’ — 14.42°02”’, V max: 7 km/h, V min: 3 km/h pe o distanta de

circa 58 metri

- Interval orar 14.42°02>’ — 14.42°35”’, V max: 8 km/h, V min: 7 km/h pe o distanta de
circa 58 metri

- Interval orar 14.42°35*> — 14.42°56°°, V max: 9 km/h, V min: 8 km/h pe pe o distanta de
circa 58 metri

- Interval orar 14.42°56> — 14.43°20*’ ,V max: 10 km/h, V min: 9 km/h pe pe o distanta
de circa 58 metri
- Interval orar 14.43°20°° — 14.43°43”’, V max: 10 km/h, V min: 7 km/h pe pe o distanta
de circa 58 metri
- Interval orar 14.43°43”* — 14.44°04°, V max: 7 km/h, pe o distantd de circa29 metri
In intervalul orar 14.44°04>> — 16.22°44’’locomotiva a stationat.
Instalatia de inregistrare de pe locomotiva LDE -92 53 0 671237-1 este de tip IVMS 32 versiunea
apr. 2011.

Date constatate cu privirela vagoane

Trenul de marfa a avut in compunere 8 vagoane de tipul CSI incarcate cu pelete de minereu
defier.

Constatari efectuate la vagoanele nederaiate

Vagoanele din compunerea trenului nederaiate sunt de tipul CSI. Conform datelor inscrise
pe vagoane acestea sunt de provenienta din Ucrainasi aveau ca destinatie statia CFU Catusa.

Acestea aveau schimbitoarele de regim G-P (marfi - persoane) si G - I (gol-incarcat) aflate
in pozitia corespunzatoare tipului de tren (,,marfa”) si starii vagoanelor (,,incarcat”).

Constatari efectuate la vagoanele deraiate
» constatdiri efectuate la locul accidentului
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Cele 2 vagoane deraiate, implicate in accident, sunt de tip CSI. Conform datelor inscrise pe
vagoane acestea sunt de provenientd Ucrainasi aveau ca destinatie statia CFU Catusa.

In urma verificarii celor doud vagoane deraiate s-au constatat urmatoarele:

Vagonul nr.61803136, primul vagon deraiat din compunerea trenului in sensul de mers,
apartine unei companii de transport feroviar din Ucraina, este de tip CSI, descoperit de cale larga,
pe boghiuri, vagon destinat pentru transporturile marfurilor in vrac. Acesta are urmatoarele
caracteristici tehnice:

- ultima revizie periodicd (RP) — 25.10.2021(3 ani), efectuatd in Ucraina la operatorul
economic identificat prin codul 498;

- tara vagonului — 23000 kg;

- capacitatea de incarcare — 83 m?;

- ampatamentul vagonului — 8650 mm;

- lungimea podelel — 14.000 mm;

- podeaua vagonului este dotatd cu clape pentru descdrcarea gravitationald a Incarcaturii;

- tractiune — cuple automate;

- boghiuri — tip DIAMOND, turnate, pentru ecartament de 1520 mm;

- osii montate cu roti monobloc pentru ecartament de 1520 mm,;

- frdna automata tip Matrosov cu schimbator de regim ses-munte si frinare progresiva cu
incarcatura;

- timonerie de frand asimetrica.

Vagonul nr.61803136 avea primul boghiu cu ambele osii pe sina iar al 2-lea boghiu cu
ambele osii deraiate de toate cele 4 roti la o distantd aproximativa de 30 centimetri fatd de suprafata
de rulare, pe stanga sensului de mers.

Vagonul nr.63121826, a 2-lea vagon deraiat din compunerea trenului in sensul de mers,
apartine unei companii de transport feroviar din Ucraina, este de tip CSI, descoperit de cale larga,
pe boghiuri, vagon destinat pentru transporturile marfurilor in vrac. Acesta are urmdtoarele
caracteristici tehnice:

- ultima revizie periodica (RP) — 05.10.2020, efectuatd in Ucraina la operatorul economic
identificat prin codul 482;

- tara vagonului — 23500 kg;

- capacitatea de incarcare — 76 m?;

- ampatamentul vagonului — 8650 mm;

- lungimea podelel — 14.000 mm;

- podeaua vagonului este dotata cu clape pentru descércarea gravitationald a Incarcaturii,

- tractiune — cuple automate;

- boghiuri — tip DIAMOND, turnate, pentru ecartament de 1520 mm;

- osil montate cu roti monobloc pentru ecartament de 1520 mm,;

- frAnd automata tip Matrosov cu schimbator de regim ses-munte si franare progresiva cu
incarcatura;

- timonerie de frana asimetrica.

Vagonul nr.63121826 avea primul boghiu cu prima osie deraiatd de ambele roti spre stanga
sensului de mers, iar cea dea doua osie era ramasa pe sine in stare nederaiata. Al 2-lea boghiu al
vagonului avea ambele osii rdmase pe sine 1n stare nederaiata.

> constatari tehnice efectuate la vagoanele deraiate la statia CF Catusa — linia de cale
larga din incinta SC Liberty Galati SA

La data de 16.08.2023, in statia Catusa pe ,,Linia vinciuri” au fost introduse pentru verificari
tehnice, cu ridicarea cutiei, vagoanele de marfa nr.61803136 si nr.63121826, vagoane deraiate la
momentul producerii accidentului.

Cu ocazia acestor verificari s-a constatat ca, cotele si dimensiunile masurate la osiile
deraiate si la celelalte parti si subansamble ale celor 2 vagoane se incadrau in limitele admise in
exploatare pentru vagoane de marfd de cale largd, limite stabilite in ACORD cu privire la

»Regulamentul de utilizare a vagoanelor de marfd in trafic international” (PGV).
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> constatari efectuate la cintarirea vagoanelor deraiate la statia Catusa — linia de cale
larga din incinta SC Liberty Galati SA

La data de 10.08.2023, pe cantarul electronic din statia CFU Catusa — linia de cale largd din
incinta SC Liberty Galati S.A. au fost cantarite celelalte 2 vagoane deraiate din compunerea trenului
de marfa nr.77546.

