AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a
incidentelor, de dezvoltare si imbundatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua
de transport cu metroul din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare
Feroviara Romand — AGIFER a desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului
feroviar produs la data de 16.03.2025, ora 21:25, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale
CF Cluj, sectia de circulatie Cluj Napoca - Oradea, intre statia CFR Tileagd si halta de miscare
Osorhei, la km 642+472, in circulatia trenului de marfa nr.66103416 (apartinand operatorului
de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA), prin deraierea vagonului nr.31533541048-8,
al 14 - lea vagon din compunerea trenului, de cel de-al doilea boghiu, in sensul de mers.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii in legatura cu
producerea incidentului in cauza, pentru determinarea conditiilor, stabilirea factorilor cauzali,
contributivi, sistemici si au fost emise recomandari de siguranta.

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

Bucuresti, 10 martie 2026
Avizez favorabil
Director General
Laurentiu Cornel DUMITRU

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

Director General Adjunct
Mircea NICOLESCU

Prezentul Avig face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs la data de 16.03.2025, in circulatia trenului de marfd nr.66103416, apartindnd
operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Cluj, sectia de circulatie Cluj Napoca — Oradea, intre
statia CFR Tileagd si halta de miscare Osorhei, la km 642+472, prin deraierea unui vagon
de marfa din compunerea trenului.
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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si, dacd este cazul,
recomandari privind siguranta feroviara, rezultate in urma activitatii de investigare desfasurata
de comisia numita de cétre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviard 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 imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor.

Investigatia a fost efectuatd In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile
ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului

nr.117/2010.

Investigatia a fost realizatd independent de orice ancheta judiciara 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 independenti fatd de orice structurd juridica,
autoritate de reglementare sau de siguranta feroviard, administrator de infrastructura de
transport feroviar, precum si fata de orice parte ale carei interese ar intra in conflict cu sarcinile
incredintate.

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



Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare
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nr.572/2020)
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nr.572/2020)
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circulatia trenurilor s1 manevra vehiculelor feroviare intr-o statie
de cale ferata. (Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)



OTF
ouG
PL

RC

Regulament

RTC

RTF

RTV

SMS

SNTFM

SRCF Cluj

STI

Subantreprenor

operator de transport feroviar
ordonantd de urgenta a Guvernului
Punctul de Lucru, din cadrul SNTFM ,,CFR Marfa” SA

regulatorul de circulatie

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 Roméania aprobat prin
Hotararea Guvernului nr.117/2010

Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara

Revizia tehnica la compunere

instalatia de radio-telefon prin care se efectueazd comunicarea
intre mecanicul de locomotiva, sef tren si IDM

revizor tehnic de vagoane - persoana capabild si autorizatd sa
efectueze reviziile tehnice ale vagoanelor, in vederea asigurarii
conditiilor de siguranta pentru circulatia trenurilor sau executarea
manevrelor.

sistem de management al sigurantei — modul de organizare al
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SA
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1. SUMMARY

On 16™ March 2025, at about 21:25 o’clock, between railway stations Tileagd and Osorhei, on
track I, at km 642+472, in the running of freight train no. 66103416 (got by the railway
undertaking SNTFM “CFR Marfa” SA), wagon no0.31533541048-8, the 14™ in the train
composition, derailed with its second bogie in the running direction. The train ran with the
wagon in derailed condition for a distance of about 80 m, after which it stopped as a result of
the interruption of the continuity of the main air pipe and the automatic braking of the train.
The train consisted of 26 wagons loaded with palletized cement and was hauled by diesel-
electric locomotive DA 857.

The hauling locomotive, its crew, the derailed wagon with matriculation number 31533541048-
8, as well as the other wagons of the train are got by the railway undertaking SNTFM “CFR
Marfa” SA.

The derailment occurred on a straight track section, in an area where infrastructure works
(modernisation) are being carried out, involving the construction of the second track and
electrification works, which are part of Lot no.4 ”Alesd — Frontiera Ungaria” of the investment
project Electrification and rehabilitation of the railway line Cluj Napoca — Oradea — Episcopia
Bihor.

For these works, the general designer and contractor is the Association WEBUILD SPA —
IMPRESA PIZZAROTTI & C SPA — SALCEF SPA, with MARCOTIM IMPEX SRL as
subcontractor, which was carrying out track bed on track II before the accident. The supervision
of the execution of the works in the same area was carried out by EGIS Romania.

Accident Consequences

Soon after the accident, the railway traffic was closed on track I between railway stations
Tileagd and Osorhei.

As a result of this accident, no casualties and no damage to the environment were recorded.
Damage was recorded to the track superstructure and to the derailed wagon.

The rerailing of the derailed axles was carried out using a hydraulic beam and was completed
on 17" March 2025, at 05:30 o’clock.

The railway traffic was reopened on 19" March 2025, at 16:25 o’clock, with a speed restriction
of 10 km/h between km 640+906 + 643+094.

Summary and conclusions on the causes of the accident

The derailment of wagon no. 31533541048-8, the 14™ in the train, occurred on a straight track
section, as a result of the climbing of the active flank of the rail head by the flange of the wheel
on the left side (in the running direction of the train) of the third axle, caused by the penetration
into the clearance gauge of track I of the geotextile material used for the works on track I1. After
running a distance of 2.3 m, the third axle caused the derailment of the fourth axle of the wagon.

Analysing the findings and measurements, made after the accident on the track superstructure
and rolling stock, the documents submitted, discussions and the result of questioning the staff
involved, the investigation commission established, upon the definitions stipulated in the
Regulation for implementation (EU) 2020/572, within chapter 4 ,,Accident analysis” the
following causal, contributing and systemic factors:



Causal factor

The presence of strips of geotextile material (used for works on track II) in the clearance gauge

of track I, inside the track, near the rail head, caused the climbing of the rail by the wheel on

the left side, in the running direction, of axle no. 3, under the following non-conformities:

= Jack of compliance with the execution technologies provided in the technical documentation
regarding the installation of the geotextile material;

= Jack of monitoring of the compliance with the clearance gauge and lack of notification of the
higher authorities regarding the existing disturbance during the track inspection;

= Jack of monitoring, during the train running, of the condition of the line in order to observe
situations that may endanger the traffic safety, lack of stopping the train and lack of
notification regarding the obstruction of the clearance gauge by the locomotive crew.

Contributing factor

Lack of on-site checks regarding the execution technologies provided in the technical
documentation related to the installation of the geotextile material, checks that should have been
carried out by the subcontractor, contractor and consultant/supervisor.

Systemic factors

= Lack of ensuring the planning of human resources in relation to the estimated schedule for
the performance of the contract by the consultant/supervisor.

= Deficiencies in the activity of identification and assessment of risks generated by its own
railway operations, carried out by the railway undertaking SNTFM “CFR Marfa” SA, the
entity responsible for the continuous professional training of the locomotive crew that drove
and operated the hauling locomotive of the train, regarding the risk “railway
accidents/incidents”.

Safety recommendations

The railway accident that occurred on 16™ March 2025, at about 21:25 o’clock, in the running
of freight train no. 66103416, between railway stations Tileagd and Osorhei, at km 642+472,
manifested by the derailment of a wagon from the train, occurred under the conditions of the
penetration of strips of geotextile material into the clearance gauge of track I. Although,
according to the existing regulations, it is not permitted for “materials stored along the running
line” to enter the clearance gauge, the personnel who carried out the technical inspection of the
track, the locomotive crew who drove the train that derailed, as well as the locomotive crews
who operated the hauling locomotives of 13 trains on 15" March 2025 and 16™ March 2025,
underestimated the danger represented by the penetration of this geotextile material into the
clearance gauge, did not realise that this type of material could endanger the traffic safety, and
did not notify the existing disturbance.

Considering the findings and conclusions of the investigation commission mentioned above, in
order to prevent the occurrence of similar accidents or incidents in the future, in accordance
with the provisions of Art. 26(2) of Government Emergency Ordinance no. 73/2019 on railway
safety, AGIFER considers appropriate to issue the following safety recommendations addressed
to ASFR, which, within the limits of its competences, shall take the necessary measures to
ensure that these recommendations are taken into consideration and, where appropriate,
followed:

Safety Recommendation No. 511/1

The railway undertaking SNTFM “CFR Marfa” SA shall reassess the risks associated with the
dangers generated by the lack of monitoring, during the train running, of the condition of the



line in order to observe situations that may endanger the traffic safety, the lack of stopping the
train and the lack of notification of the cases of obstruction of the clearance gauge by the
locomotive crew and shall establish and implement effective measures to keep these risks under
control.

