AVIZ

in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbundatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i 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 produsladatade 07.01.2022, ora 14:15,
pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Galati, sectia de circulatie Faurei - Galati (linie dupla,
electrificatd), intre Hm Filesti (Ramificatie CSG) si statia de cai ferate uzinale Catusa (de pe linia ferata
industriala de cale larga apartinand SC Liberty Galati SA), la km.2+720, in circulatia trenului de marfa
nr.77146 (apartinand operatorului de transport feroviar Unicom Tranzit SA), remorcat cu locomotiva
diesal-clectrica DAL 003, prin deraierea a 4 vagoane din compunerea trenului (de la al treilea la al
saselea).

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

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Roména nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.
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Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs la
datade 07.01.2022, ora 14:15, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Galati, sectia de circulatie
Faurei - Galati (linie dupla, electrificatd), intre Hm Filesti (Ramificatie CSG) si statia de cai ferate
uzinale Catusa (de pe linia feratd industriala de cale largd apartindnd SC Liberty Galati SA), la
km.2+720, in circulatia trenului de marfa nr.77146 (apartindnd operatorului de transport feroviar
Unicom Tranzit SA), prin deraierea a 4 vagoane din compunerea trenului (de la al treilea la al saselea).



AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezintd date, analize, concluzii si, dacd este cazul,
recomandari privind siguranta feroviara, rezultate in urma activitatii de investigare desfasuratd de
comisia numita de cétre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara Romana — 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 in aplicare (UE) 2020/572.

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

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

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciarad si nu s-a ocupat in niciun caz
cu stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii individuale sau
colective.

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia in alte scopuri decat cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbunatitirea sigurantei feroviare este
inadecvata si poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.



MINISTERUL TRANSPORTURILOR 51 INFRASTRUCTURIL

AGIFERD»

AGENTIA DE INVESTIGARE FEROVIARA ROMANA - AGIFER

RAPORT DE INVESTIGARE

al accidentului feroviar produsla data de 07.01.2022, pe raza de activitate a Sucursalel
Regionale CF Galati, intre Hm Filesti (Ramificatie CSG) si statia de cii ferate uzinale Catusa
(de pe linia ferata industriala de cale larga apartinind SC Liberty Galati SA),
la km.2+733, in circulatia trenului de marfa nr.77146

Raport Investigare
29 decembrie 2022



AFER
AGIFER

Al

ASFR
CNCF

DAL 003

Factor cauzal

Factor contributiv

Factor sistemic

IDM

OTF

Regulament

REV

SMS

SRCF Galati

Traversa de lemn

ulC
utz

Definitii si abrevieri

Autoritatea Feroviara Romana

Agentia de Investigare Feroviara Romana

Compania Nationala de Cai Ferate - CNCF ,,CFR” SA — administratorul
infrastructurii publice (managerul de infrastructurd) care administreaza
si Intretine infrastructura feroviara publica

Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana

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

locomotiva diesdl-electrica tip CO-CO (6 osii) cu numarul de
inmatriculare LDE -92 53 0 600003 - 3, 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 impiedica producerea accidentului sau incidentului, dupa toate
probabilitatile (Regulament (UE) nr.572/2020)

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

orice factor cauzal sau contributiv de naturd organizationala,
manageriala, 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 a unui curs de calificare,
autorizat sa organizeze $i sd execute activitdti in legaturd cu circulatia
trenurilor §i manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata.
(Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)

operator de transport feroviar implicat

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 Hotararea
Guvernului nr.117/2010

Registrul european a vehiculelor

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

Sucursald Regionala de Cale Feratd — structura teritoriala din cadrul
CNCF ,,CFR” SA

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

Uniunea Internationala a Cailor Ferate

Operatorul feroviar de marfaimplicat SC Unicom Tranzit SA
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1. SUMMARY

On the 7™ January 2022, at about 14:15 o’clock, in the railway county Galati, between the railway
stations Filesti and CFU Catusa, track with wide gauge, km 2+773 (Figure no.l1), in the running of
freight train no.77146, 4 wagons derailed, as follows:

— wagon no.52277464 (the 3" onein the train composition), derailed and overturned at the base

of the track bed, on the left side in the running direction;

— the first axle from the second bogie of the wagon no.63340459 (the 4" one in the train

composition), derailed, in the running direction;

— all right wheels of the wagon no.61517355 (the 5™ one in the train composition), derailed in

the running direction, next to the rail, inside the track, the left wheels rested on the rail;

— the right wheels from the first three axles from the wagon no.67846618 (the 61" one in the

train composition), in the running direction, derailed next to therail, inside the track, the left
wheelsrested on the rail.

The freight train no.77146 ran derailed about 51 m, then it stopped following the overturning of
the first derailed wagon, cut of the genera air pipe and automatic braking of the train.

statin CF Catuwe

locul producerii deraierii - km 2+773

Figureno.l Accident site

Consequences.
Track superstructure

Following the accident there were affected the parts of the track superstructure on about 51 m.

Rolling stock
4 wagons derailed.

Railway installations

None.

Victims

None.

Interruptions of the railway traffic

Following the accident, the traffic on the line between the Connecting Line CSG and the railway
station CFU Citusa was closed from the 7" January 2022, 14:15 o’clock, until the 14" January 2022,



when the traffic was resumed on the running line Filesti Connection Line CSG - Catusa (wide gauge
line) with the speed of 5 km/h.

There were no delays in the passenger trains traffic, this line being used only for the freight
transport.

Considering the analysis of the findings and measurements, made after the accident at the track
superstructure, rolling stock involved, the records of the installations from the locomotive DAL 003 and
the questioning of the staff involved, it is possible to state that the accident was caused by the improper
technical condition of the track superstructure and favoured by the operation way of the rolling stock.

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

Causal factor:

Existence within the track, at the accident site, a group of improper wooden sleepers (that could
no more ensure the suitable fastening of the rails and keeping of the track gauge between the limits of
the tolerances accepted by the regulation framework), led to the exceeding of the limits accepted for the
track gauge in operation, it generating the loss of the support and guiding capacity of therails, under the
dynamic action of the rolling stock.

Contributing factor:
Exceeding of the accepted running speed, established by the speed restriction of 5 km/h,
stipulated into the Notification Sheet of Restrictions, restriction that was not signalled along the line.

Systemic factors:

1. Insufficient material and human resources supplied to the Lines District no.4 Galati Calatori for
the maintenance of the lines.

2. Ineffective management of the risk generated by the keeping within the track of improper
sleepers.

3. Ineffective management of the risk generated by the danger represented by the exceeding by
the trains of the maximum speeds, accepted by the line, of the maximum speeds from the
working timetables or running slip.

Safety recommendations

The railway accident happened on the 7" January 2022, between the railway stations Filesti
(Connection Line CSG) and CFU Catusa (from theindustrial branch with wide gauge, got by SC Liberty
Galati SA), km 2+733, in the running of freight train no.77146 (got by OTF UTZ) was caused by the
improper technical condition of thetrack superstructure and favoured by the operation way of therolling
stock.

During the investigation, there was found that the improper technical condition of the track was
determined by the unsuitable maintenance, it not being made in accordance with the provisions of the
practice codes (reference/associated documents of the infrastructure administrator SM S procedures).

Preambl e of recommendation no.1

The investigation commission found that the infrastructure administrator identified, but did not
effectively manage the risks generated by the non-performance of the line maintenance according to the
provisions of the practice codes, in order to be able to dispose viable safety measures for the decrease
of these risks.

Considering the findings and conclusions of the investigation commission, above mentioned,
for the improvement of the railway safety and prevention of similar events, AGIFER considers timely
to address to Romanian Railway Safety Authority - ASFR, the next safety recommendation:

Safety recommendation no.1/413

ASFR shall ensure that the infrastructure administrator CNCF ,,CFR” SA re-assesses the risk
associated to the danger generated by the keeping in operation the improper wooden sleepers within the
curves and it establishes viable safety measures for keeping them under control.




Preamble of recommendation no.2

The investigation commission found that the railway undertaking identified, but it did not
effectively manage the risks generated by the danger represented by the exceeding by the trains of the
maxi mum speeds accepted by the line, of the maximum speeds stipulated into the working timetables or
into the running dlip, in order to be able to dispose viable safety measures for the decrease of these
risks.

Considering the findings and conclusions of the investigation commission above mentioned, for
the improvement of the railway safety and prevention of similar events, AGIFER considers timely to
address to Romanian Railway Safety Authority - ASFR, the next safety recommendation

Safety recommendation no.2/413

ASFR shall ensurethat OTF UTZ re-assesses the risks associated to the danger generated by the
exceeding by the trains of the maximum speeds accepted by the line, of the maximum speeds stipul ated
into the working timetables or the running dlip and it establishes viable safety measures for keeping
them under control.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1.Decizia de investigare, motivarea acesteia si domeniul de aplicare al investigatiei

AGIFER, desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019
privind siguranta feroviard, a Hotararii 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 imbunatdatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament.

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

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

In temeiul art.20, alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviari, 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
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 si pentru imbundtatirea sigurantei feroviare.

Avand 1n vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul SRCF
Galati, privind evenimentul feroviar produs la data de 07.01.2022, ora 14:15, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale CF Galati, sectia de circulatie Galati Brates — Racordare CSG — Citusa, linia 706M,
intre Hm Filesti (Ramificatie CSG) si statia de cai ferate uzinale Catusa (de pe linia ferata industriala de
cale larga 706M apartinand SC Liberty Galati SA), lakm.2+773, in circulatia trenului de marfa nr.77146
(apartinand operatorului de transport feroviar Unicom Tranzit SA), prin deraierea a 4 vagoane din
compunerea trenului (de laa 3-lealaa 6-lea), eveniment feroviar care se incadreaza ca accident in
conformitate cu prevederile art.7, ain.(1), lit.b din Regulamentul de Investigare, Directorul General
AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Astfel, prin Decizianr.413, din datade 10.01.2022, a fost numita comisia de investigare a acestui
accident feroviar, comisie compusa din personal apartinand AGIFER.

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

Obiectivul actiunii de investigare a AGIFER este imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor 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 accidentul ui;

» 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 a
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 componentd 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.

Masurdtorile 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 necesara 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 desfdsurat 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 analizid 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:

= efectuarea de fotografii la locul producerii accidentului feroviar la infrastructura feroviara si la
materialul rulant implicat in deraiere si analiza ulterioara a acestora;

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



= culegerea si analizarea inregistrarilor instalatiilor de pe locomotivele de remorcare;

®» chestionarea personalului implicat in producerea accidentului si analiza ulterioard a datelor
furnizate de catre acestia;

®» analizarea procedurilor si a altor documente SMS relevante in raport cu factorii critici implicati
in producerea accidentul ui.