Urmare cantaririi vagoanelor implicate in deraiere nu au fost constatate depasiri ale masei
maxime admise a Incarcaturii.
Data Ora | Vagonnr. | Denumire Brut Net Tara vagon
marfa (tone) (tone) (tone)

10.08.2023 | 15:33 | 61803136 | Minereu pelete | 91,100 68,800 22,300
10.08.2023 | 15:33 | 63121826 | Minereu pelete | 91,000 67,900 23,100

3.a.5. Infrastructura feroviarda

Linii

Accidentul feroviar s-a produs pe sectia de circulatie Galati Brates — Racordare CSG —
Catusa, zona de primiri — expedieri a Statiei CFU Catusa, pe schimbatorul de cale nr.R8 in zona
incrucisarii liniilor L1-L2, linii de cale larga. Suprastructura cdii pe schimbatorul de cale R8 este
formata din sinatip 65, traverse de lemn cale larga, prindere indirecta tip K, cale cu joante, raza 190
m, tangenta 1/6,6, deviatie dreapta, declivitate 0 %o. Prisma de piatrd spartd era completa, fara
vegetatie sau puncte noroioase, dar colmatata.

Descrierea traseului cdii ferate

Accidentul s-a produs in statia CFU, pe schimbatorul de cale nr.R8 in zona incrucisarii
liniilor L1-L2, linii de cale largd, traseul in plan orizontal este in aliniament, avand urmatoarele
caracteristici:

e declivitate: 0%o palier;

e sind tip 65, cale cu joante,

e prindere sina — traversa: indirecta, tip ,,K”;

e profilul transversal al caii este rambleu cu inaltimea de aproximativ 1m;

e viteza trenurilor pe linia curentd 706M Racordare CSG - Catusa este de 30 km/h, aceasta
fiind restrictionata la 5 km/h, din cauza starii caii, din 11.01.2015, ca masura de siguranta
pentru circulatia trenurilor;

e Linia este destinatd exclusiv circulatiei trenurilor de marfa, deservind Combinatul

siderurgic Galati - SC Liberty Galati SA.

Date constatate cu privirelalinie

Date constatate la linie la locul accidentului

La o distanta de 13,90 m fatd de prima joanta a aparatului de cale (punct denumit in
continuare punct ,,0”), a fost observata pe suprafata interioara a sinei din partea stanga, in sensul de
deplasare a trenului, o urma de cadere de pe suprafata de rulare, produsd de roata din stinga de la
primaosie acelui de-a doileaboghiu a primului vagon din compunerea trenului. Dupa 2,8 m roata
corespondentd din partea dreapta a acestei osii, escaladeaza ciuperca sinei si dupd parcurgerea
distantei de 1,58 m, cade de pe ciuperca sinei in exterior. Roata din stanga a celei de-adouaosie a
celui de-al doilea boghiu al primului vagon, in sensul de deplasare, a cazut in interior tot in punctul
,0” (urmand aceeasi traiectorie), iar roata corespondentd din dreapta a celei de-a doua osii a
escaladat sina tot in punctul ,,0” odata cu caderea rotii din stanga si a rulat pe o distantd de 3,73 m
cazand in exteriorul cdii. Dupa deraierea celor doua osii ale primului vagon a fost antrenata si prima
osie acelui de-al doilea vagon, aceasta cazand cu roata din dreapta in dreptul punctului ,,0”. Dupa
caderea acesteia In interiorul caii, roata din stanga a escaladat sina din stanga dupa 3,37 m cdzand
dupd 1,4 m in exteriorul cdii. Trenul a mers deraiat o distantd de 8,9 m, distanta maxima a rotilor
fatd de sina a fost de 0,3 m.
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Foto nr.3 - Prima urma de cadere - punctul ,,0”

Masuratorile la ecartament si nivelul transversal al caii au fost efectuate cu tiparul de cale

larga seria 9420522 a SC Liberty Steel Galati SA, verificat metrologic.

Rezultatele masuratorilor sunt urmatoarele:
Prima joanta: ecartament + 15 mm.
Nivel +15 mm.
Varful acelor: ecartament directd + 20 mm. ecartament abatuta + 21 mm.
Nivel directa +11 mm. nivel abatuta + 11 mm.
Calcaiul acelor: ecartament directd + 8 mm. ecartament abatuta +13 mm.
Nivel directa + 12 mm. nivel abatuta + 20 mm.
Curba la mijloc ecartament directd +10 mm. ecartament abatuta >50 mm.
Nivel directa + 20 mm. nivel abatuta +10 mm.
Inima directa ecartament + 28 mm.
Nivel - 25 mm.
Inima abatuta ecartament +27 mm.
Nivel -21 mm.

in punctul: ,, 0" - directa ecartament +12 mm.
Nivel +14 mm.
- abatuta ecartament > 50 mm.
Nivel + 10 mm.

Au fost verificate traversele, numerotate de la To la T4s, incepand prima joantda a macazului

RS, in sensul de mers al trenului, pe toatd lungimea schimbatorului de cale:

Traversanr. | Descrierea starii traverselor din compunerea schimbatorului de cale R8

1 Prindere activa, traversa crapata.

2 Prindere activa, traversa crapata.
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3 Prindere activa, traversa corespunzatoare.
4 Prindere activa, traversa corespunzatoare.
5 Prindere activa, traversa corespunzatoare.
6 Prindere activa, traversa corespunzatoare.
7 Prindere activa, traversa corespunzatoare.