Safety Recommendation No. 511/2

The infrastructure manager CNCF “CFR” SA shall reassess the risks associated with the
dangers generated by the lack of monitoring of the compliance with the clearance gauge during
the track inspection and the lack of notification of the disturbance in case of the clearance gauge
being affected and shall establish and implement effective measures to keep these risks under
control.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Decizia, motivarea acesteia si domeniul de aplicare

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

In temeiul art.48 alin.(l) din Regulament, AGIFER, are obligatia de a investiga toate
accidentele feroviare, actionand pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic,
stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea factorilor cauzali, contributivi si
sistemici si, daca este cazul, pentru emiterea unor recomandari de sigurantd in scopul prevenirii
unor accidente similare si pentru imbundtétirea sigurantei feroviare.

Raportul de investigare respecta structura prevazuta de Anexa la Regulamentul de punere in
aplicare (UE) nr.572/2020 al Comisiei din 24 aprilie 2020 privind structura de raportare care
trebuie urmata pentru rapoartele de investigare a accidentelor si incidentelor feroviare.

AGIFER a fost avizatd in data de 16.03.2025, despre producerea unui accident in circulatia
trenului de marfa nr.66103416. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Cluj,
sectia de circulatie Cluj Napoca - Oradea, intre statia CFR Tileagd si halta de miscare Osorhet,
la km 642+472, prin deraierea unui vagon din compunerea trenului.

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

stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentului;
stabilirea factorilor cauzali, contributivi si/sau sistemici,

verificarea modului de efectuare a reviziei caii de catre CNCF;

verificarea modului de efectuare a lucrarilor de terasamente de cétre subantreprenor;
verificarea modului de urmadrire a lucrérilor de cétre antreprenor;

verificarea modului de urmarire a lucrarilor de cétre consultant/supervizor;
verificarea aspectelor esentiale referitoare la SMS ale CNCF, SNTFM, Antreprenor;
verificarea aspectelor esentiale referitoare la conducerea locomotivei;

verificarea modului de incarcare a vagoanelor din compunerea trenului.

VVVVVVVVY

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, in data de 17.03.2025 prin decizia nr.511, Directorul
General al AGIFER a numit comisia de investigare.



Investigatia a fost efectuatd de cétre personal din cadrul AGIFER. Pentru acest caz, nu a fost
necesara cooptarea unor parti externe care sa contribuie la efectuarea investigatiei.

2.3. Comunicare si consultare

AGIFER a informat in scris operatorii economici implicati despre inceperea actiunii de
investigare.

Comisia de investigare a cerut 1n scris partilor implicate documentele necesare actiunii
desfasurate, solicitindu-se si puncte de vedere. Comisia de investigare a avut acces la informatii
relevante si a efectuat chestionarea personalului implicat, pe baza unor solicitéri scrise adresate
partilor implicate.

Constatarile la suprastructura cdii si la materialul rulant s-au efectuat in prezenta partilor
implicate in producerea accidentului.

Investigatia s-a desfasurat Intr-un mod transparent, astfel incat toate partile sa poata fi ascultate.

In conformitate cu prevederile art.68 din Regulament, in vederea asigurarii informarii partilor
interesate, proiectul raportului de investigare a fost Thaintat ASFR, CNCF, Asocierea Webuild
SPA-Impresa Pizzarotti & C SPA-Salcef SPA, EGIS Roméania SA si OTF SNTFM.

2.4. Nivelul de cooperare

In general cooperarea cu partile implicate a fost buni, dar au existat si situatii in care
reprezentatii consultantului EGIS au furnizat informatii incomplete fata de solicitarile facute de
comisia de investigare sau au existat inadvertente intre datele furnizate (cap.4.c.3.).

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

In cadrul actiunii desfasurate, comisia de investigare a efectuat constatari la suprastructura caii
si la vagoanele implicate.

Pentru stabilirea conditiilor care au condus la producerea accidentului, au fost evaluate datele
si s-a procedat la:

analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de entitatile implicate;
analizarea constatdrilor efectuate la suprastructura caii si materialul rulant;
analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;

analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat;

discutii libere purtate cu personalul implicat;

analizarea datelor furnizate de echipamentele de pe locomotiva de remorcare.

YVVYVYYY

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

Trenul de marfd nr.66103416, a fost format la data 16.03.2025 in statia CFR Alesd, fiind
compus din 26 vagoane incdrcate cu ciment paletizat si a fost remorcat de locomotiva diesel
electrica DA 857.

Trenul a fost expediat din statia CFR Alesd la data de 16.03.2025, ora 20:34 si a circulat in
conditii normale pana la km 642+472.



Intre statia CFR Tileagd si halta de miscare Osorhei, la km 642+472, din cauza intreruperii
continuitatii conductei generale de aer, ca urmare a decuplarii semiacuplarilor flexibile de aer,
s-a produs franarea necomandatd a trenului. Dupd asigurarea trenului, mecanicul ajutor a
procedat la verificarea pe teren a trenului si a constatat deraierea celui de-al 14-lea vagon, de
cel de-al doilea boghiu.

Accidentul feroviar s-a produs in conditiile patrunderii in gabaritul de libera trecere a firului I
de circulatie a unor bucati de material geotextil utilizat in cadrul lucrarilor de terasamente a
firului II. Patrunderea acestui material in gabaritul de libera trecere a firului I, s-a produs pe
fondul unor fenomene meteorologice severe (furtund cu vant puternic) din data de
14/15.03.2025 si in lipsa anumitor verificari prevazute in documentatia tehnica referitoare la
modul de punere in opera a materialului geotextil.

Deraierea s-a produs prin escaladarea flancului activ al ciupercii sinei din partea stdnga, in
sensul de mers al trenului, de catre buza bandajului rotii de la cea de-a 3-a osie a vagonului. Ca
urmare a deraierii osiei nr.3, s-a produs si deraierea osiei nr.4.

Vagonul nr.31533541048-8, al 14 - lea din compunerea trenului, a circulat in stare deraiata o
distanta de aproximativ 80 m.
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Imaginea nr.1 Locul producerii accidentului

Circumstante externe la locul accidentului

La data de 14.03.2025, in zona in care s-a produs accidentul feroviar au existat fenomene
meteorologice extreme, caracterizate de intensificari puternice ale vantului.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

Au fost efectuate lucrari la terenul de fundare a terasamentului firului II, inainte de producerea
accidentului.

Incadrare accident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, aprobatd prin Legea
nr.71/2020, accidentul produs in data de 16.03.2025 se incadreaza ca deraiere iar in
conformitate cu prevederile din Regulament acest accident 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 si raniti
Nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti si raniti.

Incarcatura, bagaje si alte bunuri
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Nu au fost inregistrate pierderi la incarcatura.

Pagube materiale
Material rulant - la vagonul nr.31533541048-8 au deraiat ambele osii ale celui de-al 2-lea
boghiu.

Infrastructura
In urma producerii acestui accident au fost afectate elementele componente ale suprastructurii
caii pe o lungime de aproximativ 80 m.

Mediu
Mediul inconjurdtor nu a fost afectat in urma acestui accident.

Valoarea totald a daunelor materiale, conform documentelor puse la dispozitie de catre
operatorii economici implicati, a fost de 178222,42 lei cu TVA.

In conformitate cu prevederile art.7, alin. (2) din Regulament, valoarea estimativa a pagubelor
are rol doar la clasificarea accidentului feroviar. AGIFER nu poate fi atrasd in nicio actiune
legatd de recuperarea prejudiciului, nici pentru aceastd valoare nici pentru orice diferente
ulterioare.

Alte consecinte - Perturbatii in circulatia feroviara

Pe perioada lucrarilor circulatia trenurilor de calatori este suspendata.

Ca urmare a producerii acestui eveniment feroviar a fost afectata circulatia trenurilor de marfa
pe relatia Alesd - Oradea. Linia a fost inchisa accidental incepand cu ora 21:40 din data de
16.03.2025.

Vagonul nr.31533541048-8 a fost repus pe sine la data de 17.03.2025, ora 05:50, dupa care a
fost expediat la statia CFR Episcopia Bihor pentru verificari.

Dupa finalizarea lucrarilor de remediere, circulatia feroviara s-a reluat in data de 19.03.2025,
ora 16:25, cu restrictie de viteza de 10 km/h, intre km 640+906 + 643+090.

3.a.3. Functiile si entitdtile implicate
Entitati implicate in producerea accidentului

CNCEF este administratorul de infrastructura feroviara publica din Roméania. Accidentul feroviar
s-a produs pe raza de activitate a SRCF Cluj. Partile (subunitatile de baza) relevante pentru
aceasta investigatie apartinand CNCF, sunt Sectia L5 Oradea, respectiv districtul de linii Alesd,
echipa 2 Tileagd, care au asigurat revizia cdii pe zona pe care s-a produs accidentul feroviar.

SNTFM este operator de transport feroviar de marfa. SNTFM este detinatorul vagonului
implicat in accident si are implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare.