= {n urma utilizrii metodelor mai sus mentionate a fost determinat lantul cauzal care a dus la
producerea accidentului.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI FEROVIAR

3.a. Producerea accidentului si informatii de context

3.a.1. Descrierea accidentului

Ladata de 07.01.2022, trenul de marfa nr.77146 (apartinand OTF UTZ), a fost expediat din statia
CFR Galati Larga si avea ca destinatie statia CFU Cétusa (de pe linia ferata industriald de cale larga
apartinand Liberty Galati SA).

Trenul de marfa nr.77146 afost compus din 9 vagoane, din care primul vagon eragol detip Rgsx
(sigurantd) iar celelalte 8 vagoane erau de cale larga incarcate cu pelete de minereu. Trenul a fost
remorcat de locomotiva DAL 003 apartinand OTF UTZ, aceasta fiind condusa si deservita de personal
apartinand aceluiasi operator de transport feroviar.

Ladatade 07.01.2022, ora 14:15, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Galati, sectia de
circulatie Galati Brates — Racordare CSG — Catusa, linia 706M, intre Hm Filesti (Ramificatie CSG) si
statia CFU Catusa (de pe linia feratd industriald de cale larga 706M apartinand SC Liberty Galati SA),
la km.2+733, in circulatia trenului de marfa nr.77146 s-aprodus deraierea a4 vagoane din compunerea
trenului (delaal 3-lealaal 6-lea) dupa cum urmeaza:

- primul vagon deraiat (al 3-lea vagon din compunerea trenului in sensul de mers), cu
nr.52277464, avea cutia vagonului rasturnata la baza terasamentului pe partea stanga,iesitd din pivotul
crapodinei celui de-al doilea boghiu, cu primul boghiu inclinat la aproximativ 45° si iesit din gabaritul
liniei cu primaosiela o distanta de aproximativ 2 m si roata din stanga a celei de-adouaosii la o distanta
de aproximativ 1 m, fati de sina din stinga. Incircatura din acesta eraputin deplasata, pe partea stings,
la capatul vagonului din zona primului boghiu.

- ad 2-lea vagon deraiat (al 4-lea vagon din compunerea trenului in sensul de mers), cu
nr.63340459, avea primul boghiu cu ambele osii pe sind iar a 2-leaboghiu cu prima osie, deraiata de
ambele roti la o distantd aproximativa de 30 centimetri fata de suprafata de rulare, pe stanga sensului de
mers. Ceade-a 2-a0sie a acestui boghiu eraramasa pe sine in stare nederaiata.

Incarcatura din acesta eraputin deplasati, pe partea stangi, pe toatd lungimea vagonului.

- a 3-lea vagon deraiat (al 5-lea vagon din compunerea trenului in sensul de mers), cu
nr.61517355, avea toate rotile, de pe partea dreapta, cdzute de pe suprafata de rulare, langa sind, pe
partea interioard a ciii de rulare. Rotile de pe partea stinga erau pe sind in stare nederaiati. Incircatura
din vagon eraputin deplasata, pe partea stanga, pe toata lungimea vagonului.

- a 4-lea vagon deraiat (a 6-lea vagon din compunerea trenului in sensul de mers), cu
nr.67846618, avea primul boghiu cu ambele osii deraiate de rotile din dreapta, in interior, 1anga sina iar
rotile din stanga pe sind. Cel de-al 2-leaboghiu avea prima osie deraiata de roatadin dreapta, in interiorul
cdii, langa sina (roata din stanga erape sind) iar a 2-a 0sie pe sine.

Trenul de marfa nr.77146 a circulat in stare deraiata circa 51 metri, dupa care s-a oprit ca urmare
a franarii automate produse de golirea conductel generale de aer a trenului ca urmare a rasturnarii
primului vagon deraiat si smulgerii semiacuplarilor flexibile de aer.(Figuranr.2)
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CATLISA
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Figura nr.2 — Schita accidentului

In zona producerii evenimentului, linia 706M Racordare CSG - Citusa, intre Hm Filesti si statia
CFU Catusa, la km 2+773, linie feratd neinteroperabild, simpla, cale larga si cale normala,
neelectrificata, gestionatd de CNCF ,,CFR” SA, proiectia in plan orizontal a traseului ciii este curba cu
deviatie dreapta, in sensul cresterii kilometrajului si in sensul de circulatie al trenului. Deraierea s-a
produs pe curba circulara, lakm 2+773,, vagoanele circuland pe calea ferata larga.

Suprastructura caii ferate pe zona producerii accidentului este alcatuita din sine tip 65, cale cu
joante, panouri cu lungimeade 25 metri, traverse de lemn speciale cu lungimea de 3,10 m si traverse din
beton tip T21, pentru linie incédlecata, prinderea sind — traversa indirecta, tip ,,K”.

Profilul longitudinal al caii este palier (declivitate 0,0 %o) 1ar n planul transversal profilul este
rambleu cu inaltimea de aproximativ 1,5 m.

Liniacurenta 706M Racordare CSG - Catusa este destinata exclusiv circulatiei trenurilor de marfa,
deservind Combinatul siderurgic Galati - SC Liberty Galati SA.

Circulatia trenurilor de marfa, pe linia curenta 706M Racordare CSG - Catusa se efectueaza
utilizand sistemul ,,conducere centralizata a circulatiei trenurilor”.

A ‘;‘. = | Locd Im-dfxn'n accidentulul
ki 29440 ..n Km 2+773
CR
®ax Kim 24750 .
8 Km 2+3%0 -
‘--‘\c'!__ Seas mers tren ne 77146 RA
w> - V=S kmh b 24840 2y,
,0
N »,"_'0

/v \
cale normald o~ ¢

e=1438 mm
\ |

cale largi )

Sox e Joantd mecanich
e=1520 mm ® ——— !

locul producerii necidentului
km 24773

Figura nr.3 — Reprezentarea schematica a curbei pe care s-a produs accidentul feroviar
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Viteza de circulatie a trenurilor pe linia curentda 706M Racordare CSG - Céatusa este de 30 km/h,
acestafiind restrictionatd la 5 km/h, din cauza starii caii, din data de 11.01.2015, ca masura de siguranta
pentru circulatia trenurilor.

La data si locul producerii accidentului feroviar vizibilitatea a fost corespunzitoare. La data
producerii accidentului feroviar cerul erasenin, temperatura inregistrata in aer erade aproximativ +2°C,
iar in gina erau +1°C.

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

Conform art.3 din Ordonanta de urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin
Legea nr.71/2020, accidentul produs la data de 07.01.2022, se incadreaza ca ,deraiere” iar in
conformitate cu prevederile din Regulamentul de investigare accidentala se clasifica la art.7, alin. (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

In urma producerii accidentului marfa (pelete - semifabricate din minereu de fier sub forma de
bile) incarcata in vagonul nr.52277464 (al 3-lea vagon din compunere) a cazut din acesta, dar, conform
informatiilor furnizate de catre OTF UTZ, aceasta nu a fost deteriorata si a fost recuperatd aproape in
totalitate.

Pagube materiale

material rulant

Urmare a producerii accidentului a fost avariat un vagon de marfa, vagonul nr.52277464 (al 3-
lea vagon din compunere), care a deraiat si S-a rasturnat la baza terasamentului, pe partea stanga a
sensului de mers. Laacest vagon s-au produs avarii lasasiu, cutie, instalatii de frana, aparate de tractiune,
legare, ciocnire.

infrastructura
Suprastructura cdii a fost afectatd pe circa 51 m.

instalatii feroviare
Urmare a producerii accidentului nu au fost deteriorate instalatiile feroviare..

mediul
Accidentul feroviar nu a avut impact negativ asupra mediului Tnconjurator.

Pana la finalizarea raportului de investigare, pagubele estimative comunicate de partile implicate
sunt in valoare totala de 27.717 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 legatad de recuperarea
prejudiciului.

Alte consecinte

Ca urmare a producerii acestui accident feroviar linia, cuprinsa intre Racordare CSG si statia
CFU Catusa, a fost Inchisa circulatiei de la data de 07.01.2022, ora 14:15, pana la data de 14.01.2022
cand s-a reluat circulatia cu vitezade 5 km/h.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate

Al - CNCF ,,CFR” SA este administratorul infrastructurii feroviare publice din Romania care
administreaza si intretine infrastructura feroviara publica.

Al are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinand Autorizatie
de Sigurantd emisa in conformitate cu prevederile Regulamentului (UE) nr.762/2018 si cu legislatia
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nationala aplicabila, eliberata de catre ASFR ladatade 28.12.2021 cu termen de valabilitate pana la data
de 27.12.2026.

Al este organizat pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional si subunitati de
baza. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Galati.

Partile (subunitatile de baza) relevante pentru aceasta investigatie apartinaind CNCF sunt sectia
L1 Galati, respectiv districtul de linii L1 Galati Calatori, care au asigurat mentenanta suprastructurii caii
pe zona unde s-a produs accidentul.

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

= sef sectie L,
sef sectie adj. L,
sef district L,
= sef echipa L,
= revizor de cale.

OTF - UTZ in conformitate cu prevederile Regulamentului de transport pe caile ferate din
Romania efectueazad operatiuni de transport feroviar de marfuri cu materialul rulant motor si tractat
detinut.

UTZ are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, detinand licenta
de transport feroviar si certificat unic de siguranta, emise in conformitate cu legislatia europeana si
nationala aplicabild, eliberate de catre 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 corespundd din punct de vedere a sigurantei

feroviare si sa 1 se asigure reviziile si intretinerea cu personal autorizat respectiv cu entitati certificate ca
ERI.

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

» mecanicul de locomotiva de serviciu la data 07.01.2022 si care a condus locomotiva de
tractiune a trenului de marfa nr.77146;

= mecanicul ajutor de serviciu la data 07.01.2022 si care a deservit trenul de marfa nr.77146.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Accidentul feroviar s-aprodus in circulatia trenului de marfa nr.77146.

Trenul de marfa nr.77146 afost compus din:

= din 9 vagoane, din care primul vagon gol detip Rgsx (sigurantd) iar celelalte 8 vagoane de cale
larga incarcate cu pelete de minereu, 36 0Sii;

» masa neta 560 tone, masa bruta 767 tone brute, lungimeatrenului 173 m;

» masa franatd dupa livret, automat 254 tone;

* masa franatd dupa livret, de mana 76 tone;

» masa franata de fapt, automat 306 tone;

* masa franata de fapt, de mana 130 tone.

Date constatate cu privirelalocomotiva trenului

Locomotiva de remorcare a trenului este de tip diesel-electrica de 2100 CP avand numarul de
inmatriculare LDE-92 53 0 600003-3, denumita in continuare DAL 003, erain proprietatea UTZ.