Lacapat stanga cu placa infundata, tirfoanele inclinate spre exterior iar la capatul
8 din dreapta placd infundata si tirfoane inclinate spre exterior.
9 Lacapatul din dreapta tirfoanele sunt inclinate spre exterior.
10 Lacapatul din stanga tirfoanele sunt inclinate spre exterior.

La capatul din stanga tirfoanele sunt inclinate spre exterior cu ambele placi
11 infundate iar traversa putreda.

Traversa fisurata longitudinal, pe partea stanga cu placa infundata si pozitionata
12 inspre varful schimbatorului de cale, asigurata cu doar doua tirfoane.
13 Traversa fisurata longitudinal, tirfoanele sunt inclinate spre exterior.
14 Traversa cu placile infundate si tirfoanele sunt inclinate spre exterior.
15 Traversa cu placile infundate si tirfoanele sunt inclinate spre exterior.
16 Traversa cu placile infundate si tirfoanele sunt inclinate spre exterior.

Traversa cu placile Infundate si tirfoanele sunt inclinate spre exterior - traversa
17 speciala.

Traversa cu placile infundate si tirfoanele sunt inclinate spre exterior - traversa
18 speciala.

Traversa cu placile infundate si tirfoanele sunt inclinate spre exterior - traversa
19 speciala.

Traversa cu placile infundate si tirfoanele sunt inclinate spre exterior - traversa
20 speciala.

Traversa cu placile infundate si tirfoanele sunt inclinate spre exterior - traversa
21 speciala.

Traversa cu placile infundate si tirfoanele sunt inclinate spre exterior - traversa
22 speciala.
23 Traversa fisurata longitudinal.
24 Traversa putredd, cu placile infundate, traversa speciala. Zonapunct ,,0”
25 Traversa putredd, cu placile infundate, traversa speciala.
26 Traversa putreda, cu placile infundate, traversa speciala.
27 Traversa putredd, cu placile infundate, traversa speciala.
28 Traversa noua cu prindere activa, traversa speciala.
29 Traversa putreda, cu placile infundate, traversa speciala.
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30

Traversa putredd, cu placile infundate, traversa speciala.

31 Traversa putreda, cu placile infundate, tirfoane Inclinate spre exterior, traversa
speciala.

32 Traversa dubla (doua traverse), traverse corespunzatoare.

2

33 Traversa putreda, cu placa din dreapta infundata, traversa speciala.

34 Traversa putreda, cu placile infundate, traversa speciala.

35 Traversa cu prindere activa, traversa fisurata longitudinal.

36 Traversa cu prindere activa, traversa fisurata longitudinal.

37 Traversa putreda, cu placile infundate, tirfoane inclinate spre exterior, traversa
speciala.

38 Traversa putreda rupta la capat dreapta.

39 Traversa putreda rupta capat dreapta.

40 Traversa putreda, cu placile infundate, tirfoane inclinate spre exterior, traversa
speciala.

41 Traversa putreda, cu placile infundate, tirfoane inclinate spre exterior, traversa
speciald

42 Traversa cu prindere activa, traversa fisurata longitudinal.

43 Traversa cu prindere activa, traversa fisurata longitudinal.

44 Traversa cu prindere activa, traversa corespunzatoare.

45 Traversa cu prindere activa, traversa corespunzatoare.

46 Traversa cu prindere activa, traversa corespunzatoare.
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Figuranr.6 — starea traverselor aﬂate in compunerea schimbatorului de cale R8.

R ~

Figuranr.7 — starea traverselor aﬂate in compunerea schzmbatoruluz de cale R8.
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Constatarea starii traverselor s-a facut vizual, dupa indepartarea pamantului de pe capetele
traverselor si de pe zona prinderilor sina — traversa.

Pe zona producerii accidentului prisma de piatra sparta este colmatatd 100 %.

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

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului si a probelor colectate de
comisia de investigare (documente, fotografii, datele stocate de instalatia IVMS a locomotivei de
remorcare, constatarea tehnicd a materialului rulant implicat si a infrastructurii feroviare si
declaratii/marturii ale salariatilor implicati), se poate concluziona ca, lantul evenimentelor care au
dus la producerea accidentului afost urmatorul:

- dupa expedierea din statia CFR Galati Brates — Grupa Larga, laora 14:17, vitezatrenului
crescut progresiv pana la valoarea de 33 km/h dupa care a scazut, in jurul orei 14:40, lavaloarea O
km/h, trenul fiind oprit la acea ora in statia CFU Catusa;

- 1n continuare la ora 14:41, trenul se pune in miscare, spre zona de descarcare, a circulat
circa 319 metri, vitezatrenului fiind in medie 7,3 km/h, oprindu-se la ora 14:44 lalocul deraierii.

- In zona anterioara opririi trenului (zona schimbitorului de cale R8) existau un grup de
traverse de lemn necorespunzatoare, care nu au mai putut asigura prinderea corespunzatoare a
sinelor din cuprinsul schimbatorului de cale si mentinerea ecartamentului caii in limitele tolerantelor
admise de cadrul de reglementare avand ca efect depasirea limitei maxime admise a ecartamentului
caii in exploatare si pierderea capacitatii de sustinere si ghidare a sinelor sub actiunea dinamica a
materialului rulant.

In conditiile descrise mai sus, in deplasarea trenului de marfa nr.77546 la trecerea peste
aparatul de cale R8 in dreptul punctului ,,0”, la o distanta de 13,89 m fata de prima joanta a aparatului
de cale, roata din stdnga de la prima osie a celui de-a doilea boghiu a primului vagon de la
locomotiva cade spre interior, iar dupa aproximativ 0.28 m roata corespondentd din partea dreapta
a acestei osii escaladeaza pe ciuperca sinei si dupa parcurgerea distantei de 1,58 m cade de pe
ciuperca sinel in exterior. Roata din stanga a celei de-a doua osii a celui de-a doilea boghiu al
primului vagon, in sensul de mers, a cazut tot in punctul ,,0” (urméand aceeasi traiectorie), roata
corespondenta din partea dreapta a acesteia escaladata in punctul ,,0” a parcurs o distanta de 3.73 m
dupi care a cazut in exteriorul ciii. In continuare a fost antrenata in deraiere si prima osie a celui
de-al doilea vagon. Prima a cazut in dreptul punctul ,,0” roata din dreapta in interiorul caii, dupa o
rulare de 3,37 m, roata din stanga a escaladat sina din stanga iar dupd parcurgerea unei distante de
1,4 m a cazut 1in exterior.