Asocierea Webuild SPA-Impresa Pizzarotti & C SPA-Salcef SPA este antreprenorul lucrarilor
de proiectare si executie, aferente obiectivului de investitii: ,,Electrificarea si reabilitarea liniei
de cale ferata Cluj Napoca — Oradea - Episcopia Bihor” Lot 4 Alesd - Frontiera Ungaria.

Marcotim Impex SRL este subantreprenor in cadrul contractului de lucrari si a executat lucrari
in zona producerii accidentului feroviar, inainte de producerea acestuia.

EGIS Romania SA, asigurd servicii de consultantd si supervizare a proiectarii si executiei
lucrarilor aferente obiectivului de investitii: ,,Electrificarea si reabilitarea liniei de cale ferata
Cluj Napoca — Oradea - Episcopia Bihor” Lot 4 Alesd-Frontiera Ungaria, urmareste ca
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elaborarea proiectului tehnic, a detaliilor de executie si realizarea lucrarilor de constructie sa fie
bazate pe legislatia si reglementarile tehnice in vigoare.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului

Personalului implicat in producerea accidentului apartinind CNCF, este revizorul de cale care
a efectuat revizia caii pe zona producerii accidentului feroviar.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand SNTFM sunt: mecanicul
de locomotiva si mecanicul ajutor care au condus si deservit locomotiva de remorcare a trenului.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartindnd subantreprenorului sunt:
conducatorul formatiei care a executat lucrari de terasamente si seful de santier.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartindnd Asocierea Webuild SPA-
Impresa Pizzarotti & C SPA-Salcef SPA sunt: responsabilul tehnic cu executia,
inginer/inspector control calitate, responsabilul cu siguranta circulatiei;

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand EGIS Roméania SA sunt:
dirigintele de santier i coordonatorul de echipa;

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.66103416 a fost compus din 26 vagoane, seria Rils, incarcate cu ciment
paletizat si a fost remorcat de locomotiva diesel electrica DA 857.

Trenul a avut urmatoarea compunere: 104 osii, 1873 tone brute, masa franata automat necesara
dupa livret 937 t - de fapt 1144 t, masa franatd de mana dupa livret 188 t - de fapt 546 t, cu o
lungime de 545 m.

Locomotiva de remorcare DA 857 a avut functionale si sigilate instalatia de control punctual al
vitezei INDUSI, instalatia de siguranta si vigilenta tip DSV si instalatia de radiotelefon. Maneta
de pe cofretul instalatiei INDUSI si robinetul pentru regimul franei automate erau in pozitia
,»M”, corespunzatoare trenului remorcat.

Ultima revizie intermediarda PTAE a fost efectuata in data de 15.03.2025 la Zona Locomotive
Oradea.

Date inregistrate de instalatia de vitezometru a locomotivei DA 857

Dupa citirea si interpretarea, de catre detindtorul locomotivei, a benzii vitezometrului tip [IVMS,
se pot retine urmatoarele:

e trenul de marfa nr.66103416 a plecat din statia CFR Alesd la ora 20:34 si a parcurs o
distanta de 23,275 km avand viteza medie de 32 km/h si viteza maximd de 39 km/h,
pana la momentul in care locomotiva a inregistrat viteza de 0 km/h, la ora 21:20;

e dupa parcurgerea distantei de 23,100 km 1n conditii normale, viteza trenului a inceput
sa scadd de la 36 km/h la 0 km/h, pe o distantd de 175 m, in 27 secunde.

e cu 75 m Tnainte de oprire (in zona producerii deraierii), trenul avea viteza de 35 km/h.

Aspecte referitoare la influenta vitezei asupra producerii accidentului se regasesc la cap.5.c.

Date constatate la vagoane
Constatari efectuate la fata locului

La fata locului, s-a constatat cd boghiul al 2-lea, in sensul de mers al trenului, de la vagonul
nr.31533541048-8, al 14-lea vagon din compunerea trenului, a deraiat de ambele osii.
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SENS DE MERS

vag.nr.31533541048-8
= OSII NEDERAIATE
=  OSII DERAIATE

Imaginea nr.2 — Schita osiilor de la vagonul deraiat

Legarea intre locomotiva si primul vagon din tren, precum si Intre vagoane, era facuta
regulamentar. Schimbatoarele de regim ,,gol-incarcat” si ,,marfa-persoane” erau in pozitie
corespunzatoare starii de incarcare si tipului de vagon.

Conducta generald de aer a fost intrerupta intre al 14-lea si al 15-lea vagon din compunerea
trenului prin desfacerea semiacuplarilor flexibile de aer.

Vagonul implicat in accident, cu numarul 31533541048-8, seria Rils, tara 25800 kg, boghiu tip
Y 25-Cs, roti monobloc, frand tip KE-GP. Lungimea peste tampoane este de 19,90 mm,
ampatamentul vagon/boghiu 14,86 m/1800 mm.

Pe suprafetele de rulare ale rotilor deraiate s-au constatat urme de mers in stare deraiata. Nu s-
au constatat alte nereguli nici la vagonul deraiat si nici la celelalte vagoane aflate in compunerea
trenului.

La vagonul deraiat s-a constatat incarcatura usor deplasata spre stinga ca urmare a deraierii.

Ultimele revizii planificate ale vagonului au fost: RP in data de 06.09.2019 (la 6 ani) la SOR
(SIRV Oradea), iar RR si RIF 1n data de 24.05.2023 la SSv (SIRV Suceava).

Constatari efectuate in unitatea specializata

in data de 25.03.2025, la sediul Zona Oradea Locomotive, in comisie formata din reprezentanti
ai partilor implicate (WEBUILD SA si SNTFM) si reprezentant AGIFER, la vagonul deraiat au
fost efectuate masurdtori ale elementelor geometrice ale rotilor si osiilor, precum si a unor
caracteristici tehnice, fara a se constata nereguli care sa fi influentat/contribuit la producerea
accidentului.

La boghiul cu rotile 1+4 (deraiat), s-a constatat ca placa de poliamida era cripata, insa existentd
pe toatd suprafata de contact (imaginea nr.3). Nu au fost constatate urme de blocare a
crapodinei.
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Imaginea nr.3 - Crapodina inferioara de la boghiul deraiat cu placa de poliamida
crapata si garnitura de etansare

In urma constatarilor privind placa de poliamida, care era pe toatd suprafata crapodinei si nu
prezenta urme de blocare a crapodinei, comisia de investigare a considerat cd placa de
poliamida crapata nu a influentat producerea accidentului.

Avand 1n vedere modul in care s-a produs deraierea si constatarile facute la vagonul implicat in
accident, comisia de investigare a concluzionat ca nici starea tehnica a acestuia si nici modul
de Incarcare nu au contribuit la producerea accidentului feroviar.

3.a.5. Infrastructura feroviara

Descrierea traseului cdii ferate

Accidentul feroviar s-a produs intre statia CFR Tileagd si halta de miscare Osorhei, pe o zona
de traseu in aliniament, la km 642+472.

Suprastructura caii

Pe zona producerii accidentului, suprastructura cdii ferate este alcatuitd din sine tip 65, cale fara
joante pe traverse de beton T17. Fixarea sinelor de placile metalice este realizata prin sistemul
de prindere indirecta tip SKL.

Profilul transversal al cdii, in zona producerii deraierii este rambleu, iar in profil longitudinal
declivitatea caii este de 6 %o, rampa in sensul de mers a trenului.

Viteza de circulatie a trenurilor de marfa in zona producerii accidentului feroviar este de 30
km/h, ca mésura de protectie pentru lucrarile ce urmeaza a fi executate la pod km 641+056 si
pod km 642+992.
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Imaginea nr.4 — locul producerii deraierii

Date constatate la linie dupa producerea accidentului

Prima urma de parasire a suprafetei de rulare a fost constatatd la km 462+472, fiind produsa
prin escaladarea flancului activ al ciupercii sinei de cdtre buza rotii din partea stanga, in sensul
de mers al trenului, a celei de a 3-a osii, a vagonului nr.31533541048-8 (al 14-lea din
compunerea trenului) si a fost notatd cu ,,0”.

Din punctul ,,0”, buza rotii a rulat pe suprafata superioara a sinei pe o distanta de 1,1 m, dupa
care a cizut in exteriorul ciii de rulare, in punctul notat cu ,,A”. In aceeasi sectiune transversala
s-a constatat urma de cadere in interiorul cdii a rotii din partea dreapta a aceleiasi osii (osia 3).
Ca urmare a deraierii osiei nr.3 s-a produs si deraierea osiei nr.4, la o distanta de 0,5 m de
punctul “0”, punct notat cu “B”’.

Urme ale circulatiei in stare deraiatd a materialului rulant au fost constatate pe o lungime de
aproximativ 80 m.