Numar de circulatie: L DE-92 53 0 600003-3

Caracteristicile tehnice ale locomotivei DAL 003;

- data fabricatiei/punere in serviciu — 07.1978 la Electroputere Craiova,
- putere - 2100 kW;

- serie sasiu — 1886.
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Data, tipul ultimelor reparatii planificate:

Data efectuarii Tipul reparatiei planificate Locul efectuarii
01.03.2009 RR IRLU Craiova
01.09.2013 RG Constantin Grup — PL Calarasi
14.05.2019 RR UTZ — PL Targoviste

Data, tipul ultimelor revizii planificate efectuate pana la momentul producerii incidentului si
locul efectuarii acesteia:

Data efectudrii Tipul revizie planificate Locul efectuarii
29.08.2019 RT IRLU Pagcani — PL Dornesti
02.12.2019 R1 UTZ — PL Fetesti
12.02.2020 RT IRLU Pascani — PL Dornesti
17.06.2020 1R2 UTZ — PL Fetesti
26.08.2020 RT UTZ — PL Fetesti
17.11.2020 R1 UTZ — PL Fetesti
22.04.2021 RT UTZ — PL Targoviste
29.08.2021 2R2 UTZ — PL Fetesti

16.12.23021 RT SC EURO EST — Punct de Lucru
23.12.2021 PTH 3 SC EURO EST — Punct de Lucru
30.12.2021 PTH 3 SC EURO EST — Punct de Lucru
06.01.2022 PTH 3 SC EURO EST — Punct de Lucru

Imediat dupa producerea accidentului la locomotiva s-au constatat urmatoarele:

- instalatia de siguranta si vigilenta (DSV) - in functie si sigilata;

- instalatia de control punctual al vitezei trenului (INDUSI) - IZOLATA,;

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

- instalatiile de frand automata, directd si de méana - in stare corespunzitoare;

- robinetul mecanicului pentru frana automata de tip KD2 de la postul 1 - incuiat pe pozitia
neutrd, iar cel de la postul II se afla in pozitia neutrd;

- compresorul de aer cu functionare normala;

- manometrele de aer - aflate in stare corespunzatoare;

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

- statiile de radiotelefon - in stare bund de functionare.

Date inregistrate de instalatiile |ocomotivei DAL 003

Din masuratorile efectuate la fata locului corelate cu datele furnizate de instalatia de vitezometru
tip IVMS 2001, aflata pe locomotiva DAL 003 (Figura nr.4), reies urmatoarele:

- din statia CFR Galati Brates — Grupa Larga, locomotiva DAL 003 care aremorcat trenul de
marfa nr.77146, s-a pus in miscare la ora 13:25:15, vitezatrenului a crescut progresiv lavaloareade 25
km/h dupa care a scazut, in jurul orei 13:43:25, la valoarea 0 km/h, trenul oprind in statia CFR Galati
Brates;

- laora 13:44:16 locomotiva s-a pus in miscare din statia CFR Galati Brates, viteza trenului a
crescut progresiv de la zero pana la valoarea de 33 km/h, intr-un spatiu de circa 624 metri, dupa care
pentru verificarea eficacitatii franeli automate viteza trenului a scazut la valoarea de 24 km/h. Trenul a
circulat in continuare un spatiu de circa 6.464 metri cu viteza maxima de 33 km/h (in medie 23,2 km/h)
dupa care curba vitezei a scazut pana la linia de referinta < O > intr-un Spatiu de circa 128 metri ca
urmare a rasturnarii primului vagon deraiat, intreruperii continuitatii conductei generale de aer si frandrii
automate de urgenta a trenului. Trenul oprind laora 14:05:02 in linie curenta.

Detalierea vitezei trenului pe ultimii 128 m nainte de producerea deraierii fiind urmatoarea:

- in intervalul orar 14:04:29 — 14:04:39 trenul a parcurs un spatiu de circa 48 metri cu viteza
maxima de circa 23 km/h (in medie 21,5 km/h);

- in interval orar 14:04:39 — 14:04:48 trenul a parcurs un spatiu de circa 48 metri cu viteza
maxima de circa 20 km/h ( in medie 14,5 km/h);
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- in interval orar 14:04:48 — 14:05:02 trenul a parcurs un spatiu de circa 32 metri cu viteza
maxima de circa 9 km/h (in medie 9,0 km/h);

- laora14:05:02 curbavitezei a scazut peliniadereferinta <0 > si aoprit in linia curenta;

- inintervalul orar 14:05:02 — 14:14:14 trenul a stationat (fara schimbare sens de mers);

- inintervalul orar 14:14:14 - 14:14:34 peinregistrareal VM S se observa o miscare foarte scurta
cu viteza maxima de 1 km/h (in medie 1,0 km/h) pe un spatiu foarte scurt de circa 24 metri fara
schimbare sens de mers;

- inintervalul orar 14:14:34 — 17:03:43 |ocomotiva a stationat.

._ < s .II' |_.. % - da | A, .-\. .. (LF -'|. "

Fg i ]| | A

ST —— 11 T ' '— _-in.'l.' — L T

Figura nr.4 — Reprezentarea grafica a curbei vitezei de circulatie alocomotivei DAL 003

De lamomentul trecerii trenului prin dreptul kilometrului 2+773, unde a fost identificatd prima
urma de cddere de pe suprafata de rulare, intre firele cdii, a unei roti din partea dreapta a sensului de
mers, si pana la oprire, trenul a parcurs o distanta de aproximativ 51 m in stare deraiata. Conform datel or
furnizate de instalatia IVMS, instalatd pe locomotiva de remorcare, se poate concluziona ca viteza
trenului in intervalul de timp 14:04:39 — 14:04:48, inainte si lamomentul deraierii primei roti, a fost de
circa 20 km/h dupa care a scazut la 9 km/h iar ultima distanta de 32 metri, parcursa in stare deraiata a
trenului, aavut loc cu scaderea brusca a vitezei de la 9 km/h pana la 0 km/h.

Date constatate cu privirela vagoane

Trenul de marfa a avut iIn compunere 9 vagoane din care primul vagon gol detip Rgsx iar celelate
8 vagoane de tipul CSI incarcate cu pelete de minereu de fier.

Constatari efectuate la vagoanele nederaiate

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

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

Constatari efectuate la vagoanele deraiate

» constatdiri efectuate la locul accidentului

Cele 4 vagoane deraiate, implicate in accident, sunt de tipul CSI. Conform datelor inscrise pe
vagoane acestea sunt de provenienta din UCRAINA si aveau ca destinatie statia CFU Cétusa.
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In urma verificarii celor patru vagoane deraiate s-au constatat urmatoarele:

1. Vagonul nr.52277464, primul vagon deraiat (al treilea vagon din compunerea trenului in
sensul de mers), apartine unel companii de transport feroviar din Ucraina, este de tip CSl, descoperit de
cale larga, pe boghiuri, vagon destinat pentru transporturile marfurilor in vrac. Acesta are urmatoarele
caracteristici tehnice:

- an fabricatie 1985;

- ultima revizie periodica (RP) — 12.03.2019, efectuatd in Ucraina la operatorul economic
identificat prin codul 90/BZDP Prober;

- capacitatea de incarcare — 70 tone;

- ampatamentul vagonului — 8650 mm;

- lungimea podelel — 13.000 mm;

- latimea podelei — 3.000 mm;

- indltimea cutiei vagonului — 2.320 mm;

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

- tractiune — cuple automate;

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

- osii montate cu roti cu bandaj aplicat 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.52277464 avea cutia vagonului rasturnata la baza terasamentului pe partea stanga,
iesitd din pivotul crapodinei celui de-al doilea boghiu, cu primul boghiu inclinat la aproximativ 45° si
iesit din gabaritul liniei cu prima osie la o distantd de aproximativ 2 m si roata din stdnga a celei de-a
doua osii la o distantd de aproximativ 1 m, fatd de sina din stinga. Incarcitura din acesta era putin
deplasata, pe partea stanga, la capatul vagonului din zona primului boghiu. (Foto nr.1)

Foto nr.1 - vagonul nr.52277464 - dupa deraiere si rasturnare

2.Vagonul nr.63340459, al 2-lea vagon deraiat (al patrulea vagon din compunerea trenului in
sensul de mers), apartine unei companii de transport feroviar din Ucraina, este detip CSI, descoperit de
cale larga, pe boghiuri, vagon destinat pentru transporturile marfurilor in vrac. Acesta are urmatoarele
caracteristici tehnice:

- an fabricatie 2018;

- ultima revizie periodica (RP) — 18.03.2021, efectuata in Ucraina la operatorul economic
identificat prin codul 519/BZDP Znamenka;

- capacitatea de incarcare — 70 tone

- ampatamentul vagonului — 8650 mm;

- lungimea podelel — 13.000 mm;

- latimea podelei — 3.000 mm;

- inaltimea cutiei vagonului — 2.320 mm;

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

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

- osii montate cu roti cu bandaj aplicat pentru ecartament de 1520 mm;

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

- timonerie de frana asimetrica.

Vagonul nr.63340459 avea primul boghiu cu ambele osii pe sina iar al 2-lea boghiu cu prima
osie, deraiata de ambele roti la o distantd aproximativa de 30 centimetri fatd de suprafata de rulare, pe

stanga sensului de mers. Cea de-a 2-a osie a acestui boghiu era ramasa pe sine in stare nederaiata. (Foto
nr.2)
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Foto nr.2 - boghiul al 2-lea al vagonului nr.63340459 - dupd deraiere

3.Vagonul nr.61517355, a 3-lea vagon deraiat (a cincilea vagon 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:

- an fabricatie 2013;

- ultima revizie periodica (RP) — 27.12.2021, efectuata in Ucraina la operatorul economic
identificat prin codul 522/BZDP Sevcenko;

- capacitatea de incarcare — 70 tone

- ampatamentul vagonului — 8650 mm;

- lungimea podelel — 13.000 mm;

- latimea podelei — 3.000 mm;

- indltimea cutiei vagonului — 2.320 mm;

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

- tractiune — cuple automate;

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

- osii montate cu roti cu bandaj aplicat pentru ecartament de 1520 mm;

- frand automatd tip Matrosov cu schimbator de regim ses-munte si franare progresiva cu
incarcatura;

- timonerie de frand asimetrica.