Trenul a circulat in stare deraiatd 8,9 m. dupa care s-a oprit ca urmare a frandrii acestuia de
catre mecanicul de locomotiva.

3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pana la sfarsitul actiunilor
serviciilor desalvare

Dupa oprirea trenului mecanicul locomotivei de remorcare DA 1237 a anuntat prin statia de
radiotelefon pe IDM al statiei CFU Catusa despre evenimentul produs.

Imediat dupd producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor
precizat in Regulament, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai AGIFER, OTF
UTZ siai LFI - SC Liberty Steel Galati SA.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI FEROVIAR

4.a. Roluri si sarcini

Al

La momentul producerii accidentului feroviar, calea ferata proprietate a SC Liberty Steel
Galati SA este linie ferata industriald, incadratd conform OG 60/2004 privind reglementarile
referitoare la construirea, intretinerea, repararea si exploatarea cailor ferate altele decat cele
administrate de Compania Nationala de Cai Ferate ,,CFR”-SA, aprobata prin Legea 402/2004.
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Activitatea pe calea feratd proprietate SC Liberty Steel Galati S.A. se desfasoara in baza
Autorizatiei de Exploatare aliniei ferate industriale, seria AE nr.458-R/21.10.202, valabila pana la
data de 13.10.2024.

Functia cu responsabilitéti In siguranta circulatiei implicata in producerea accidentului este
responsabilul cu siguranta circulatiei pe LFI. Acesta detinea autorizatie pentru exercitarea functiei
de responsabil SC — LFI, in termen de valabilitate.

Intrucat, din constatarile efectuate dupa producerea accidentului asupra stirii liniei, au
rezultat neconformitati privind starea infrastructurii feroviare, comisia de investigare considera ca,
in producerea acestui incident, Al a fost implicat, din punct de vedere al sigurantei, prin rolul
sdu in gestionarea lucririlor de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare.

OTF SC Unicom Tranzit SA

UTZ, in calitate de OTF, in 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.

La momentul producerii accidentului feroviar OTF avea 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.

Materialul rulant utilizat de catre OTF trebuie sd corespunda din punct de vedere a sigurantei
feroviare si s 1 se asigure reviziile si intretinerea cu personal autorizat respectiv cu entitati
certificate caERI.

OTF trebuie sa identifice riscurile grave pentru sigurantd generate de operatiunile sale
feroviare, indiferent daca acestea sunt desfasurate de organizatia insasi sau de contractanti, parteneri
sau furnizori aflati sub controlul sdu, inclusiv riscurile generate de modul de remorcare atrenurilor

proprii.
Intrucat, din constatarile efectuate dupa producerea accidentului asupra materialului rulant,

nu au rezultat neconformitati OTF UTZ nu a fost implicat, din punct de vedere al sigurantei, in
producerea accidentului feroviar.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice
Materialul rulant

Modul de incarcare a vagoanelor

Avand 1n vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la vagoanele implicate in
deraiere, dupa producerea accidentului, prezentate in raport, se poate afirma cad modul de incarcare
al acestoranu afavorizat producerea accidentului feroviar.

Modul de remorcare a trenului

In conformitate cu datele inregistrate de instalatia de vitezometru tip IVMS 2001, montati
pe locomotiva de tractiune DA 1237, prezentate la capitolul 3.a.4 Compunerea si echipamentele
trenului - Date inregistrate de instalatiile locomotivei EA 1237, viteza trenului in intervalul de
timp 14:40- 14:41, interval care contine momentul deraierii primei roti, a fost de circa 7,3 km/h.

Pe portiunea delinie pe care s-a produs deraierea trenului eraintrodusa o restrictie de
vitezade 5 km/h.

Avand in vedere ca aceasta depasire a vitezel de circulatie se inscrie in marja de eroare a
instalatiel IVMS, comisia de investigare considera ca acest aspect nu a influentat producerea
accidentului feroviar.

Infrastructura

Avand 1n vedere analiza constatarilor si masuratorilor efectuate, dupa producerea
accidentului, la suprastructura cdii si a chestiondrii personalului implicat, se poate afirma ca
accidentul afost cauzat de starea tehnica necorespunzatoare a suprastructurii caii.
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Aceasta concluzie este argumentatd de urmatoarele considerente: masuratorile
ecartamentului si nivelului caii efectuate in punctele caracteristice ale schimbatorului de cale R8,
arata depasiri ale valorilor maxim admise de cadrul de reglementare dupa cum urmeaza:

Directa Abatuta

Masuratoare efectuati la Ecartament . Nivel Ecartament . Nivel
Ecartament . Nivel . Ecartament . Nivel .

aparatul de cale R8. ~ maxim B maxim B maxim - maxim
masurat. 3 masurat. g masurat. g masurat. 2

admis. admis. admis. admis.
Prima joanta. 15 -2 +6 15 -5 45 -2 +6 -5 45
Varful acelor. 20 -2 +2 11 -5 45 21 -2 42 11 -5 45
Calcaiul acelor. 8 -2 +2 12 -5 45 13 -2 42 20 -5 45
Curba la mijloc. 10 -2 +2 20 -5 +5 >50 -2 42 10 -5 45
Punct "0" 12 -2 +2 14 -5 45 >50 -2 +2 10 -5 +5
Inima de incrucisare. 28 -1+ -25 -5 45 27 -1+ -21 -5 45