In zona producerii accidentului existau buciti de material geotextil atat intre firele ciii, pe
ciuperca sinei, cat si pe taluzul firului I de circulatie, cu lungimi cuprinse intre 10 m si 20 m.

sensul de mess ———==—= punctul ,,0”’

escaladare/deraiere

«+ urma de cadere
exteriorul caii *

S N
Imaginea nr.5 — punctul de escaladare/deraiere
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In zona punctului de escaladare/deraiere, era o fasie de material geotextil, pozitionata intre firele
caii langa sina din partea stanga, care continud pe suprafata de rulare a sinei si se termind pe
taluzul caii.

Imaginea nr.6 si 7 — material geotextil langa sina din partea stanga, in sensul de mers

Masuratori efectuate la linie in zona primei urme de deraiere

Pentru verificarea suprastructurii caii, de la punctul ,,0”, s-a procedat la marcarea pe sind a
punctelor de reper la echidistantd de 0,5 m si s-au notat, in sens invers de mers al trenului cu
cifre arabe negative, de la punctul ,,0” pana la punctul ,,-40”, iar n sensul de mers, cu cifre
arabe pozitive, de la punctul ,,0” la punctul ,,+30”. In aceste puncte au fost efectuate masuratori
ale ecartamentului si nivelului transversal al caii.

sensul de thers ——

30 .28 -26 -24 .22 -20 .18 -16 -14 .12 -10 -8-7-6-5-4-3-2-1|0 1 2 3 4 5 & 7 B 9 10
0 ] v R + . \ T \ \ Y \ - \ Y N i . - . \
g ol ST R L SRR NPy
15 Diagrama ecartamentul cdn E

Diagrama nivelulu transversal N

Imaginea nr.8 - valorilor masurate ale ecartamentului si nivelului transversal

Masurdtorile la ecartament si nivel transversal au fost efectuate cu tiparul tip Robel, seria
M0401051.

Din analiza valorilor parametrilor mdsurati la data producerii accidentului feroviar in zona
punctului de deraiere, a rezultat ca:

- valorile masurate ale ecartamentului caii nu depdseau valorile admise ale tolerantelor
prevazute la art.1, pct. 14.1 Instructia de norme si tolerante pentru constructii si intretinerea
caii - linii cu ecartament normal nr.314/1989;

- valorile nivelului transversal in punctele premergatoare punctului ,,0”, nu depaseau valorile
admise ale tolerantelor prevazute la art.7, lit. A Instructia de norme si tolerante pentru
constructii si intretinerea cdii - linii cu ecartament normal nr.314/1989;
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- prisma de piatra spartd era completa si necolmatata.

Traversele pe zona analizatd sunt traverse de beton armat T17; traversa To era rasucitd iar
celelalte traverse dupa punctul ,,0” in sensul de mers, erau rupte ca urmare a circulatiei
vagonului in stare deraiata.

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

Pe terenul de fundare a terasamentului firului II, in zona producerii accidentului feroviar, s-au
efectuat lucriri in cadrul cirora era necesari asternerea de material geotextil. In conditiile unor
fenomene meteorologice severe (furtuna cu vant puternic) din data de 14/15.03.2025, materialul
geotextil a patruns in gabaritul de libera trecere a firului 1.

Trenul de marfa nr.66103416 format la data de 16.03.2025 in statia Alesd, era compus din 26
vagoane Incarcate cu ciment paletizat si a fost remorcat de locomotiva diesel electrica DA 857.

Trenul a fost expediat din statia Alesd la data de 16.03.2025, ora 20:34 si a circulat in conditii
normale pana la km 642+472.

Evenimente in timpul producerii accidentului

In timpul circulatiei trenului intre statia CFR Tileagd si halta de miscare Osorhei, la km
642+472, in conditiile existentei fasiilor de material geotextil in gabaritul de libera trecere a
firului I de circulatie, rotile din partea stingd a celei de-a doua osii, a vagonului
nr.31533541048-8, aflat al 14-lea in compunerea trenului, au escaladat ciuperca sinei din partea
stangd, 1n sensul de mers al trenului.

Dupa parcurgerea unei distante de aproximativ 80 m, trenul s-a oprit ca urmare a franarii
automate a trenului in urma Intreruperii continuitétii conductei generale de aer prin desfacerea
semiacuplarilor flexibile de aer intre al 14-lea (vagonul deraiat) si al 15-lea vagon din
compunerea trenului.

3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pdna la sférsitul actiunilor
serviciilor de salvare

Evenimente dupa producerea accidentului

Dupa oprirea trenului, in urma verificarilor efectuate de catre mecanicul ajutor, s-a constatat
deraierea vagonului nr. 31533541048-8, al 14 - lea din compunerea trenului, de ambele osii ale
celui de al 2-lea boghiu.

Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor
precizat in Regulament, in urma carora la fata locului s-a deplasat personal din cadrul Agentiei
de Investigare Feroviarda Romand - AGIFER, administratorului infrastructurii feroviare publice
CNCF, OTF SNTFM si Asocierea Webuild SPA-Impresa Pizzarotti & C SPA-Salcef SPA.

Repunerea pe linie a osiilor deraiate, s-a facut cu ajutorul grinzii hidraulice, fiind finalizata la
data de 17.03.2025, ora 05:50. Circulatia feroviara intre statia CFR Tileagd si halta de miscare
Osorhei s-a reluat in data de 19.03.2025, ora 16:25, cu restrictie de viteza de 10 km/h, intre km
640+906 + 643+094.
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4. ANALIZA ACCIDENTULUI

4.a. Roluri si sarcini
4.a.1. Intreprinderea feroviard

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM in calitate de OTF avea implementat
sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile
Directivei 2016/798/CE privind siguranta feroviara si ale OUG nr.73/2019.

Vagonul implicat in accident este inscris in ECVVR, SNTFM fiind atat detinatorul, cat si
entitatea responsabila cu Intretinerea.

Activitatea de conducere si deservire a locomotivei este reglementatd de codurile de practica si
procedurile din cadrul sistemului de management al SNTFM.

Cu ocazia conducerii si deservirii locomotivei de remorcare a trenului nr.66103416, in data de
16.03.2025 pe linia cf Tileagd — Osorhei, mecanicul de locomotiva nu a urmadrit starea liniei in
vederea observarii situatiilor care pot pune in pericol siguranta circulatiei, nu a oprit trenul si
nu a avizat despre afectarea gabaritului de libera trecere la km 642+300 + 642+500.

In gabaritul de libera trecere se aflau buciti de material geotextil din data de 14/15.03.2025,
fapt confirmat de catre personalul de locomotiva, care a remorcat trenurile in data de 15.03.2025
si 16.03.2025.

Intrucat din constatirile efectuate, au rezultat neconformititi in ceea ce priveste actiunile
personalului de locomotiva, comisia de investigare a identificat cd SNTFM a fost implicata
din punct de vedere al sigurantei, in producerea accidentului.

4.a.2. Administratorul de infrastructurda

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF, aceastid companie
are printre sarcinile principale asigurarea stirii de functionare a liniilor, instalatiilor si a
celorlalte elemente ale infrastructurii feroviare la parametrii stabiliti.

Activitatea reviziei tehnice a caii este reglementata de codurile de practica si procedurile din
cadrul sistemului de management al CNCF ,,CFR” SA.

Cu ocazia efectuarii reviziei tehnice a caii in data de 16.03.2025 de la halta de miscare Osorhei,
la statia CFR Tileagd, revizorul de cale nu a urmadrit respectarea gabaritului de libera trecere la
km 642+300 + 642+500 si nu a avizat organele superioare pentru deranjamentul existent.

In gabaritul de libera trecere se aflau buciti de material geotextil din data de 14/15.03.2025,
fapt confirmat de catre personalul de locomotiva, care a remorcat trenurile in data de 15.03.2025
s1 16.03.2025.

Prin actiunile personalului implicat, a reiesit ca revizia tehnicd a caii nu s-a realizat in
conformitate cu reglementdrile din codurile de bund practica si a procedurilor din cadrul
sistemului de management al CNCF (vezi cap. 4.c.3).

Intrucat din constatarile efectuate, au rezultat neconformititi in ceea ce priveste modul de
efectuare a reviziei tehnice a cdii, comisia de investigare a identificat cd CNCF a fost implicata
din punct de vedere al sigurantei, in producerea accidentului.

Entitati implicate in realizarea lucrarilor de infrastructurd de pe firul II pe zona producerii
deraierii

Asocierea WEBUILD SPA - IMPRESA PIZZAROTTI & C SPA - SALCEF SPA este
executantul lucrdrilor de proiectare si executie aferente obiectivului de investitii: ’Electrificarea
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si reabilitarea liniei de cale feratd Cluj Napoca — Oradea - Episcopia Bihor” Lot 4 Alesd-
Frontiera Ungaria.