Vagonul nr.61517355 avea toate rotile, de pe partea dreapta, cazute de pe suprafata de rulare,
langa sind, pe partea interioara a caii de rulare. Rotile de pe partea stanga erau pe sina in stare nederaiata.
Incarcatura din vagon era putin deplasati, pe partea stangi, pe toata lungimea vagonului. (Foto nr.3)
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Foto nr.3 - vagonul nr.61517355- dupa deraiere

4.Vagonul nr. 67846618, a 4-lea vagon deraiat (al saselea vagon 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:

- an fabricatie 1989;

- ultima revizie periodica (RP) — 31.01.2021, efectuata in Ucraina la operatorul economic
identificat prin codul 541/BZDP Harkov;

- capacitatea de incarcare — 70 tone

- ampatamentul vagonului — 8650 mm;

- lungimea podelel — 13.000 mm;

- latimea podelei — 3.000 mm;

- Indltimea cutiei vagonului — 2.320 mm;

- podeaua vagonului este dotata cu clape pentru descarcarea gravitationald a Incarcaturii;

- tractiune — cuple automate;

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

- osil montate cu roti cu bandaj aplicat 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.67846618 avea primul boghiu cu ambele osii deraiate de rotile din dreapta langa sina
iar laal 2-lea boghiu prima osie deraiata de roata din dreapta langa sind (roata din stdnga era pe sind) iar
a 2-a osie pe sine.(Foto nr.4)

1 "

Foto nr.4 - vagonul nr.67846618 - dupd deraiere

> constatari efectuate in statia CFR Galati - Grupa Galati Larga A

In urma verificarii modului de incarcare a marfii in vagoanele cu nr.633404259, nr.61517355 si
Nnr.67846618 (a 4-lea, a 5-lea si al 6-leavagon din compunerea trenului de marfa nr.77146), la data de
11.01.2022, dupa ce vagoanele au fost repuse pe sina si retrase in statia CFR Galati - Grupa Galati Larga
A, s-au constatat urmatoarele:
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I) La verificarea vizuala a incarcaturii din vagonul nr.63340459 s-a constatat ca aceasta avea o
incdrcatura ce continea componente relativ omogene (granule de dimensiuni apropiate), fiind repartizata
usor inegal pe suprafata constructiva din interiorul vagonului, cantitatea incarcata crescand putin de la
dreapta spre stanga sens mers, pe toata lungimea vagonului.

Avand in vedere aceastd constatare au fost efectuate masuratori ale distantelor existente intre
rama superioard a vagonului si incarcdtura acestuia. Punctele 1n care au fost efectuate aceste masuratori

fiind conform schitei urmatoare.(Figura nr.5)
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Figura nr.5 - Schita dimensiunilor de incarcare la vagonul nr.63340459

Rezultate masuratorilor efectuate fiind prezentate in tabelul urmator:

Inaltimea cutiei vagonului =2.320 mm
Lungimea cutiel vagonului = 13.000 mm
Latimea cutiei vagonului = 3.000 mm
Vagon 1 2 3 4 5 6 A B

nr.63340459 1.580 1320 | 1470 | 1470 |1.270| 910 900 900

Punctele A si B reprezintd media punctelor din prima jumatate de vagon, in sensul de mers, n
care incarcatura are indltimea cea mai mare.

Punctul A este situat la 1.550 mm fatd de punctul 2 ( distanta Xa) si 1.450 fatd de punctul 6
(distanta Ya).

Punctul B este situat la 1.520 mm fatd de punctul 3 ( distanta Xg) si 1.480 fatd de punctul 5
(distanta Yg).

In sectiunea transversald a vagonului, din dreptul punctului A se observa ca diferenta dintre
punctul 2 si punctul 6 este de 410 mm (cantitate putin mai mare pe partea stanga a sensului de mers in
prima jumatate de vagon) iar in dreptul punctului B se observa ca diferenta dintre punctul 3 si punctul 5
este de 200 mm (cantitate putin mai mare pe partea stangd a sensului de mers in a doua jumatate de
vagon).

[1) La verificarea vizuala a incarcaturii din vagonul nr.61517355 s-a constatat ca aceasta aveao
incdrcatura ce continea componente relativ omogene (granule de dimensiuni apropiate), fiind repartizata
inegal pe suprafata constructiva din interiorul vagonului, cantitatea incarcata crescand putin de la dreapta
spre stanga sens mers, pe toata lungimea vagonului.

Avand 1n vedere aceastd constatare au fost efectuate masuratori ale indltimii cutiei vagonului si
ale distantelor existente intre rama superioard a vagonului si incarcatura acestuia. Punctele in care au
fost efectuate aceste masuratori fiind conform schitei urmatoare. (Figura nr.6)
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Figuranr.6 - Schita dimensiunilor de incarcare la vagonul nr.61517355

Rezultate masuratorilor efectuate fiind prezentate in tabelul urmator:

Inaltimea cutiei vagonului =2.320 mm
Lungimea cutiei vagonului = 13.000 mm
Latimea cutiei vagonului = 3.000 mm
Vagon 1 2 3 4 5 6 A B

nr.61517355 1.540 1320 | 1.290 | 1.360 |1.210| 1460 1000 1000

Punctele A si B reprezinta media punctelor din prima jumatate de vagon, in sensul de mers, in
care incarcatura are 1ndltimea cea mai mare.

Punctul A este situat 1a 1.520 mm fata de punctul 2 (distanta Xa) si 1.480 fata de punctul 6
(distanta Ya).

Punctul B este situat la 1.500 mm fata de punctul 3 ( distanta Xg) si 1.500 fatd de punctul 5
(distanta Yg).

In sectiunea transversald a vagonului, din dreptul punctului A se observi ci diferenta dintre
punctul 2 si punctul 6 este de — 140 mm (cantitate putin mai mare pe partea dreaptd a sensului de mers
in prima jumatate de vagon) iar in dreptul punctului B se observa ca diferenta dintre punctul 3 si punctul
5 este de 80 mm (cantitate putin mai mare pe partea din stdnga a sensului de mers in a 2-a jumatate de
vagon).

[11) La verificarea vizuala a incarcaturii din vagonul nr.67846618 s-a constatat ca aceasta avea
o incarcatura ce continea componente relativ omogene (granule de dimensiuni apropiate), fiind
repartizata inegal pe suprafata constructivd din interiorul vagonului, cantitatea incarcatd crescand foarte
putin de la dreapta spre stdnga sens mers, pe toatd lungimea vagonului si in a doua jumatate de vagon,
in sensul de mers al trenului, cantitatea fiind putin mai mare fatd de prima jumatate de vagon.

Avand in vedere aceastd constatare au fost efectuate masuratori ale inaltimii cutiei vagonului si
ale distantelor existente intre rama superioard a vagonului si incarcdtura acestuia. Punctele in care au

fost efectuate aceste masuratori fiind conform schitei urmatoare. (Figuranr.7)
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Figura nr.7 - Schita dimensiunilor de incarcare la vagonul nr.67846618
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Rezultate masuratorilor efectuate fiind prezentate in tabelul urmator:

Inaltimea cutiei vagonului =2.320 mm
Lungimea cutiel vagonului = 13.000 mm
Latimea cutiei vagonului = 3.000 mm
Vagon 1 2 3 4 5 6 A B

nr.6/846618 1.540 1320 | 1.340 | 1510 |1.300| 1.280 920 820

Punctele A si B reprezintda media punctelor din prima jumatate de vagon, in sensul de mers, in
care Incarcdtura are indlfimea cea mai mare.

Punctul A este situat la 1.550 mm fata de punctul 2 ( distanta Xa) si 1.450 fata de punctul 6
(distanta Ya).

Punctul B este situat la 1.510 mm fata de punctul 3 ( distanta Xg) si 1.490 fata de punctul 5
(distanta Y).

In sectiunea transversala a vagonului, din dreptul punctului A se observi ca diferenta dintre
punctul 2 si punctul 6 este de 40 mm iar in dreptul punctului B se observa ca diferenta dintre punctul 3
si punctul 5 este de 40 mm.

In sectiunea longitudinald a vagonului diferenta dintre punctul A si punctul B este de 100 mm
(cantitate putin mai mare in a doua jumatate de vagon fata de prima jumatate de vagon, in sensul de mers
al trenului).

> constatari tehnice efectuate la vagoanele deraiate la statia Galati — Grupa Galati Larga

Ladatade 13.01.2022, 1a statia CFR Galati - Grupa Galati Larga peunadin linii a fost efectuata
verificarea starii tehnice a vagoanelor nr.63340459, nr.61517355, nr.67846618, vagoane incarcate cu
pelete de minereu. Vagoanele au fost verificate fard ridicarea cutiei din cauza lipsei dotarilor pentru
aceasta operatie la acest Punct de lucru.

Avand 1n vagoanele faptul ca din constatarile efectuate la locul producerii accidentului a rezultat
ca primul vagon care a deraiat a fost vagonul de marfa nr.52277464, la vagoanele nr.63340459,
nr.61517355, nr.67846618 nu s-a considerat necesara efectuarea altor verificari tehnice.

La data de 26.01.2022, in statia Catusa pe ,,Linia vinciuri” a fost introdus pentru verificare
tehnice, cu ridicarea cutiei, vagonul de marfa nr.52277464, vagon deraiat si rasturnat la momentul
producerii accidentului. Acesta a fost descarcat la locul producerii accidentului, in vederea asigurarii
conditiilor de repunere pe sind, dupa care a fost indrumat in vederea efectuarii verificarilor tehnice.

Cu ocazia acestor verificari s-a constatat cd, cotele si dimensiunile masurate la osiile deraiate si
la celelalte parti si subansamble ale celor 4 vagoane se incadrau in limitele admise in exploatare pentru
vagoane de marfa, limite stabilite in ACORD cu privire la ,,Regulamentul de utilizare a vagoanelor de
marfa 1n trafic international” (PGV).

> constatari efectuate la cintdrirea vagoanelor deraiate la statia Cdtusa — linia de cale largd
din incinta SC Liberty Galati SA

Pentru cantarirea marfii din vagonul cu nr.52277464, primul vagon deraiat si inclinat la 45°, s-a
procedat la descarcarea acestuia, la locul producerii accidentului, in alte doua vagoane cu nr.68124239
si nr.61827275. Dupa descarcare, la data de 14.01.2022, s-au cantarit cele doua vagoane, pe cantarul
electronic din statia CFU Catusa — linia de cale larga din incinta SC Liberty Galati SA, cantar verificat
metrologic (valabila pana la data de 12.06.2022), aflandu-se greutatea neta a marfii descarcate din
vagonul deraiat conform urmatorului tabel:

Data Ora | Vagonnr. Denumire Brut(tone) | Net(tone) | Taravagon(tone)
marfa
14.01.2022 | 12:46 | 61827275 | Minereu pelete | 49,600 25,700 23,900
14.01.2022 | 14:13 | 68124239 | Minereu pelete | 43,500 21,500 22,000
Total greutate neta a marfii descarcate din vagonul nr. 52277464 | 47,200
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Ladata de 25.01.2022, pe acelasi cantar, au fost cantarite celelalte 3 vagoane deraiate (al 4-lea,
a 5-lea si al 6-lea din compunerea trenului de marfa nr.771456).