= analizand starea traverselor din zona deraierii s-au constatat urmatoarele:

— in zona analizatd traversele prezentau crapdturi longitudinale iar in zona prinderilor
deteriorari cauzate de putrezire; (Foto nr.4,5,6,7)

— 1n zona producerii deraierii existau in cale 21 traverse de lemn necorespunzatoare
consecutive (de la Tg pana la T27), 17 inainte de punctul ,,0” si 4 dupa acesta, in sensul de mers al
trenului; urmata de 4 traverse de lemn necorespunzatoare consecutive (de la T2g pana la Taz), si de
7 traverse de lemn necorespunzatoare consecutive (de la Taz pana la Taz)

— pe zona analizatd, la un grup de 46 de traverse de lemn existente in cale (T1 laTas), au fost
constatate un numar de 32 traverse de lemn necorespunzatoare adica un procent de 69,56 %, procent
care impunea inlocuirea traverselor necorespunzatoare;

— toate aceste constatdri contravin prevederilor Instructiei de norme si tolerante pentru
constructia §i intretinerea caii - Nr.314/1989 si Instructiei nr.333/1950 — norme si tolerante mai
importante pentru linii, ramificatii si poduri, pentru linia cu ecartament URSS din reteaua cailor
ferate romadne, coduri de practica utilizate in activitdtile de mentenanta a liniilor, in care se specifica
,»defectele care impun inlocuirea traverselor de lemn” si faptul ca ,,nu se admit la un grup de 15
traverse mai mult de 2 traverse necorespunzdtoare respectiv mentinerea in cale a 2 traverse
necorespunzatoare vecine .

Luand in considerare starea tehnica a liniei, prezentata atat la cap.3.a5 cét si mai sus, Se
poate concluziona cd, existenta in cale, la locul producerii accidentului feroviar, a unui grup de
traverse de lemn necorespunzitoare (care nu au mai putut asigura prinderea corespunzatoare
a sinelor si mentinerea ecartamentului ciii in limitele tolerantelor admise de cadrul de
reglementare), avind ca efect depasirea limitei maxime admise a ecartamentului ciii in
exploatar e, fapt ce a condus astfel la pierder ea capacitatii de sustinere si ghidare a sinelor, sub
actiunea dinamica a materialului rulant, constituie un factor critic a producerii acestui accident.
Intrucat, acest factor critic, reprezintd o conditie care, dupa toate probabilititile, daca ar fi fost
eliminata, ar fi putut impiedica producerea accidentului, comisia de investigare considera ca acesta
este factorul cauzal a accidentului.

4.c. Factorii umani
4.c.1. Caracteristici umane $i individuale

Al

ege vy

implicate in mod critic in gestionarea activitatii de exploatare in conditii de siguranta si a lucrarilor
de intretinere si reparatii ale infrastructurii feroviare a LFI, afost responsabilul SC-LFI.

Personalul angajat pe acesta functie era autorizat pentru functia cu responsabilitate in siguranta
circulatiei feroviare pe care O exercitd si detinea avize medicale si psihologice in termen de
valabilitate.
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OTFUTZ

Personalul apartinand OTF (mecanic de locomotiva, mecanic gutor) detinea, la data
producerii accidentului, 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.

Durata serviciului efectuat de catre personalul de locomotiva implicat in producerea
accidentului, s-a incadrat in limitele admise, prevazute de Ordinul MT nr.256/2013.

Cu ocazia chestiondrii personalului nu au fost identificate alte elemente care ar fi putut
influenta comportamentul, atentia respectiv perceptia personalului de locomotiva.

4.c.2. Factori organizationali si sarcini
Al

Intrucat in cursul investigarii acestui accident s-a constatat ci acesta a fost determinat de
starea tehnica a suprastructurii cdii, comisia de investigare a verificat modul de redizare a
mentenantei suprastructurii cdii de catre SC Liberty Galati SA.

In cadrul SC Liberty Galati SA existi o structura specializati, respectiv Departamentul de
Logistica Internd — Sector Mentenantd Linii, cu atributiuni de exploatare si control de siguranta
circulatiei pentru liniile aflate in exploatare. In cadrul acestui departament functioneaza un district
mentenanta linii - reviziile, verificarile si responsabilitatile privind siguranta circulatiei fiind in
sarcinasefului dedistrict. La data de 09.08.2023, in cadrul acestei structuri erau angajati 8 lucratori;

= Activitatea de intretinere si reparatie a cdii ferate se executa de catre SC Euroconstruct S.A.
Constanta, societate specializatd autorizatd si agrementata AFER, in baza unui contract avand ca
obiect ,,lucrari de intretinere si reparatie a liniilor de cale ferata”.

SC Euroconstruct SA Constanta este o societate specializata, autorizata si agrementatda AFER,
(fiind Tnaintate comisiei, Contractul prestari servicii incheiat intre cele doua societati precum si
Autorizatia de Furnizor Feroviar si Agrementul Tehnic Feroviar detinute de aceasta).

Din analiza documentelor puse la dispozitic (anexele Contractul prestari servicii incheiat

intre cele douad societati) si chestionarea personalului implicat, au rezultat urmatoarele:

» in vederea desfasurarii normale a activitatii specifice, la structura de mentenanta, au fost
normati 21 lucratori/zi ;

= Prin contract executantul SC Euroconstruct S.A. Constanta (Anexa nr.1) trebuie sa asigure
24 lucratori/zi (5 zile/saptamana).

= In anexele contractului sunt precizate tipul si necesarul de lucriri.

= In conformitate cu prevederile Anexei nr.3 — activitatea de intretinere curenti se va face in
baza programului lunar si a foii zilnice de activitate planificata/realizata si conform Instructiunilor
de intretinere a suprastructurii caii ferate - nr. 300.