Responsabilii cu verificarea si controlul activitdtilor in punctele de lucru, nu au constatat
neconformitati in aplicarea procesului tehnologic de executie a lucrarilor si nu au identificat
pericolul neasigurarii corespunzatoare a materialului geotextil in zona producerii accidentului.

MARCOTIM IMPEX SRL, furnizor de servicii feroviare critice autorizat AFER, executa in
cadrul contractului lucréri de terasamente pe firul I, inainte de producerea accidentului.

Pe taluzul firului I de circulatie, in zona km 642+600 + 642+700, s-a intins materialul geotextil
pentru a separa materialul nou asternut pe terenul de fundare de materialul firului I. Materialul
geotextil era protejat impotriva vantului prin acoperirea cu material de umplutura pe terenul de
fundare a firului II si ancorat pe terasamentul firului L.

In zona producerii accidentului, km 642+400 + 642+600, materialul geotextil era agitat de
stalpii metalici utilizati la sprijinirea terasamentului firului I (vezi cap.4.b.2.) fara fie acoperit
cu material de umplutura pe terenul de fundare. Din cauza conditiilor nefavorabile, materialul
geotextil a fost ridicat de vant si a ajuns in gabaritul de libera trecere a firului 1.

Ultima lucrare pe terasamentul firului II, in zona producerii accidentului feroviar, inainte de
producerea acestuia, a fost efectuata in data de 11.03.2025, la km 642+700.

Lucrarile efectuate pe terenul de fundare a firului II, asternerea straturilor de umplutura din data
de 11.03.2025, la km 642+700, au fost verificate de catre responsabilii cu urmarirea lucrarilor
ai antreprenorului, dar nu s-a intervenit la modul in care era pus in opera materialul geotextil la
km 642+500 (cap.4 c.3.).

Intrucat din constatarile efectuate, au rezultat neconformitati in ceea ce priveste modul de
asigurare a materialului geotextil si modul de verificare a lucrarilor efectuate, in zona producerii
accidentului, comisia de investigare a identificat cda MARCOTIM IMPEX SRL si Asocierea
WEBUILD SPA - IMPRESA PIZZAROTTI & C SPA - SALCEF SPA au fost implicate
din punct de vedere al sigurantei, in producerea accidentului.

EGIS realizeaza servicii de consultantd si supervizare a proiectdrii si executiei lucrarilor
aferente obiectivului de investitii ,,Electrificarea si reabilitarea liniei de cale ferata Cluj Napoca
— Oradea — Episcopia Bihor” Lot 4 Alesd — Frontiera Ungaria.

In cazul investigat, comisia a identificat neconformitati privind coordonarea echipei de
consultantd, modul in care au fost urmarite lucrarile In zona producerii accidentului si modul in
care s-a asigurat resursele umane pentru realizarea serviciilor incluse in contract (cap.4.c.3.).

In concluzie, intrucat din constatarile efectuate, au rezultat neconformitati in ceea ce priveste
modul de urmarire a lucrarilor, comisia de investigare a identificat ca EGIS a fost implicata
din punct de vedere al sigurantei, in producerea accidentului.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice
4.b.1 Materialul rulant

Avand 1n vedere constatarile, verificarile si masuratorile efectuate la materialul rulant implicat
in deraiere, prezentate In prezentul raport, se poate afirma ca nici starea tehnicd a materialului
rulant si nici incarcatura nu au favorizat producerea accidentului feroviar.
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4.b.2 Infrastructura

Lucrarile proiectate pentru realizarea terasamentelor CF

Intre statia CF Tileagd — halta de miscare Osorhei, km 631+940 — km 643+315, traseul proiectat
se desfasoara pe amplasamentul traseului existent, iar prin lucrarile proiectate linia va fi dublata
si electrificata. In cadrul lucrarilor proiectate se realizeaza sipitura pana la cota proiectati, se
realizeaza treptele de infratire, se realizeaza lucrérile de consolidare a terenului de baza, se
compacteaza platforma rezultata in urma sapaturii, se realizeaza completarile de terasamente,
se executa lucrdrile de colectare si evacuare a apelor, se realizeaza protejarea taluzurilor, se
intinde materialul geotextil si geogrila conform proiectului, se realizeaza substratul caii, se
executa lucrarile de suprastructura c.f.

Conform prevederilor caietului de sarcini, contractantul lucrdrii nu va trece la executia
terasamentelor Tnainte ca dirigintele de santier sa constate si sda accepte executia lucrarilor
pregatitoare. Executarea substratului caii va incepe dupa pregatirea solurilor de fundare, dupa
ce platforma de pamant a fost aprobata de dirigintele de santier, respectandu-se prevederile
cuprinse in caietul de sarcini.

Lucrdri proiectate in zona producerii accidentului: terasament nou realizat din material necoeziv
consolidat cu materiale geosintetice si realizarea de sprijiniri pentru a proteja prisma de piatra
sparta pe linia de cale ferata aflata in circulatie (firul I).

Conditiile impuse pentru realizarea structurii terasamentelor c.f. sunt indicate in caietul de
sarcini specialitatea terasamente, avizat de catre CNCF si de catre AFER.

Imaginea nr.9 - Profil transversal (profil mixt - aplicabil intre km 642+560 - km 642+640)

Lucrari executate in zona producerii accidentului

Inainte de producerea accidentului, pe terenul de fundare al firului II erau intinse fasiile de
materialul geotextil pe toata latimea terenului, dupa care s-a inceput realizarea umpluturilor in
straturi uniforme pe intreaga latime a platformei si pe o lungime care s permita compactarea
stratului pana la sférsitul schimbului de lucru (zona decliva care necesita mai multe straturi de
balast pentru a ajunge la cota proiectata).

Materialul geotextil montat pe taluzul firului I de circulatie, in luna februarie 2025, cu rol de
separare a materialul nou de umplutura pus pe mai multe straturi, de materialul firului I, este o
completare de material geotextil care este acoperit cu straturile de balast (infratit aproximativ
60 cm) si fixat pe terasamentul firului I, cu tarusi metalici.
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Conform prevederilor caietului de sarcini materialul acoperitor se pune in operd in flux
continuu, imediat dupa asternerea pe teren a materialului geotextil. La verificarea lucrarilor cu
materiale geotextile trebuie sa se aiba in vedere, in afard de pregatirea suprafetei respective,
modalitatea de imbinare si protectia materialului geotextil impotriva vantului.

Imaginea nr.10 — lucrari executate la data de 11.03.2025, la km 642+700

Pentru a proteja prisma de piatra a firului I, in zona producerii accidentului s-au efectuat lucrari
de sprijinire a terasamentului cu stalpi metalici si cherestea.

Imaginea nr.11 — sprijiniri, la data producerii accidentului

In zona producerii accidentului, materialul geotextil era agitat de stalpii metalici utilizati la
lucrarile de sprijinire a terasamentului firului I (imaginea nr.12 si imaginea nr.13) si nu era
acoperit cu material de umplutura pe terenul de fundare al firului II.
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Imaginea nr.12 si 13 modul de punere in opera a materialului geotextil in zona producerii
accidentului

Ultima lucrare 1n zona producerii accidentului feroviar, Tnainte de producerea acestuia, a fost

efectuatd In data de 11.03.2025. Consemnarile din jurnalele de santier ale antreprenorului arata

cd in perioada 11.03.2025 + 15.01.2025 au fost conditii meteorologice nefavorabile.

In data de 14.03.2025, dupi ora 17:00 au fost conditii meteorologice severe, furtuni cu vant
puternic. Din declaratiile mecanicilor de locomotivd si a personalul antreprenorului dupa
producerea accidentului feroviar, materialul geotextil a ajuns in gabaritul de libera trecere a
firului I de circulatie din data de 14/15.03.2025.

Personalul de locomotiva care a remorcat trenurile in data de 15.03.2025 si 16.03.2025 nu a
avizat despre existenta materialului geotextil In gabaritul firului I de circulatie.

Dupa producerea accidentului, comisia de investigare impreund cu reprezentanti ai CNCEF,
antreprenorului si ai operatorului de transport feroviar SNTFM, au identificat pe teren bucati
de material geotextil cu lungimi cuprinse intre 10 m si 20 m, atat pe taluzul firului I, cat si intre
firele caii, de la km 642+300 pana la locul producerii accidentului, 642+500.

Material geotextil cu lungimea de 50 m si latimea de aproximativ 2 m, adunat compact, a fost
scos de sub al 17-lea vagon de la locomotiva (imaginea nr.14).

KE-OF

SAB DRV 2AT-£00
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Avand in vedere masurdtorile la ecartament si nivelul transversal al caii, efectuate dupa
producerea accidentului, mentionate la capitolul 3.a.5, se poate afirma cd starea tehnica a
suprastructurii cdii nu putea influenta producerea deraierii.