In urma cantaririi acestora au rezultat urmaétoarele valori:

Data Ora | Vagonnr. | Denumire marfa | Brut(tone) | Net(tone) | Taravagon(tone)
25.01.2022 | 17:33 | 63340459 | Minereu pelete 93,100 69,100 24,000
25.01.2022 | 17:33 | 67846618 | Minereu pelete 90,600 67,100 23,500
25.01.2022 | 17:33 | 61517355 | Minereu pelete 91,600 68,700 22,900

Diferenta dintre tonajul net al vagonului cu nr.52277464, trecut in formularul tipizat ,,Ardtarea
vagoanelor” si tonajul net al marfii descarcata si recuperata din vagon, dupa producerea accidentului, a
avut o valoare de 22,8 tone. Aceasta cantitate de marfa nu a putut fi recuperata, fiind imprastiata in zona
producerii accidentului.

3.a.5. Infrastructura feroviara
Linii
Accidentul feroviar s-aprodus pe raza de activitate a SRCF Galati, linia curenta 706M Racordare

CSG - Catusa, la km 24773, linie a carei mentenantd este asigurata de Sectia L1 Galati, districtul L4
Galati Calatori.

Descrierea traseului cdii ferate

e linia curentd 706M Racordare CSG — Catusa, linie neinteroperabila, simpla, neelectrificata,
cale larga si cale normala (linie incalecatd),. Accidentul feroviar s-a produs la km 2+773, pe o portiune
de linie al cdrei traseu 1n plan orizontal este in curba deviatie dreapta in sensul kilometrajului si in sensul
de mersatrenului (pe portiunea de curba circulara), curba avand urmatoarele caracteristici:

AR RC CR RA Ln L. Le L: R S h
2+350 2+440 2+780 2+840 90 | 340 | 60 | 490 | 305 | 16 35

e declivitate: 0%o palier;
etraverse de lemn speciale cu lungimea de 3,10 m si traverse din beton tip T21; pentru linie
incdlecatd;

e sind tip 65, cale cu joante, panouri cu lungimeade 25 m;

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

e profilul transversal al caii este rambleu cu 1néltimea de aproximativ 1,5 m;

e vitezatrenurilor pelinia curenta 706M Racordare CSG - Catusa este de 30 km/h, aceasta fiind
restrictionatd la 5 km/h, din cauza starii cdii, din 11.01.2015, ca masurd de sigurantd pentru circulatia

trenurilor;
e Liniaeste destinata exclusiv circulatiei trenurilor de marfa, deservind Combinatul siderurgic

Galati - SC Liberty Galati SA.
Date constatate cu privirelalinie
Date constatate la linie la locul accidentului

Prima urma de circulatie anormald a unei roti a fost identificata la km.2+773 pe umarul dintre
suprafata de rulare si flancul activ al sinei de pe firul interior al curbei si a fost produsa prin caderea de
pe suprafata de rulare, intre firele caii, a unei roti din partea dreapta a sensului de mers.

Acest zona afost notata ca punctul ,,0”. (Foto nr.5)
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Prima urma de cadere la km
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.

2+ - punctul ,,0”

Dupa punctul ,,0”, in sensul de mers al trenului, s-au mai identificat pe umarul dintre suprafata
de rulare si flancul activ al sinei 4 urme consecutive de cadere intre firele caii a rotilor din partea dreapta,
sens de mers, delavagonul nr.52277464, la distantele de 192 mm, 322 mm, 422 mm si 533 mm. Aceste
roti au cazut pe prinderea verticald, pe talpa sinei, au lovit eclisa de la interiorul caii de la joanta mecanica
situatd la 1380 mm dupa punctul ,,0”, au forfecat prin lovire suruburile orizontale de fixare a ecliselor
au desprins si indepartat prin lovire eclisele de la joanti. In continuare, rotile deraiate au circulat pe talpa
dintre firele caii a sinei de la firul interior al curbei si pe elementele metalice de prindere de la interiorul
caii, au deformat clestii metalici de prindere, au rupt buloanele verticale si au deformat capetele
tirfoanelor. La urmatoarea joanta, aflata la 8090 mm de prima joantd mentionata anterior, au lovit eclisa
de la interiorul cdii, au forfecat suruburile orizontale si au desprins si indepartat prin lovire eclisele de la
joanta. (Foto nr.6)

Foto nr. -

Foto nr.6 - Joanta mecanica situata la 1380 mm dupa punctul ,,0”

Astfel, cuponul de sind cu lungimea de 8090 mm, de la firul interior al curbei, fard eclise la
capete, fara prindere verticala intre firele caii, s-a rotit partial, pe directia radiald a traverselor spre
exteriorul caii si a format sub sarcina dinamica praguri laterale si verticale la cele doua joante, confirmate
deloviturile identificate in capetele sinelor in sensul de mers.

La o distantd de 13,00 m dupa punctul ,,0”, in sensul de mers al trenului, s-a constatat o urma de
escaladare a flancului activ al sinei de la firul exterior al curbei, produsa de una din rotile din partea
stangd. Acest punct a fost notat cu punctul ,,A”. Dupa ce a circulat cu buza bandajului pe suprafata de
rulare, o distantd de 500 mm, roata din stdnga a parasit suprafata de rulare frecand pe flancul inactiv a
sinei de la exteriorul curbei. Acest punct a fost marcat cu punctul ,,B”. In continuare aceasti roata a
circulat pe elementele metalice de prindere a sinei de traversa, pe capetele traverselor si pe prisma de
piatra sparta de la capetele traverselor fiind urmata de cealalta roata din partea stanga de la osiile aceluiasi
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boghiu. Primul boghiu al primului vagon deraiat s-a deplasat pe exteriorul caii pe o directie tangenta la
curbd si a circulat in stare deraiatd cu rotile din stdnga pe prisma de piatra spartd de la capetele
traverselor, in care s-au afundat din cauza greutatii vagonului incarcat, fapt ce a condus la inclinarea
acestuia spre exteriorul curbei si la suspendarea rotilor din dreapta. Circuland astfel in stare deraiata,
rotile din dreapta primului boghiu al primului vagon deraiat au escaladat sina de la firul exterior al curbei
caii normale gjungand pe sina de la firul exterior al curbei caii largi. Dupa deraierea celui de-al 3-lea
vagon din compunerea trenului a urmat deraierea urmatoarelor trei vagoane Trenul a circulat in stare
deraiata o distanta de aproximativ 51 m, dupa care s-aoprit caurmare a rasturnarii vagonul nr.52277464,
intreruperii continuitatii conductei generale de aer si franarii automate a trenului.

De la punctul de reper,,0” in sens invers sensului de mers al trenului, au fost marcate 28 de puncte
reper de la ,,0” la ,,28”, situate la echidistanta de 0,50 m, pe sina de pe firul interior al caii largi. De la

punctul ,,0” in sensul de mers al trenului s-au marcat 26 de puncte reper de la ,,0” la ,,-26”, situate la
echidistanta de 0,50 m, pe aceiasi sina.

Masuratorile la ecartament si nivelul transversal al cdii au fost efectuate cu tipar tip ,,Lugoj”
nr.4112 avand verificarea metrologica valabila.

Masuratorile au fost efectuate In regim static, dupa retragerea vagoanelor. Masuratorile pe zona

afectata de deraiere s-au facut, intre punctele ,,-3”- ,,-18”, dupa ce sina rotita partial a fost repusa si fixata
in placile de prindere.

S-a masurat uzura sinei de la firul exterior al curbei, cu sublerul pentru masurarea uzurii sinelor
b 2
intre punctele de reper ,,0”- ,,-4”, deoarece Intre aceste puncte s-aobservat uzura laterala pronuntata.

Valorile rezultate ale masuratorilor la ecartament si nivel in punctele de reper descrise anterior
sunt reprezentate grafic In diagramele urmatoare:

Diagrama ecartament

1565 w— ECATtAMENt existent

1560 w—Ecartament admis

1555

1550 8 s £
1548 ﬁ* sa

1540 V\J
1535

1530

Ecartamemt [mm.)

RAdReNARgdervM R aneRe Ny sagRY

' . ' . .

ichet nr.

Diagrama ecartamentului caii (ecartamentul admis 1546 mm reprezentind valoarea ecartamentului
nominal cale larga 1524mm, la care se adauga 16 mm supralargire datorata razei curbei si 6 mm
toleranta maxim admisa corespunzatoare vitezei de circulatie) in conformitate cu prevederile
Instructiei nr.333/1950
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Diagrama nivelului transversal al caii

De asemenea, au fost marcate traversele din cale, astfel:

- 1n sens invers de mers al trenului incepand cu traversa T1 laTg;
- 1in sensul de mers al trenului incepand cu traversa T-1 1a T-2s.

ST-

L1-
6T

T

€C
S¢-

Punctul de reper ,,0” este situat intre traversele T1si T-1 punctul de cédere a rotii din partea
dreapta a sensului de mers, constatandu-se urmatoarele:

Traversa numar

Tip

Staretraversa

Stare prinderi

Fir
interior

Fir
exterior

T4

Lemn

Traversa necorespunzatoare, crapaturi longitudinale sub
placa metalica si tirfoane inclinate spre exteriorul caii; la firul
interior al sinei: crapaturd longitudinald cu prindere activa;

activa

inactiva

T3

Lemn

Traversa necorespunzatoare, la firul exterior al ginei: placa
ingropata in traversd, prindere inactiva; la firul interior al
sinei: crapatura longitudinala, prindere inactiva;

inactiva

inactiva

T2

Lemn

Traversd necorespunzatoare, la firul exterior al ginei:
crapatura longitudinald, prindere inactiva; la firul interior al
sinei: prindere activa;

activa

inactiva

T1

Lemn

Traversa necorespunzatoare, (putreda).

inactiva

inactiva

T-1

Lemn

Traversa necorespunzatoare, (putreda).

inactiva

inactiva

T-2

Lemn

Traversd necorespunzatoare, rupta transversal intre firele caii
cu rost de 30 mm, prindere activi,

activa

activa

Lemn

Traversa necorespunzatoare, la firul exterior al sinei:
prindere inactiva; la firul interior al sinei: prindere activa pe
exteriorul caii, intre firele caii prindere deterioratd in urma
deraierii;

activa

inactiva

T-4

Lemn

Traversd necorespunzatoare, la firul exterior al sinei:
prindere inactiva; la firul interior al sinei: prindere activa pe
exteriorul caii, intre firele cdii prindere deterioratd in urma
deraierii;

activa

inactiva

T-5

Lemn

Traversa necorespunzatoare, la firul exterior al sinei: tirfoane
inclinate spre exteriorul caii; la firul interior al sinei:
crapaturi longitudinale cu vegetatie in rostul creat, prindere
activa pe exteriorul cdii, intre firele cdii prindere deteriorata
in urma deraierii;

inactiva

activa

T-6

Lemn

Traversa necorespunzatoare, la firul exterior al sinei: tirfoane
inclinate spre exteriorul caii; la firul interior al sinei:
crapaturi longitudinale cu vegetatie in rostul creat, prindere

inactiva

activa
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activa pe exteriorul caii, intre firele caii prindere deteriorata
1n urma deraierii;