= In conformitate cu prevederile Anexei nr.3 — reparatiile periodice sau reparatiile capitale ale
liniilor si aparatelor de cale se fac conform unor esalondri lunare in care nu sunt specificate perioade
de executie ci doar termenul de 12 luni 1n care aceste lucrari trebuie executate.

= conform recensamantului traverselor (efectuat de catre Departamentul de Logistica Interna
— Sector Mentenanta Linii) pentru schimbatorul de cale R8, in anul 2022 (recensamant efectuat in
vederea aprovizionarii cu materiale pentru anul 2023), nu au fost recenzate traverse
necorespunzatoare din cauzafaptului ca in cursul anului 2023 a fost planificata o reparatie periodica
aschimbatorului de cale R8. Ladata producerii accidentului aceasta reparatie nu fusese executata.

=n conformitate cu fisa de revizie (condica de masuritori a schimbitorului de cale) a
schimbatorului de cale R8 — ultima masuratoare inainte de producerea accidentului feroviar a fost
efectuata la data de 01.08.2023. Masuratorile ecartamentului indicau valori peste cele admise de
cadrul de reglementare la prima joanta a schimbatorului de cale (+10 mm), varful acelor (+13 mm),
curbalamijloc (+18) mm, inima (-1lmm directa, + 8 mm abatuta) .

= |a data producerii accidentului, nu existau in stoc, traverse de lemn;

= personalul care raspunde de buna functionare schimbatorului de cale R8 (Departamentul de
Logistica Internda — Sector Mentenantd Linii — sef district), cunostea starea necorespunzatoare a
traverselor de lemn si a prinderilor, pe zona pe care s-a produs accidentul feroviar;
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» mentenanta schimbatorului de cale R8 afost necorespunzatoare fiind necesara programarea
de urgenta de lucrari de remediere si punere in siguranta.

In concluzie, comisia de investigare considera ¢ nu au fost respectate prevederile codului de
practicd, Instructiei de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - nr.314/1989 si
Instructiei nr.333/1950 — norme si tolerante mai importante pentru linii, ramificatii si poduri, pentru
linia cu ecartament URSS din reteaua cailor ferate romdne, coduri de practica utilizate 1n activitatile
de mentenanta a liniilor, in care se specifica ,,defectele care impun inlocuirea traverselor de lemn”
si faptul ca ,,nu se admit la un grup de 15 traverse mai mult de 2 traverse necorespunzatoare
respectiv mentinerea in cale a 2 traverse necorespunzdatoare vecine”. .

Conform datelor puse la dispozitie de catre SC Liberty SA Galati, a datelor obtinute in urma
chestionarii si a discutiilor cu personalului implicat in mentenanta cdii au rezultat urmatoarele
aspecte:

= viteza de circulatie pe acesta linie a fost restrictionatd la 5 km/h, de la data de 11.01.2015,
din cauza starii necorespunzatoare a cdii (traverse necorespunzatoare, prinderi slabite, terasament
colmatat, lipsa piatra spartd);

= pe aceasta portiune de linie nu au fost efectuate lucrari de reparatie capitala;

" pe aceasta linie nu au fost efectuate lucrari de reparatie periodica cu ciuruire integrald a
prismei de piatra sparta;

» Luand 1n considerare cele prezentate anterior se poate concluziona ca, mentenanta aparatului
de cale largd R8 nu s-a facut in mod corespunzitor, fiind necesard programarea de urgentd a
lucrarilor de reparatii prin inlocuirea traverselor necorespunzatoare. Acestea au condus la o stare
necorespunzatoare a infrastructurii feroviare, fapt care reprezintd un factor critic de natura
organizationali a producerii acestui accident. Intrucat, acest factor critic ar putea afecta accidente
similare n viitor, comisia de investigare considera ca acesta este un factor sistemic.

= Linia ferata industriald apartindnd SC Liberty SA Galati, pe care s-a produs deraierea, este
linie cu acces direct sau indirect la infrastructura feroviara administrata de CNCF. Avand in vedere
prevederile Ordonantei nr.60/2004 si a Normei metodologice de aplicare a acesteia proprietarul
acesteia trebuia sd Intocmeasca si sd Tnainteze, in vederea semnarii, catre CNCF contractul de
exploatare a LFI. Din documente puse la dispozitia comisiei de investigare de proprietarul liniei a
reiesit ca acesta nu detine contract de exploatare a LFl.

4.d. Mecanisme de feedback si de control, inclusiv gestionarea riscurilor si
managementul sigurantei, precum si procese de monitorizare

Al

La momentul producerii accidentului feroviar, calea feratd proprietate a SC Liberty Steel
Galati S.A. este linie feratd industriald, incadrata conform OG 60/2004 privind reglementarile
referitoare la construirea, intretinerea, repararea si exploatarea cailor ferate altele decat cele
administrate de Compania Nationala de Cai Ferate ,,CFR”-SA, aprobata prin Legea 402/2004.

Activitatea pe calea ferata proprietate SC Liberty Steel Galati S.A. se desfdsoard in baza
Autorizatiei de Exploatare aliniei ferate industriale, seria AE nr.458-R/21.10.202, valabila pana la
data de 13.10.2024.

In calitate de proprietar al LFI, acest agent economic detine pentru aceastd LFI regulament
de exploatare tehnicd avizat de catre CNCF ,,CFR” SA si aprobat de AFER, precum si autorizatie
de exploatare a LFI acordata de ciatre AFER in conformitate cu prevederile HG nr.2299/2004 si
Ordinul MTCT nr.880/2005.