Deraierea s-a produs din cauza existentei intre firele caii a bucatilor de material geotextil, care
au ghidat roata din partea stanga a osiei nr.3 spre exteriorul cdii si au condus la escaladarea
ciupercii sinei, de catre buza bandajului rotii.

Revizia tehnica a cdii in zona producerii accidentului feroviar a fost efectuatd in data de
16.03.2025, in jurul orei 8:30.

Revizorul de cale nu a identificat pericolului manifestat prin existenta in gabaritul de libera
trecere a materialului geotextil, nu a luat masuri de inlaturare a materialului geotextil si nu a
avizat despre deranjamentul existent (vezi cap. 4.c.3.).

Personalul de conducere si deservire a locomotivei de remorcare a trenului deraiat, a constatat
buciati de material geotextil de diferite marimi (pana la lungimea unui vagon), atit pe taluzul
firului I de circulatie cat si intre firele caii, si cu ocazia conducerii si deservirii trenului de marfa
nr.66100, de la statia CFR Oradea la statia CFR Alesd in data de 16.03.2025, cu trecere pe zona
pe care s-a produs accidentul in jurul orei 18:10.

Personalul de conducere si deservire a locomotivei a considerat cd materialul existent in
gabaritul de libera trecere a firului I, nu poate periclita siguranta circulatiei, nu a luat masuri de
oprire a trenului si nu a avizat IDM despre existenta unui obstacol in cale.

Avand in vedere si cele prezentate la cap.3.a.5, se poate concluziona ca existenta in gabaritul
de libera trecere al firului I de circulatie, in interiorul caii, linga ciuperca sinei, a unor fasii
de material geotextil (utilizat pentru lucrarile de pe firul 1), fapt ce a condus la escaladarea
sinei de catre roata din partea stingd, in sensul de mers, a osiei nr.3, pe fondul urmdatoarelor
neconformitati:

- nerespectarea tehnologiilor de executie previazute in documentatia tehnica, privind modul
de punere in operd a materialului geotextil,

- neurmadrirea respectarii gabaritului de libera trecere si avizarea organele superioare pentru
deranjamentul existent, cu ocazia efectudrii reviziei cdii,

- neurmadrirea in procesul de conducere a trenului a starii liniei in vederea observarii
situatiilor care pot pune in pericol siguranta circulatiei, oprirea trenului si avizarea afectarii
gabaritului de liberd trecere,

au reprezentat dupa toate probabilitatile, conditii care daca ar fi fost evitate, ar fi putut impiedica
producerea deraierii si, in consecintd, reprezintd factorii cauzali in producerea accidentului.

Lipsa verificarilor in teren, privind tehnologiile de executie prevazute in documentatia tehnica
referitoare la modul de punere n opera a materialului geotextil, verificdri care ar fi trebuit
realizate de subcontractant, antreprenor si consultant, a condus la neidentificarea la timp a
deficientelor privind modul de protectie a materialului geotextil impotriva vantului, constituind
un factor critic. Acest lucru reprezintd o omisiune care a afectat accidentul prin cresterea
probabilitatii de producere a acestuia, si in consecintd, reprezintd un factor contributiv (cap.
4.c.3).
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4.b.3 Instalatii tehnice

Avand in vedere constatarile si verificdrile efectuate la locul producerii accidentului feroviar la
instalatiile tehnice de siguranta feroviard, se poate afirma ca acestea nu au favorizat producerea
accidentului feroviar.

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

Intreprinderea feroviari

Formare si dezvoltare

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

SNTFM asigurd pentru personalul de exploatare (mecanici de locomotiva si mecanici ajutor)
programe de formare profesionald continud in domeniul feroviar in vederea mentinerii si
dezvoltarii competentelor profesionale specifice functiei, prin: instruire profesionala teoretica,
instruire practicd de serviciu, autoinstruirea profesionald continud si evaluare pentru
confirmarea periodica a competentelor profesionale.

Avand in vedere factorul cauzal identificat, respectiv ,,neurmarirea in procesul de conducere a
trenului a starii liniei in vederea observarii situatiilor care pot pune in pericol siguranta
circulatiei, neoprirea trenului si neavizarea afectdrii gabaritului de liberd trecere de catre
personalul de locomotiva”, comisia de investigare a verificat daca prin programele de formare
profesionald, personalul de locomotiva a fost instruit din prevederile instructionale referitoare
la oprirea trenului si avizarea afectdrii gabaritului de libera trecere de catre personalul de
locomotiva la observarea afectarii gabaritului de libera trecere in timpul remorcarii trenurilor.

Din verificarea planurilor de lectie, s-a constatat ca in cursul anului 2024, s-au prelucrat
prevederile HG 117/2010 art.16-20, privind obligatiile personalului cu responsabilitati in
siguranta circulatiei feroviare, precum si din art.127, 129, 132 din Instructiuni pentru activitatea
personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201.

Circumstante medicale §i personale cu influenta asupra accidentului

Personalul care a condus si deservit locomotiva DA 857 detinea avize medicale si psihologice
necesare exercitarii functiilor, in termen de valabilitate si fara observatii.

Administratorul de infrastructurd

Formare si dezvoltare

Personalul apartinand CNCF, angajat in cadrul sectiei de intretinere, care avea ca
responsabilitati efectuarea activitatii de revizie tehnica periodica a caii, tratarea deficientelor
constatate, executarea lucrarilor mici de Intretinere curenta a caii, verificarea starii materialelor
din cale 1n vederea inlocuirii respectiv completarii acestora, precum si dispunerea masurilor
directe in scopul asigurarii circulatiei feroviare in conditii de siguranta, a avut un regim de lucru
de 8 ore pe zi.

Personalul mentionat mai sus, detinea avize medicale si psihologice necesare exercitarii
functiei, in termen de valabilitate.

Entitati implicate in realizarea lucrarilor de infrastructurd de pe firul II pe zona producerii
deraierii

Responsabilii cu verificarea si controlul activitatilor in punctele de lucru, angajat in cadrul
Asocierea WEBUILD SPA - IMPRESA PIZZAROTTI & C SPA - SALCEF SPA, au program
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de lucru de 8 ore si conform fisa postului, se preocupa in permanenta de imbunatatirea pregatirii
profesionale.

4.c.2. Factori legati de locul de munca
Intreprinderea feroviari

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

Entitati implicate in realizarea lucrarilor de infrastructurd de pe firul II pe zona producerii
deraierii

Practici si procese care contravin normelor de desfasurare a activitatii in conditii de siguranta

Materialul geotextil intins pe taluzul firului I, pentru separarea materialului nou de umplutura a
terenului de fundare, de materialul terasamentului firului I, este protejat impotriva vantului prin
acoperirea cu material de umplutura pe terenul de fundare si cupoane batute in terasamentul
firului 1. In zona producerii accidentului materialul geotextil era agitat de stalpii metalici
utilizati la sprijinirile terasamentului firului I (vezi imaginea nr.9) si nu era acoperit cu material
de umplutura pe terenul de fundare pentru protectia impotriva vantului.

Modul gresit de punere in operd a materialului geotextil a permis ca, din cauza vremii
nefavorabile (vant puternic), acesta sa fie ridicat si sa intre Tn gabaritul de libera trecere.

Prin modul de pozitionare a fasiei de material geotextil la km 642+475, la trecerea trenului de
marfa nr.66103416, buza rotii a fost ghidata spre exteriorul caii.

Conform precizarilor din Procedura tehnica de executie — executie teren fundare si executie
umpluturi la terasamentele liniilor de cale ferata, seful punctului de lucru raspunde de aplicarea
intocmai a documentatiei de executie, a caietului de sarcini, a normelor, standardelor si
instructiilor CFR.

Seful punctului de lucru raspunde, conform procedurilor amintite, de calitatea lucrarilor pe care
le coordoneaza, asigurd gabaritul liniilor de circulatie, urmareste utilajele care efectueaza
lucrari de reabilitare.

Comisia de investigare a concluzionat ca nerespectarea tehnologiilor de executie previzute in
documentatia tehnica, privind modul de punere in operd a materialului geotextil, a
reprezentat dupa toate probabilitatile, o conditie care daca ar fi fost evitatd, ar fi putut impiedica
producerea deraierii si, in consecintd, reprezintd un factor cauzal in producerea accidentului.

4.c.3. Factori organizationali §i sarcini
Intreprinderea feroviara

Instructia nr.002, Regulament de exploatare tehnica feroviara, defineste gabaritul de libera
trecere ca fiind, conturul geometric transversal limita, in plan vertical perpendicular pe axa
longitudinala a caii, in interiorul cdruia, in afara de materialul rulant nu se admit materiale sau
obiecte.

Distantele s1 modul de depozitare a materialelor fatd de linia de cale feratd se stabilesc prin
reglementari specifice.