T-7

Lemn

Traversa necorespunzatoare, la firul exterior al sinei: tirfoane
inclinate spre exteriorul caii; la firul interior al sinei:
crapaturi longitudinale cu vegetatie in rostul creat, prindere
activa pe exteriorul cdii, intre firele cdii prindere deteriorata
in urma deraierii,

inactiva

inactiva

T-8

Lemn

Traversa necorespunzatoare, putredd, prindere inactiva;—
putredd, prindere inactiva,

inactiva

inactiva

Lemn

Traversa necorespunzatoare, putredd, prindere inactiva;—
putredd, prindere inactiva,

inactiva

inactiva

T-10

Lemn

Traversd necorespunzatoare, la firul exterior al sinei:
prindere inactiva; la firul interior al sinei: tirfoane inclinate
spre exteriorul cdii, intre firele cdii prindere deterioratd in
urma deraierii,

activa

inactiva

T-11

Lemn

Traversad necorespunzatoare, putreda, prindere inactiva,

inactiva

inactiva

T-12

Lemn

Traversd necorespunzatoare, la firul exterior al ginei:
putreda, prindere inactiva; la firul interior al sinei: tirfoane
inclinate spre exteriorul ciii, intre firele caii prindere
deteriorata in urma deraierii;

activa

inactiva

T-13

Lemn

Traversd necorespunzatoare, la firul exterior al ginei:
crapaturi cu vegetatie in rostul format, tirfoane inclinate spre
exteriorul caii; la firul interior al sinei: crapaturi cu vegetatie
in rostul format, tirfoane inclinate spre exteriorul caii, intre
firele caii prindere deteriorata in urma deraierii;

inactiva

inactiva

T-14

Lemn

Traversda necorespunzatoare, la firul exterior al sinei:
crapaturi cu vegetatie in rostul format, tirfoane inclinate spre
exteriorul caii; la firul interior al sinei: crapaturi cu vegetatie
in rostul format, tirfoane inclinate spre exteriorul caii, intre
firele cdii prindere deterioratd in urma deraierii;

inactiva

activa

T-15

Lemn

Traversd necorespunzatoare la firul exterior al ginei:
crapaturi cu vegetatie 1n rostul format, tirfoane inclinate spre
exteriorul caii; la firul interior al sinei: crapaturi cu vegetatie
in rostul format, tirfoane inclinate spre exteriorul caii, intre
firele cdii prindere deterioratd in urma deraierii;

inactiva

activa

T-16

Lemn

Traversd necorespunzatoare,— la firul exterior al ginei:
prindere activa, la firul interior al sinei: putreda cu prindere
inactiva;

inactiva

activa

T-17

Lemn

Traversa corespunzatoare— la firul exterior al sinei: prindere
activa; la firul interior al sinei: tirfoane inclinate spre
exteriorul caii, intre firele caii prindere deteriorata in urma
deraierii;

activa

activa

T-18

Lemn

Traversa necorespunzatoare la firul exterior al ginei: prindere
activd; la firul interior al sinei: tirfoane inclinate spre
exteriorul caii, intre firele caii prindere deterioratd in urma
deraierii;

inactiva

activa

T-19

Lemn

Traversd necorespunzdtoare, la firul exterior al sinei:
prindere activa; la firul interior al sinei: tirfoane inclinate
spre exteriorul caii, intre firele cdii prindere deterioratd in
urma derai exii;

inactiva

activa

T-20

Lemn

Traversa necorespunzatoare, la firul exterior al sinei:
prindere activa; la firul interior al sinei: tirfoane inclinate
spre exteriorul cdii, intre firele caii prindere deterioratd in
urma deraierii;

inactiva

activa

T-21

Lemn

Traversa necorespunzdtoare, la firul exterior a sinei:
prindere activa; la firul interior al sinei: tirfoane inclinate
spre exteriorul caii, intre firele caii prindere deterioratd in
urma deraierii;

inactiva

activa

T-22

Lemn

Traversd necorespunzatoare, la firul exterior al sinei:
prindere activa; la firul interior al sinei: tirfoane inclinate
spre exteriorul caii, intre firele cdii prindere deterioratd in
urma derai eii;

inactiva

activa

T-23

Lemn

Traversd necorespunzdtoare, la firul exterior al sinei:
prindere activa; la firul interior al sinei: tirfoane inclinate

inactiva

activa
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spre exteriorul caii, intre firele caii prindere deterioratd in
urma deraierii;

Traversd necorespunzdtoare, la firul exterior a sinei:
prindere activa; la firul interior al sinei: tirfoane inclinate
spre exteriorul cdii, intre firele cdii prindere deterioratd in
urma deraierii;

Traversa necorespunzdtoare, la firul exterior al sinei:
prindere activa; la firul interior al sinei: tirfoane inclinate
spre exteriorul caii, intre firele cdii prindere deterioratd in
urma deraieii;.

Traversd de beton tip T21 pentru linie incdlecata (larga si
normald).

T-24 Lemn inactiva activa

T-25 Lemn inactiva activa

T-26 BA activa activa

Constatarea starii traverselor s-a facut vizual, dupa indepartarea vegetatiei si a pamantului de pe
capetele traverselor si de pe zona prinderilor sind — traversa.

Pe zona producerii accidentului prisma de piatra spartd este colmatatd 100 %, cu vegetatie in
cuprinsul ei.

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

Ladata de 07.01.2022, trenul de marfa nr.77146 (apartinand operatorului de transport feroviar
SC Unicom Tranzit SA), a fost expediat din statia CFR Galati Larga la ora 13:25 si avea ca destinatie
statia CFU Catusa (aflata pe linia feratd industriald de cale larga apartinand Liberty Galati SA).

Trenul de marfa nr.77146 a fost compus din 9 vagoane, din care primul vagon gol de tip Rgsx
(siguranta) iar celelalte 8 vagoane de cale larga incarcate cu pelete de minereu. Trenul afost remorcat
delocomotiva DAL 003 apartinand OTF UTZ, aceasta fiind condusa si deservita de personal apartinand
aceluiasi operator de transport feroviar.

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 s1 a infrastructurii feroviare si
declaratii/marturii ale salariatilor implicati), se poate concluziona ca, lantul evenimentelor care au dus
la producerea accidentului a fost urmatorul:

- dupa expedierea din statia CFR Galati Brates — Grupa Larga, la ora 13:25, viteza trenului
crescut progresiv pana la valoarea de 25 km/h dupa care a scazut, in jurul orei 13:43:25, la valoarea 0
km/h, trenul fiind oprit la acea ora in statia CFR Galati Brates;

- dupa inmanarea ordinului de circulatie mecanicului, trenul s-a pus in miscare de la statia Galati
Brates, la ora 13:44:16, iar vitezatrenului a crescut progresiv pana la valoarea de 33 km/h, intr-un spatiu
de circa 624 metri. In continuare s-a verificat eficacitatea franei automate viteza trenului scizand la
valoarea de 24 km/h, dupa care trenul a circulat circa 6.464 metri cu viteza maxima de 33 km/h (in
medie 23,2 km/h) (depasindu-se viteza de circulatie care era limitata pe toata distanta la 5 km/h), pana
cand curbavitezei ascazut pe linia de referinta < 0 > intr-un spatiu de circa 128 metri oprindu-selaora
14:05:02 in linie curenta. In zona precedenti opririi trenului (zonakm 2+733) existau un grup detraverse
normale de lemn necorespunzitoare, care nu au mai putut asigura prinderea corespunzatoare a sinelor
situate la firul interior al curbei si mentinerea ecartamentului céii in limitele tolerantelor admise de cadrul
de reglementare avand ca efect depasirea limitei maxime admise a ecartamentului cdii 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.77146 pe portiunea analizata,
cand al treilea vagon din compunere a ajuns la km 2+773, pe o portiune de linie in curba, sub influenta
fortelor dinamice dezvoltate de materialul rulant aflat in circulatie, forte amplificate de circulatia trenului
cu o vitezd superioara treptei restrictiei de viteza stabilitd pentru acea portiune de linie, ecartamentul caii
a crescut foarte mult si a permis caderea roti din partea dreapta de la prima osie a celui de-al treilea
vagon de la locomotiva intre firele caii. Ulterior au cazut in interiorul caii si celelalte roti din dreaptaiar
dupa parcurgerea distantei de 13 m, de la caderea primei roti din dreapta, s-a produs escaladarea sinei
firului exterior de catre o roata din partea stanga care a parcurs 0,5 m pe suprafata de rulare dupa care a
cazut in exteriorul ciii fiind urmati de cealaltd roatd din partea stingi de la osiile aceluiasi boghiu. In
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aceste conditii primul boghiu a primului vagon deraiat s-a deplasat pe exteriorul caii pe o directie
tangenta la curba si a circulat in stare deraiata cu rotile din stAnga pe prisma de piatra sparta de la capetele
traverselor, in care s-au afundat din cauza greutatii vagonului incarcat, fapt ce a condus la inclinarea
acestuia spre exteriorul curbei si la suspendarea rotilor din dreapta. Circuland astfel in stare deraiata,
rotile din dreapta primului boghiu al primului vagon deraiat au escaladat sina de la firul exterior al curbei
caii normale ajungand pe sina de la firul exterior al curbei caii largi.

Dupa deraierea celui de-al 3-lea vagon din compunerea trenului a urmat deraierea urmatoarelor
trei vagoane.

Trenul a circulat in stare deraiata o distantda de aproximativ 51 m, dupa care s-a oprit caurmare
a rasturndrii vagonul nr.52277464, intreruperii continuitatii conductei generale de aer si frandrii
automate de urgenta atrenului.

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

Dupa oprirea trenului mecanicul locomotivei de remorcare DAL 003 a anuntat prin statia de
radiotelefon pe IDM al haltei de miscate Filesti despre evenimentul produs, iar apoi a trimis seful de
tren pe teren pentru a evalua proportiile accidentului si a asigura cu franele de mana vagoanele din partea
nederaiata a trenului.

Seful de tren a avizat apoi evenimentul produs catre dispeceratul din cadrul OTF.

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 AGIFER,
ASFR, Al- SRCF Galati, OTF si ai Politiei Transporturi Galati.

Pentru ridicarea vagoanelor deraiate si refacerea infrastructurii feroviare s-au utilizat vinciurile
hidraulice de 20 tf ale SRCF Galati.