In conformitate cu prevederile OG nr.60/2004, proprietarul LFl acesta are obligatia si
asigure, conform reglementarilor in vigoare:
a) cerintele tehnice de sigurantd si de securitate necesare pentru desfasurarea operatiunilor de
transport feroviar;
siguranta circulatiei, conform reglementarilor in vigoare;
¢) intocmirea si pastrarea evidentelor privind activitatea desfasurata.
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Potrivit Art.21.(1) din Norma metodologicd , In autorizatia de exploatare a LFI se vor
evidentia, in principal, urmatoarele: h) modul de asigurare a intretinerii si repardrii liniei si
instalatiilor - Tn regie proprie sau cu furnizori feroviari;”

In conformitate cu acelasi act normativ art.24. —,, Responsabilul cu siguranta circulatiei pe
LFI are, in principal, urmatoarele atributii specifice: €) urmareste efectuarea reparatiilor planificate
latermenele scadente la LFI si lavehiculele feroviare detinute in exploatare”

Functia cu responsabilitati in siguranta circulatiei implicatad in producerea accidentului este
responsabilul cu siguranta circulatiei pe LFI.

Infrastructura si suprastructura caii ferate sunt in proprietatea - SC Liberty Galati SA. In
cadrul SC Liberty Galati SA exista o structura specializata, respectiv Departamentul de Logistica
Internd — Sector Mentenanta Linii, cu atributiuni de exploatare si control de siguranta circulatiei
pentru liniile aflate in exploatare. Reviziile, verificarile si responsabilitatile privind siguranta
circulatiei sunt in sarcina sefului de district mentenanta linii din cadrul Departamentul de Logistica
Interna — Sector Mentenanta Linii a SC Liberty Galati SA.

Activitatea de intretinere si reparatie a caii ferate se executa de catre SC Euroconstruct S.A.
Constanta, societate specializatd autorizata si agrementatd AFER, in baza unui contract avand ca
obiect ,,lucrari de intretinere si reparatie a liniilor de cale ferata”.

SC Euroconstruct S.A. Constanta este o societate specializata, autorizata si agrementata
AFER, (fiind inaintate comisiei, Contractul prestari servicii incheiat intre cele doua societati precum
si Autorizatia de Furnizor Feroviar si Agrementul Tehnic Feroviar detinute de aceasta).

In conformitate cu prevederile art.28 (1) din Norma metodologica —,,Verificarea stirii tehnice
aliniei, a aparatelor de cale si a instalatiilor de siguranta aferente desfasurarii operatiunilor de
transport feroviar pe LFI se face lunar, in cazul circulatiei trenurilor”.

Potrivit art.29(1) Rezultatele verificarii starii tehnice a LFI se consemneaza sub semnatura
intr-un proces-verbal de constatare,...

(2) In cazul in care se constatd defectiri, prinderi necorespunzitoare sau uzuri ale elementelor
infrastructurii, dar care nu impun inchiderea circulatiei si interzicerea accesului in/din statia CFR,
comisiastabileste si consemneaza in procesul-verbal masurile si termenele de remediere, precum si
masurile suplimentare pentru desfagurarea in siguranta aoperatiunilor detransport feroviar, precum:
limitdri sau restrictii de vitezd, limitarea tonajelor maxime admise. Membrii comisiei sunt direct
raspunzatori de inscrisurile consemnate in procesul-verbal.

(6) Pana la remedierea deficientelor si aducerea in parametrii legali a starii tehnice a LFI, a
macazului de acceslastatia CFR sau ainstalatiilor de siguranta aferente, desfasurarea operatiunilor
de transport feroviar pe LFI se vaface conform autorizatiei de exploatare completate cu conditiile
mai restrictive inscrise in procesul-verba de constatare si in Registrul de revizie a liniilor si
instalatiilor de siguranta circulatiei.

Art. 30. - (1) In cazul in care, in termen de maximum 6 luni de la data constatirii deficientelor,
acestea nu au fost remediate, proprietarul sau/si chiriasul LFI, dupa caz, este obligat/sunt obligati sa
solicite modificarea/completarea autorizatiei de exploatare a LFI si a contractului de exploatare a
LFI cu conditiile de siguranta impuse de situatia reala din teren.”

Avand in vedere constatdrile facute la locul producerii accidentului privind starea liniei si
datele culese privind verificdrile si mentenanta liniei mentionate la capitolul 4c, comisia de
investigare a constatat cd mecanismele de feedback instituite nu au functionat, au determinat
cresterea probabilitatii de producere a accidentului, si in consecintd reprezinta un factor
contributiv.

OTFUTZ
Nu afost cazul.
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4.e. Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar

- accidentul feroviar produsladatade 24.09.2013, pe raza de activitate a Sucursalei ,,Centrul
Regional de Exploatare, Intretinere si Reparatii CF” Galati, in Statia Citusa (cale ferati proprietate
SC ARCELORMITTAL SA Galati), la expedierea trenului de marfa nr.76059 (apartinand
operatorului de transport feroviar de marfi SNTFM ,, CFR MARFA ” S.A., de la linia 3L (linie de
ecartament larg), prin deraierea de un boghiu (osiile 1-2, 3-4), ultimul in sensul de mers, de la
vagonul nr. 64508542, ultimul din tren ( vagon de semnal ), peste inimade incrucisare a macazul ui
centralizat nr.R6;

- accidentului feroviar produs la data de 23.11.2014, pe raza de activitate a Sucursaei
Regionale CF Galati, in statia Catusa (proprietate a SC ARCELORMITTAL SA Galati), in
circulatia trenului de marfa nr.76058 (apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa
SNTFM ,,CFR MARFA” S.A.), la intrarea la linia 1L(cale larga), prin deraierea de primul boghiu
in sensul de mers, de la vagonul nr.63933162, al 14-lea din compunerea trenului, in zona
schimbatorului de cale nr.R4;

- accidentului produs la data de 06.07.2015, ora 18:35, pe raza de activitate a Sucursaei
Regionala de Cai Ferate Galati, in statia CF Catusa (proprietate a SC ARCELORMITTAL SA
Galati), prin deraierea de ambele boghiuri a vagonului nr. 60235371 (a 11-lea din compunere) si
de un boghiu avagonului nr.60230884 (al 12-lea din compunere), aflate in compunerea trenului de
marfa nr.59464 (apartinand operatorului de transport UNICOM TRANZIT SA).