Conform prevederilor din Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in
transportul feroviar nr.201, in timpul parcursului personalul de locomotiva trebuie sa
urmadreasca cu atentie starea liniei, in vederea observarii situatiilor care pot pune in pericol
siguranta circulatiei si sa opreasca trenul Tnaintea unui obstacol (art.127, respectiv art.129).
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Conform precizarilor din Regulamentul de investigare a accidentelor §i a incidentelor, de
dezvoltare si imbunatdtire a sigurantie feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu
metroul din Romania — HG nr.117/2010, in cazul in care personalul de locomotiva, sesizeaza
un pericol iminent in siguranta pe calea ferata, trebuie sd ia masuri de prevenire a situatiei de
pericol si sd avizeze conducerea subunitatii cea mai apropiata.

Personalul de locomotiva nu a respectat reglementarile referitoare la masurile ce trebuiau a fi
luate, in cazul in care este afectat gabaritul de liberd trecere, respectiv oprirea trenului si
avizarea deranjamentului produs.

Comisia de investigare a concluzionat cad neurmadrirea in procesul de conducere a trenului a
starii liniei in vederea observarii situatiilor care pot pune in pericol siguranta circulatiei,
neoprirea trenului si neavizarea afectarii gabaritului de libera trecere de catre personalul de
locomotiva, a reprezentat dupa toate probabilitdtile, o conditie care daca ar fi fost evitata, ar fi
putut impiedica producerea deraierii si, in consecinta, reprezintd un factor cauzal in producerea
accidentului.

Administratorul de infrastructura

In luna iunie 2024, antreprenorul, a introdus podete provizorii pe firul I de circulatie la km
641+056 si la km 642+992, 1n vederea refacerii podetelor existente si s-a introdus restrictie de
viteza de 30 km/h, cuprinsa in BAR, pe intervalul km 641+000 + 643+050.

La data de 26.06.2024, reprezentanti ai CNCF ,,CFR” SA si Asocierea WEBUILD SPA -
IMPRESA PIZZAROTTI & C SPA - SALCEF SPA au intocmit un ,proces verbal de
predare/primire a sigurantei circulatiei, SSM si mediu pentru intervalul km 641+000 + km
643+050, pentru toatd durata lucrarilor de reabilitare”, prin care antreprenorul se angajeaza sa
raspunda de siguranta circulatiei pe intervalul km 641+000 + km 643+050 si pentru calitatea
lucrarilor executate de subcontractanti, de asigurarea gabaritului si integritatii liniilor vecine
aflate in exploatare, iar CNCF ,,CFR” SA, Sectia L5 Oradea se angajeaza ca, prin personalul
propriu cu responsabilitdti in siguranta circulatiei, sd efectueze reviziile si sa raporteze
antreprenorului, toate neconformitatile aparute la calea ferata, in vederea remedierii acestor
neconformitati.

Activitatea de revizie tehnica si verificare periodica a suprastructurii cdii, este reglementata prin
instructii. Potrivit codurilor de practicd, personalul responsabil cu efectuarea activitatii de
revizie tehnicd a liniei, analizeaza si trateaza deficientele constatate, verifica starea materialelor
si dispune masurile necesare 1n scopul asigurarii circulatiei feroviare in conditii de siguranta.

Conform precizarilor din Instructia pentru cantonieri si revizori de cale sau puncte periculoase
nr.321, art.3, definirea functiilor, revizorul de cale

- face revizia infrastructurii si suprastructurii caii cu toate accesoriile ei, conform graficului de
revizie, inlaturdnd unele defecte sau obstacole gasite pe linie, daca le poate inlatura singur, sau
in cazul in care nu le poate inlatura singur inchide linia si avizeaza echipa pentru luarea
masurilor necesare;

- supravegheaza si verifica starea taluzurilor, debleurilor si avizeaza imediat organele
superioare pentru orice deranjamente constatate, care ar putea periclita stabilitatea constructiilor
sau siguranta circulatiei, iar daca este cazul ia masuri de oprire a trenurilor;

- urmareste respectarea gabaritului de liberd trecere.

Instructia pentru cantonieri si revizori de cale sau puncte periculoase nr.321, art. 10, indatoriri
privitoare la respectarea gabaritului, precizeaza ca
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- pentru ca siguranta circulatiei sa nu fie periclitatd revizorul de cale este obligat sd observe
orice material sau obiect care se afld pus intre sine sau in afara lor, sa fie asezat astfel Incat sa
nu pericliteze siguranta circulatiei;

- intre sine, depozitarea materialului sa nu intreaca nivelul superior al ciupercii sinei;

- langa ambele sine, in interiorul si exteriorul liniei, sd rdmanad liber un spatiu de cel putin 20
cm pentru trecerea liberd a buzei bandajelor rotilor.

Instructia pentru cantonieri si revizori de cale sau puncte periculoase nr.321, art.21, avizarea
defectelor constatate la revizia liniei precizeaza ca, pentru defectele ce trebuie imediat
inlaturate, revizorul de cale va lua in primul rand masurile necesare pentru asigurarea circulatiei
conform prescriptiilor articolului 36, apoi va aviza pe seful de echipa si seful de district pentru
masurile de remediere.

Comisia de investigare a analizat inscrisurile din documentele specifice mentenantei feroviare
si a constatat cd revizia tehnica periodicd a cdii nu se efectueaza conform graficului aprobat de
conducerea sectiei de intretinere. Revizia liniei curente, care include si zona producerii
accidentului, se face in zilele fara sot, de la statia CFR Tileagd la halta de miscare Osorhei.

Ultima revizie tehnicd a caii in zona producerii accidentului feroviar s-a efectuat in data de
16.03.2025, de la km 643+400 la km 631+000. Zona producerii accidentului feroviar a fost
parcursa de cétre revizorul de cale in jurul orei 8:30, cu toate ca graficul transmis comisiei de
investigare, indica faptul ca revizia cdii incepe la ora 07:00 in statia Tileagd (km 631+000) si
se termina in halta de miscare Osorhei (km 643+400).

In opinia revizorului de cale, bucitile mari de material geotextil nu afectau gabaritul de libera
trecere si se aflau pe taluzul firului I de circulatie.

In cazul investigat, materialul geotextil ajuns in gabaritul de libera trecere a firului I din data de
14/15.03.2025, nu a fost tratat ca un obstacol care ar putea periclita siguranta circulatiei.

Comisia de investigare a concluzionat cd neurmadrirea respectarii gabaritului de liberd trecere
si avizarea organele superioare pentru deranjamentul existent, cu ocazia efectudrii reviziei
cdii, a reprezentat dupa toate probabilitatile, o conditie care daca ar fi fost evitata, ar fi putut
impiedica producerea deraierii si, in consecintd, reprezintd un factor cauzal in producerea
accidentului

Entitati implicate in realizarea lucrarilor de infrastructurad de pe firul II pe zona producerii
deraierii

Procedura tehnica de executie — executie teren fundare si Procedura tehnica de executie -
executie umpluturi la terasamentele liniilor de cale ferata, contin prevederi privind:
-asigurarea pe santier a documentatiei de executie aferente lucrdrii, precum si a acestor
proceduri;

- personalul care participa la realizarea terasamentelor trebuie sa fie calificat pentru executarea
lucrarilor, sd fie autorizat AFER pentru lucrarile ce implica siguranta circulatiei, sa cunoasca si
sa-s1 Insuseasca proiectul de executie, specificatiile tehnice, standardele, normativele si aceste
proceduri;

- asigurarea fortei de munca (echipe de muncitori), a formatiei topo, a supravegherii tehnice de
catre responsabilul tehnic cu executia si inginer/inspector control calitate.

Conform precizarilor din Procedura tehnica de executie, responsabilului tehnic cu executia,
verificd si controleaza activitdtile in punctele de lucru, permite executia lucrarilor numai pe
baza proiectelor si a detaliilor de executie, caietelor de sarcini si, dupa caz, a altor reglementari
tehnice 1n vigoare.
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Procedura tehnica de executie mai precizeaza faptul ca, responsabilul control calitate pe lucrare
raspunde de aplicarea intocmai a proiectului de executie, a prevederilor caietului de sarcini, a
normelor si normativelor In vigoare, a prezentelor proceduri tehnice de executie si de iIntocmirea
corectd a inregistrarilor de calitate.

Conform fisei postului, responsabilul cu siguranta circulatiei pe lucrare, raspunde de instruirea
personalului care lucreaza in vecinatatea liniilor sub circulatie, asigurd semnalizarea corecta a
zonelor de lucru, asigurd existenta agentilor de semnalizare, asigura gabaritul de libera trecere
pentru liniile sub circulatie. Din declaratiile responsabilului cu siguranta circulatiei reiese ca,
acesta trebuie sd urmareasca terasamentul firului I, modul cum au fost executate sprijinirile si
sa asigure gabaritul de liberd trecere a firului I, cand utilajele executd lucrari pe terasamentul
firului II.