Urmare a producerii acestui accident feroviar a fost inchisa circulatiei linia intre Racordare CSG
si statia CFU Catusa de la data de 07.01.2022, ora 14:15, pana la data de 14.01.2022 cand s-a reluat
circulatia pe linie curenta Filesti Racordare CSG - Catusa(cale largd) cu vitezade 5 km/h.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI FEROVIAR

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 detinutd, 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 chestionarii 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 investigirii acestui accident s-a constatat cd acesta a fost determinat de Starea
tehnica a suprastructurii caii, comisia de investigare a verificat modul de realizare a mentenantei
suprastructurii cdii de catre Districtul L4 Galati Caldtori. Din documentele puse la dispozitie si
chestionarea personalului implicat, au rezultat urmatoarele:

» in vederea desfasurdrii normale a activitatii specifice, la Districtul L4 Galati Calatori, au fost
normati 69 lucratori (in anul 2021);
® la data de 08.01.2022,in cadrul acestui district erau angajati 16 lucratori (din care 2 salariati
efectuau paza la sediul SRCF Galati si un salariat se aflala cursde calificare);
* in aceasta situatie, cu personal insuficient, nu s-a putut asigura volumul necesarul de lucrari;
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= conform recensamantului traverselor pentru linia curentd 706M Racordare CSG - Catusa, in anul
2021, au fost evidentiate un numar de 819 traverse necorespunzatoare, iar pe raza de activitate a
Districtului L4 Galati Célatori un numar de 2527 buciti;

* in cursul anului 2021, pe aceasta portiune de linie s-au introdus 1n cale un numar de 30 traverse
de lemn;

= |a data producerii accidentului, acest district nu avea in stoc, traverse de lemn;

= personalul care asigura mentenanta liniacurenta 706M Racordare CSG - Catusa, cunostea starea
necorespunzatoare a traverselor de lemn si a prinderilor, pe zona pe care s-a produs accidentul feroviar;

» mentenanta liniel curente 706M Racordare CSG - Catusa afost necorespunzatoare, fapt generat
de numarul redus de personal muncitor si de cantitatile insuficiente de materiale aprovizionate pentru
executarea lucrdrilor de intretinere si reparare a caii;

= in lipsa alocarii unor resurse adecvate, acest district nu a putut realiza mentenanta infrastructurii
feroviare in conditiile si termenele prevazute de codurile de practica (inlocuirea materialelor de cale
necorespunzatoare, respectarea termenelor de remediere a defectelor caii).

In concluzie, comisia de investigare considera ca nu au fost respectate prevederile codului de
practicd Instructia pentru intretinerea liniilor ferate nr.300/2003, in ceea ce priveste dimensionarea
numarului de meseriasi intretinere cale pentru lucrarile de intretinere a suprastructuri/infrastructurii caii.

Conform datelor puse la dispozitie de catre SRCF Galati si 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, sind uzata in curba,
terasament colmatat, cadru sina traversd ingropat in terasament, sageti necorespunzatoare, lipsa piatra
sparta);

= pe linia curentda 706M Racordare CSG - Catusa 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;

= in perioada anilor 2020-2021 nu s-au efectuat lucrari de buraj mecanizat pe aceasta linie.

Luand in considerare cele prezentate anterior se poate concluziona ca, insuficienta resurselor
materiale si umane alocate la nivelul Districtului de linii nr.4 Galati Calatori pentru mentenanta
liniilor a condus la o stare necorespunzatoare a infrastructurii feroviare, fapt care reprezinta un factor
critic de naturii organizationali a producerii acestui accident. Intrucat, acest factor critic ar putea
afecta accidente similare in viitor, comisia de investigare considera ca acesta este un factor sistemic.

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, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de Al, avea
implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile
OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, a Regulamentului (UE) nr.762/2018 si cu legislatia
nationald aplicabila privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarului de
infrastructura feroviara.

La acea datd, SMS aplicat la nivelul Al cuprindea, in principal:

= declaratia de politica Tn domeniul sigurantei;

* manualul sistemului de management al sigurantei,

= obiectivele generaessi cantitative ale managementului sigurantei;

= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului (UE) nr.762/2018
(act normativ ce era in vigoare la momentul evaluarii de ciatre ASFR a conformitatii cu cerintele pentru
obtinerea autorizatiei de siguranta feroviara de catre Al).

SMS este instrumentul recunoscut pentru controlul riscurilor, iar Al i revine responsabilitatea
de a lua masuri corective imediate pentru a Tmpiedica repetarea accidentelor.
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Astfel, pentru a controla aceste riscuri rezultate din activitatile proprii, conducerea Al a dispus
masuri pentru:

= jdentificarea proceselor;

= identificarea responsabilitatilor si resurselor necesare;

= identificarea normativelor aplicabile in domeniul sigurantei feroviare, circulatiei trenurilor si
a altor activitdti din domeniul feroviar;

= identificarea parametrilor necesari pentru a controla si imbunatati procesele;

= programarea activitatilor;

= jdentificareapericolelor;

» definirea masurilor de control si de minimizare a riscurilor;

* monitorizarea, masurarea si analizarea proceselor definite.

Intrucat, din constatirile efectuate asupra stirii liniei, au rezultat neconformititi privind
desfasurarea lucrarilor de mentenantd si reparatii, comisia de investigare a verificat daca acest SMS
dispune de proceduri pentru a garanta ca 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.

S-a constatat cd, pentru a indeplini aceasta cerinta, Al a intocmit si difuzat persoanelor implicate
procedura de sistem cod PS 0-6.1 ,,Managementul riscurilor”, procedura ce a difuzata catre SRCF in
vederea punerii in aplicare. La capitolul 5.2. din aceasta procedura — Etapel e procesului de management
al riscurilor, pct.5.2.2. — Identificarea pericolelor si a riscurilor de sigurantd feroviard, este prevazut ca
Lwprocesul de evaluare a riscurilor din cadrul SMS implica identificarea pericolelor, identificarea si
analizarea tuturor riscurilor operationale, organizationale §i tehnice asociate pericolelor identificate,
stabilirea masurilor de control aferente si cerintele rezultate care trebuie indeplinite de sistem”.

Scopul procedurii mentionate este de a stabili ,,modul de identificare si evaluare a riscurilor, de
stabilire a strategiei de risc, precum si de implementare si monitorizare a masurilor de control si a
eficacitatii acestora, prin minimizarea efectelor negative ale riscurilor ori pentru valorificarea unor
posibile oportunitati”.

Conform documentelor transmise de SRCF Galati, evaluarea riscurilor s-a facut la nivelul
Diviziei L pentru specialitatea ,,linii”.

Conform procedurii cod PS 0-6.1, evaluarea riscurilor trebuie sa se faca in colaborare cu
subunitdtile (sectiile L) din subordine, unde trebuie sa existe nominalizat un responsabil cu riscurile.
SRCF Galati nu a pus la dispozitie documente din care s reiasa ca responsabilii cu riscurile din sectiile
L au absolvit cursuri in ceea ce priveste managementul riscului.

In aceastd procedura este stabilit si modul de evaluare a expunerii la risc, determinata ca produs,
pe o scala in 5 trepte (foarte scazutd, scazuta, medie, ridicata, foarte ridicata), a probabilitatii de aparitie
a riscului si a impactului acestuia, fiind stabilite criterii pentru fiecare treapta in parte.

In baza procedurii mentionate mai sus, la nivelul SRCF Galati, s-a intocmit si a fost pus la
dispozitia comisiei de investigare, un Registru de riscuri - Divizia Linii. Pentru activitatea ,,Mentenanta
linii, mentenanta lucrdri de arta, terasamente”, a fost identificat si riscul ,,Deraierea vehiculelor
feroviare”, cu mai multe cauze care favorizeaza aparitia acestuia, printre acestea fiind identificata si
wMentinerea in cale a traverselor necorespunzdtoare”. Mentionam faptul ca, pentru acest risc au fost
stabilite masuri de siguranta respectarea prevederilor din codul de practicd (Instructia nr.314/1989 -
art.24 si art.25 — articole ale caror prevederi daca erau aplicate puteau evita neconformitatile constatate
la calea feratd incdlecatd), iar modul de verificare stabilit pentru respectarea acestor masuri fiind
activitatea de control.

Avand in vedere constatarile efectuate la linie dupa producerea acestui accident, precum si cele
rezultate din chestionarea personalului responsabil cu mentenanta liniilor, comisia de investigare a
constatat ca masurile de siguranta stabilite pentru tinerea sub control a acestui risc nu au fost aplicate.

Acest lucru arata ca, desi la nivelul Al, in conformitate cu prevederile Regulamentului UE
nr.762/2018 (act normativ in baza caruia i-a fost eliberata Al autorizatia de siguranta valabila la data
producerii accidentului), ,,existd proceduri care garanteazd ca infrastructura este gestionatd §i
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exploarata in sigurantd, tinandu-se cont de numarul, tipul si amploarea operatorilor care ofera servicii
prin intermediul retelei respective, inclusiv de toate interactiunile necesare care depind de
complexitatea operatiunilor”, prevederile acestor proceduri nu sunt respectate in totalitate.

Nerespectarea prevederilor proceduri mai sus amintite are implicatii directe in garantarea de catre
Al a faptului ca intretinerea infrastructurii este furnizatd in siguranta, si cd aceasta raspunde nevoilor
specifice ale sectiei de circulatie pe care s-a produs deraierea.

In concluzie, gestionarea ineficace a riscului generat de mentinerea in cale a traverselor
necorespunzitoare, reprezintd un factor critic de naturid organizationala a producerii acestui
accident. Intrucat acest factor critic ar putea afecta accidente sau incidente similare si conexe in viitor,
comisia de investigare concluzioneaza ca acesta reprezintd, pentru accidentul feroviar investigat, un
factor sistemic.

OTFUTZ

Comisia de investigare a constatat cd, la data producerii accidentului feroviar, SMS aplicat la
nivelul OTF cuprindea, in principal:
= declaratia de politica Tn domeniul sigurantei;
* manualul sistemului de management al sigurantei;
= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;
= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului (UE) nr.762/2018.
Astfel, pentru gestionarea riscurilor asociate tuturor activitdtilor derulate de organizatie
conducerea OTF a dispus masuri pentru:
= comunicarea si consultarea cu partile interesate externe si interne;
= stabilirea contextului (stabilirea domeniului de aplicare si a criteriilor de risc);
= evaluarea riscului prin parcurgerea urmatoarelor etape:
- identificareariscului;
- analizariscului;
- estimarea riscului;
- tratarea riscul ui;
* monitorizarea si revizuirea metodelor/mijloacelor de control.