Aceste evenimente feroviare au fost investigate de catre AGIFER, rapoartele de investigare
incheiate, cu cauze si recomandari de siguranta, putand fi consultate pe adresa www.agifer.ro, in
sectiunea Investigatii/Rapoarte investigare finale.

5. CONCLUSIONS
5.a. Summary of analysis and conclusions on the accident causes

On the running line 706M Connecting Line CSG - Catusa, a the derailment site, the
measurements made at the gauge and track level, in the characteristic points of the switch RS,
revealed exceeding of the maximum values accepted by the regulation framework:

— in the analysed area the sleepers had longitudina cracks and at the fastenings there were
deteriorations generated by the rot;

— at the derailment site there were 21 improper wooden sleepersin turn (from Tg to T27), 17 before
thepoint ,,0” and 4 after it, in the train running direction; followed by 4 improper wooden sleepers
inturn (from T2gto T31), and 7 improper wooden sleepersin turn (from Taz to Ta1);

— at theanalysed area, from agroup of 46 normal wooden sleepers (T1 to Tse), there were found 32
improper wooden sleepers, that is 69,56 %, percentage that was imposing the replacement of the
improper sleepers;

— inaccordance with the provisions of Annex no.3 of the contract concluded with SC Euroconstruct
SA Constanta — the periodical repairs/overhauls at the lines and switches are performed according
to some monthly rescheduling where there are not mentioned the performance periods of time,
only the term of 12 months at which these works have to be made;

— according to the deepers inventory (made by the Internal Logistic Department — Lines
Maintenance Section) for the switch R8, in 2022 (the inventory made for the provision with
materialsin 2023), there were no inventory of the improper sleepers because along the year 2023
aperiodical repair of switch R8 was planned. When the accident happened that repair were not
been performed.

All these findings break the provisions of Instruction of norms and tolerances for track
construction and maintenance - no.314/1989 and of Instruction no.333/1959 — more important
norms and tolerances for lines, connecting lines and bridges, for the line with Soviet gauge from
Romanian railways, practice codes used in the line maintenance, where there are specified ,.the
failuresthat impose the replacement of wooden sleepers” and that ,,thereis not accepted into a group
of 15 slegpers more than 2 improper sleepers, respectively keeping within the track 2 neighbouring
improper sleepers”.
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Considering the analysis of the findings and measurements made after the accident, one can
state that the accident was caused by the improper technical condition of the track superstructure,
the obligation of its maintenance and checking not being met with.

Analysing the findings and measurements made after the accident at the track superstructure,
rolling stock and wagon load, the documents submitted, the records of the installations from the
locomotive DA 1237 and questioning of the staff involved, one established, according to the
definitions stipulated by the Regulation for implementation (EU) 2020/572, into chapter 4 Accident
analysis”, the next causal, contributing and systemic factors:

The investigation commission established that the accident was generated by the next
factors:

Causal factor:

Existence within the switch R8 for broad-gauge track, at the accident site, a group of
improper wooden sleepers (that could no more ensure the suitable fastening of the rails and keeping
the track gauge between the tolerances limits accepted by the regulation framework), leading to the
exceeding of the limit accepted for the track gaugein operation, so being lost the support and guiding
capacity of therails, under the dynamic action of rolling stock.

Contributing factor:
Inefficiency of the mechanisms established for the maintenance performance and checking
of the infrastructure condition.

Systemic factor:
Lack of repairs, to be made by SC Liberty Steel Galati SA, in order to assure the safety and
security conditions for the performance of transports on lines and switches got.

5.b. Additional remarks

The owner of the industrial branch SC Liberty SA Galati did not work out and submit, for
signing, to CNCF, the contract for operation the industrial branch, although the legislation in force
stipulatesiit.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

Considering the causal and systemic factors identified during the investigation, in order to
prevent similar accidents/incidents in the future, in accordance with the provisions of art. 26,
paragraph (2) of the Emergency Government Decision no.73/2019 for railway safety, the
investigation commission considers timely to issue the next safety recommendations,
addressed to Romanian Railway Safety Authority-ASFR, that, in accordance with the limits
of its competences, takes the measures necessary to assure that the safety recommendations
issued by AGIFER are considered and, if case, they are followed. According to the provisions
of art.26, paragraph (3) of the Emergency Government Decision no.73/2019 ASFR shall notify
periodically AGIFER, at least 6 months, about the measures taken or planned following the
recommendationsissued.

Preambl e of safety recommendation no.459/1

During the investigation, one found that the derailment was caused by the improper technical
condition of the track superstructure, following the lack of schedule and repairs performance. The
investigation commission considers necessary to issue the next safety recommendation:

Safety recommendation no.459/1

SC Liberty Steel Galati SA, like owner, together with SC Euroconstruct SA, like ”economic
agent authorized by Romanian Raillway Authority-AFER”, provider of ”line maintenance and
repairs’, shall take all the necessary measures in order to assure safety and security conditions for
performance transports on the lines and switches got.

Preamble of safety recommendation no.459/2
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During the investigation, one found that the owner of the industrial branch SC Liberty SA
Galati did not work out and submit, for signing, to the infrastructure administrator CNCF, the
contract for the operation of the industrial branch (although the legislation in force stipul ates it).

Safety recommendation no.459/2
The owner of theindustrial branch SC Liberty SA Galati shall take the measures for working
out and submitting, for signing, to CNCF the contract for operation the industrial branch.

* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana -
ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, gestionarului de

infrastructura feroviara privata SC Liberty SA Galati si operatorului de transport feroviar de marfa
SC Unicom Tranzit SA.
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