Comisia de investigarea a verificat modul in care SMS de la nivelul OTF acopera cerinta 3.1.
,»Masuri pentru abordarea riscurilor” din Anexa I la Regulamentul (UE) nr.762/2018, constatand
urmatoarele:

= OTF aintocmit si difuzat procedurile operationale:

- cod PSF-05 ,,Managementul Riscului” - procedura ce are ca scop:

> identificarea si analizarea riscurilor grave pentru sigurantd generate de operatiunile sale
feroviare, indiferent daca sunt desfasurate de organizatia insdsi sau de contractanti, parteneri sau
furnizori aflati sub controlul sau;

» gestionarea riscurilor asociate tuturor activitatilor derulate in cadrul societdtii pentru a
maximiza oportunitatile si a minimiza efectele negative;

» ajutarea la intelegerea riscurilor la care este expusa societatea, astfel incat acestea sa poata fi
gestionate in mod eficient.

- cod PSF-06 ,,Evaluarea riscurilor asociate activitatilor specifice” - procedura ce are ca scop
stabilirea unui cadru general de identificare a pericolelor, evaluare si apreciere ariscurilor.

Aceastd procedura descrie modul in care se face identificarea si analizarea pericolelor, precum si
aprecierea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, de calitate, de mediu, inclusiv cele care rezulta
direct din activitatile profesionale, organizationale si tehnice care sunt relevante pentru tipul, amploarea
si domeniul operatiunilor desfasurate de organizatie.

= 1n conformitate cu prevederile procedurilor operationale de mai sus, in cadrul OTF au fost
analizate procesele desfasurate in cadrul activitatilor de transport si manevra a vehiculelor feroviare
desfasurate de OTF, au fost identificate si analizate riscurile asociate activitatilor derulate de organizatie,
au fost stabilite masurile de tinere sub control a acestor riscuri si a fost intocmit ,,Registrul riscurilor
asociate sigurantei feroviare”.
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Astfel, Tn urma verificarii procedurii, s-a constatat ca la Cap.5.2. ,,Identificarea pericolelor si a
riscurilor asociate” sunt evidentiate la pct.5.2.3. operatiunile feroviare desfasurate in cadrul UNICOM
TRANZIT SA carevor fi anaizate pentru identificarea pericolelor si a riscurilor asociate, astfel ca pentru
circulatia trenurilor trebuie vizata cel putin:

- planificarea traselor existente ale trenurile si a unor trase noi;

- elaborarea si implementarea orarelor trenurilor;

- pregétirea trenurilor sau a vehiculelor Tnainte de deplasare, inclusiv verificarile de dinaintea
plecarii si compunerea trenurilor;

- circulatia trenurilor sau deplasarea vehiculelor in diferite conditii de exploatare (normale,
de avarie si de urgenta);

De asemenea la pct.5.2.4. se specifica ca pentru identificarea pericolelor si a riscurilor asociate
vor fi analizate:

- surse potentiale de risc cum ar fi: conditii de mediu, rezultate asteptate, personalul, modificari
ale obiectivelor, erorile si omisiunile de executie, etc;

- cerinte de securitate/siguranta ale componentelor sistemului feroviar;

In Cap. 6 RESPONSABILITATI sunt precizate atributii care trebuie respectate, astfel:

Director Genera

» Respecta cerinta de la pct.5.2.1. ,,Identificarea, analiza si estimarea pericolelor si a riscurilor
asociate, precum si elaborarea planurilor de tratare, analiza si estimarea riscului rezidual sunt efectuale
de catre comisia numita prin Decizia Directorului General al UNICOM TRANZIT SA”;

Membrii comisiei numiti prin Decizia Directorului General al UNICOM TRANZIT SA

» Respecta cerinta de la pct.5.2. ,Identificarea pericolelor si a riscurilor asociate”.

Etapa de identificare a pericolelor si a riscurilor asociate specifice operatiunilor feroviare a fost
finalizatd prin intocmirea Registrului de pericole si a riscurilor asociate operatiunilor feroviare
desfagurate de catre UNICOM TRANZIT SA. - Cod F: PSF 06 — 02 in care la pct.1.4 este identificat
pericolul ,,depasirea de catre trenuri a vitezelor maxime admise de linie, a vitezelor maxime Inscrise in
livretele de mers sau in ordinul de circulatie” la care riscul asociat ,,accident” este un risc inerent cu o
probabilitate mare ,,M”. Pentru reducerea probabilitatii riscului si acceptarea riscului rezidual au fost
stabilite masuri de siguranta vizand responsabilii gestionarii riscului (mecanicii locomotiva):

- instruire practica si controale cu frecventa marita,

- examinare suplimentara, medicala si/sau psihologica.

Avand in vedere constatarile efectuate cu privire la interpretarea inregistrarilor furnizate de
instalatia de vitezometru tip IVMS 2001, montata pe locomotiva deremorcare atrenului DAL 003, dupa
producerea acestui accident, precum si cele rezultate din chestionarea mecanicului, comisia de
investigare a constatat cad masurile de siguranta stabilite pentru tinerea sub control a acestui risc nu au
fost aplicate.

Acest lucru arata ca, desi la nivelul OTF, exista proceduri care acopera cerinta 3.1. ,,Mdsuri
pentru abordarea riscurilor” din Anexa I la Regulamentul (UE) nr.762/2018, prevederile acestor
proceduri nu sunt respectate in totalitate.

In concluzie, gestionar ea ineficace a riscului generat de pericolul reprezentat de depisirea
de catre trenuri a vitezelor maxime admise de linie, a vitezelor maxime inscrise in livretele de mers
sau in ordinul de circulatie, reprezinta un factor critic de natura organizationala al producerii acestui
accident. Intrucat acest factor critic ar putea afecta accidente sau incidente similare si conexe in Viitor,
comisia de investigare concluzioneaza cd acesta reprezinta, pentru accidentul feroviar investigat, un
factor sistemic.

4.e. Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar

Anterior producerii acestui accident, pe reteaua feroviard a SRCF Galati a avut loc 1 accident
feroviar care a avut factorul cauzal similar cu cel al accidentului investigat, dupa cum urmeaza:

= accidentului feroviar produs 1n data de 06.12.2021, ora08:20, perazade activitate a Sucursalei

Regionale CF Galati, sectia de circulatie Tecuci - Barbosi (linie dubld), in statia CFR Barbosi Triaj, in

circulatia trenului de marfa nr.30630-1 (apartinand operatorului de transport feroviar SC Deutsche Bahn
31



Cargo Romania SRL), prin deraierea de primul boghiu, in sensul de mers, a primului vagon din
compunere.

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

On the running line 706M Connection Line CSG - Catusa, at the derailment site, there were
within the track 20 improper wooden sleepersin turn (from T4to T-16), whose technical condition did no
more ensure the effective fastening of the metallic plates on the sleepers. Along the complete analysed
section the values of the gauge were exceeding the value of 1546 mm (1524 mm standard gauge, to
which it is added 16 mm over widening due to the curve radius of 300 m, respectively 6 mm maximum
accepted value of the gauge tolerance reported to the line running speed).

As resulted from the data supplied by the speed recorder type IVMS 2001, from the locomotive
DAL 003, the freight train no.77146 ran with a speed over the level of the speed restriction established
for this track section.

Upon the conditions above mentioned, during the running of the freight train no.77146 on the
analysed section, when the wagon Nn0.52277464 (the third one in the train composition) reached the km
2+773, on a curve, under the influence of the dynamic forces developed by the rolling stock running, the
track gauge increased very much and allowed the fall of the right wheel from the first axle between the
rails.

Considering the analysis of the findings and measurements, made after the accident, it ispossible
to state that the accident was caused by the improper technical condition of the track superstructure and
favoured by the operation way of the rolling stock.

Analysing the findings and measurements made after the accident at the track superstructure,
rolling stock and wagon load, the documents submitted, records of the installations from the locomotive
DAL 003 and questioning of the staff involved, there were established , according to the definitionsfrom
the Regulation for implementation (EU) 2020/572, within chapter 4 ,,Accident analysis”, the next causal,
contributing and systemic factors:

Causal factor:

Existence within the track, at the accident site, a group of improper wooden sleepers (that could
no more ensure the suitable fastening of the rails and keeping of the track gauge between the limits of
the tolerances accepted by the regulation framework), led to the exceeding of the limits accepted for the
track gauge in operation, it generating the loss of the support and guiding capacity of therails, under the
dynamic action of the rolling stock.

Contributing factor:
Exceeding of the accepted running speed, established by the speed restriction of 5 km/h,
stipulated into the Notification Sheet of Restrictions, restriction that was not signalled aong the line.

Systemic factors:

1. Insufficient material and human resources supplied to the Lines District no.4 Galati Calatori
for the maintenance of the lines.

2. Ineffective management of the risk generated by the keeping within the track of improper
sleepers.

3. Ineffective management of the risk generated by the danger represented by the exceeding by
the trains of the maximum speeds, accepted by the line, of the maximum speeds from the
working timetables or running slip.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

The railway accident happened on the 71" January 2022, between the railway stations Filesti
(Connection Line CSG) and CFU Catusa (from the industrial branch with wide gauge, got by SC Liberty
Galati SA), km 2+733, in the running of freight train no.77146 (got by OTF UTZ) was caused by the
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improper technical condition of the track superstructure and favoured by the operation way of therolling
stock.

During the investigation, there was found that the improper technical condition of the track was
determined by the unsuitable maintenance, it not being made in accordance with the provisions of the
practice codes (reference/associated documents of the infrastructure administrator SM S procedures).

Preamble of recommendation no.1

The investigation commission found that the infrastructure administrator identified, but did not
effectively manage the risks generated by the non-performance of the line maintenance according to the
provisions of the practice codes, in order to be able to dispose viable safety measures for the decrease
of these risks.

Considering the findings and conclusions of the investigation commission, above mentioned,
for the improvement of the railway safety and prevention of similar events, AGIFER considers timely
to address to Romanian Railway Safety Authority - ASFR, the next safety recommendation:

Safety recommendation no.1/413

ASFR shall ensure that the infrastructure administrator CNCF ,,CFR” SA re-assesses the risk
associated to the danger generated by the keeping in operation the improper wooden sleepers within the
curves and it establishes viable safety measures for keeping them under control.

Preamble of recommendation no.2

The investigation commission found that the railway undertaking identified, but it did not
effectively manage the risks generated by the danger represented by the exceeding by the trains of the
maxi mum speeds accepted by the line, of the maximum speeds stipulated into the working timetables or
into the running dlip, in order to be able to dispose viable safety measures for the decrease of these
risks.

Considering the findings and conclusions of the investigation commission above mentioned, for
the improvement of the railway safety and prevention of similar events, AGIFER considers timely to
address to Romanian Railway Safety Authority - ASFR, the next safety recommendation

Safety recommendation no.2/413

ASFR shall ensurethat OTF UTZ re-assesses the risks associated to the danger generated by the
exceeding by the trains of the maximum speeds accepted by the line, of the maximum speeds stipul ated
into the working timetables or the running dlip and it establishes viable safety measures for keeping
them under control.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviard Romana -
ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publici CNCF ,,CFR” SA si operatorului de
transport feroviar de marfa SC Unicom Tranzit SA.
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