De la data montarii materialului geotextil pe stalpii sprijinirilor pana la data producerii
accidentului feroviar, responsabilii cu urmadrirea lucrarilor executate, nu au constatat
neconformitati in aplicarea tehnologiilor de lucru, prevazute in documentatia si reglementarile
tehnice si nu au identificat pericolul ca, asigurarea necorespunzatoare a materialului geotextil
ar putea conduce la afectarea gabaritului firului L.

Aceastd afirmatie este argumentatd prin faptul cd, personalul responsabil cu verificarea si
calitatea lucrarilor, a urmarit lucrérile de asternere balast la km 642+500 + 642+700, executate
in data de 11.03.2025, dar nu a constatat si nu a luat masuri de remediere a modului de asigurare
a materialului geotextil la km 642+300 + 642+500.

Comisia de investigare a concluzionat ca, lipsa verificarilor in teren, privind tehnologiile de
executie prevazute in documentatia tehnica referitoare la modul de punere in opera a
materialului geotextil, verificari care ar fi trebuit realizate de antreprenor, a favorizat
scaderea eficientei acestei activitati si constituie o conditie care a determinat cresterea
probabilitatii de producere a accidentului, insa a carui eliminare nu ar fi impiedicat producerea
deraierii, si In consecinta, reprezinta un factor contributiv.

Conform procedurilor mai sus mentionate, seful de santier al antreprenorului raspunde de
aplicarea ITntocmai a documentatiei de executie, a caietului de sarcini si a acestor proceduri.

De la data montarii materialului geotextil pe stalpii sprijinirilor, pand la data producerii
accidentului feroviar, seful de santier, responsabil cu urmdrirea lucrarilor executate de catre
subantreprenor, nu a constatat aplicarea incorectd a tehnologiilor de lucru prevazute in
documentatia tehnicd (modul gresit de punere in opera a materialului geotextil) si nu a
identificat pericolul ca, materialul geotextil asigurat necorespunzator, ar putea afecta gabaritul
firului I.

Comisia de investigare a concluzionat ca, lipsa verificarilor in teren, privind tehnologiile de
executie prevazute in documentatia tehnica referitoare la modul de punere in opera a
materialului geotextil, verificari care ar fi trebuit realizate de subcontractant, a favorizat
scaderea eficientei acestei activitati si constituie o conditie care a determinat cresterea
probabilitdtii de producere a accidentului, insd a carui eliminare nu ar fi impiedicat producerea
deraierii, si In consecinta, reprezinta un factor contributiv.

Supervizorul a prezentat in oferta tehnica, pentru atribuirea contractului de servicii de
consultantd si supervizare a proiectarii si executiei lucrarilor, o descriere a managementului de
proiect, prin care a indicat metodologia utilizatd pentru realizarea activitatilor/serviciilor, planul
de lucru prin care demonstreaza incadrarea activitatilor in timp, organizarea si personalul prin
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care Supervizorul a prezentat structura echipei propuse, impartitd pe fiecare domeniu de
activitate.

Atributiile si responsabilitatile EGIS in cadrul contractului incheiat cu CNCF ,,CFR” SA,
relevante pentru accidentul investigat sunt: asigurarea planificarii resurselor umane in raport cu
graficul estimat pentru derularea contractului, asigurarea valabilitatii autorizatiilor si
certificatelor (atat pentru organizatia sa cat si pentru personalul/echipamentul propus pentru
realizarea serviciilor) care sunt necesare pentru prestarea serviciilor, prestarea serviciilor in
conformitate cu cerintele stabilite 1n caietul de sarcini.

Conform precizarilor din caietul de sarcini, coordonatorului de echipa, coordoneaza echipa de
consultanta si supervizare in fiecare punct de lucru, repartizeaza sarcinilor catre adjunct si catre
ceilalti experti principali, secundari, diriginti de santier, experti pe termen scurt, personalul
administrativ si auxiliar, verificd si certifica situatiile de lucrdri lunare si finale ale
antreprenorului.

Comisia de investigare a solicitat informatii despre modul cum a fost coordonata echipa de
consultantd/supervizare pentru a verifica/urmari respectarea de catre subantreprenor, a
masurilor dispuse prin caietele de sarcini (lucrdri de terasamente in zona producerii
accidentului, inainte de producerea acestuia). Coordonatorul echipei de supervizare a declarat
ca aceste lucrari au fost urmarite de catre personalul desemnat pentru urmarirea lucrarilor,
respectiv dirigintele de santier. Dirigintele de santier a infirmat urmarirea lucrarilor executate
de catre subantreprenor in zona producerii accidentului, motivand ca, aceste lucrari le verifica
numai dupa ce este notificat pentru receptia terenului de fundare si ca, pe aceastd zona nu a fost
receptionatd nici o lucrare.

Dirigintele de santier a argumentat neurmadrirea lucrarilor efectuate de catre subantreprenor, in
zona producerii accidentului feroviar, inainte de producerea acestuia, prin faptul ca programul
de lucru si zonele care urmeaza sa fie receptionate se transmit de catre antreprenor cu o zi
inainte, iar intre km 642+000 + 643+000 nu a fost receptionata nici o lucrare pana la data
producerii accidentului.

Faptul cd activitatea subcontractantului, in zona producerii accidentului, nu a fost urmarita din
luna februarie cand s-a pus In opera materialului geotextil, pand la data producerii accidentului
feroviar, de catre dirigintele de santier si faptul cd activitatea dirigintelui de santier nu este
cunoscutd de cdtre coordonatorul echipei de consultanta, sunt lacune in activitatea de urmarire
s1 verificare a lucrdrilor executate de subcontractant.

Rapoartele de activitate intocmite la sfarsitul lunii martie 2025, de cétre dirigintele de santier,
arata activitatile si lucrdrile urmarite in aceastd luna si sunt confirmate de cétre coordonatorul
de echipa. Pentru luna martie, dirigintele de santier a intocmit doud rapoarte de activitate, unul
pentru Lot 4 Alesd — Episcopia Bihor, cu urmarirea activitatilor in 12 zile lucratoare si un raport
de activitate cu urmarirea lucrarilor pe Lot 3 Poieni — Alesd, in 9 zile lucratoare.

Din raportul de activitate intocmit pentru luna martie 2025 reiese cd, in data de 06.03.2025
dirigintele de santier a verificat stadiul lucrarilor la terasamente pe intervalul Tileagd — Osorhei.
Printre documentele solicitate de cdtre comisia de investigare, au fost si rapoartele de
neconformitate, dispozitiile de santier, sesizdrile participantilor la realizarea constructiei
privind neconformitatile constatate pe parcursul executiei lucrdrilor, care fac referire la lucrarile
de la km 642+000 — 643+000.
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Din documentele transmise comisiei de investigare reiese ca in luna martie 2025, pana la data
producerii accidentului, pentru zona km 642+000 — km 643, dirigintele de santier nu a emis nici
un raport de neconformitate. in perioada 03.03.2025 — 16.03.2025, dirigintele de santier
specialitatea terasamente si suprastructurd avea atributii de verificare si confirmare a lucrarilor
efectuate conform cu proiectul tehnic de executie si caietul de sarcini pe Lotul 3 si pe Lotul 4,
intre statia Poieni si Frontierd Ungaria, pe o distanta de 100 km.

Conform precizarilor din caietul de sarcini pentru achizitia serviciilor de consultantd si
supervizare a proiectarii si executiei lucrarilor Lot 4 Alesd — Frontierd Ungaria, dirigintele de
santier urmareste realizarea constructiei in conformitate cu prevederile proiectelor, caietelor de
sarcini, specificatiilor tehnice, detaliilor de executie; verificd respectarea tehnologiilor de
executie, aplicarea corectd a acestora in vederea asigurarii nivelului calitativ prevazut in
documentatia tehnica si in reglementarile tehnice.

Comisia de investigare a concluzionat ca, lipsa verificarilor in teren, privind tehnologiile de
executie prevazute in documentatia tehnica referitoare la modul de punere in opera a
materialului geotextil, verificari care ar fi trebuit realizate de consultant/supervizor, a
favorizat scaderea eficientei acestei activitati si constituie o conditie care a determinat cresterea
probabilitatii de producere a accidentului, insa a carui eliminare nu ar fi impiedicat producerea
deraierii, si In consecinta, reprezinta un factor contributiv.

Avand in vedere ca lucrarile se vor desfasura pe Linia c.f. Alesd — Frontiera Ungaria, pe o
distanta de aproximativ 46,744 km, antreprenorul va executa lucrdri simultan pe mai multe
amplasamente.

Conform cerintelor din caietul de sarcini pentru achizitia serviciilor de consultantd si
supervizare a proiectarii si executiei lucrarilor, supervizorul va prezenta grafice cu alocarea
personalului in cele patru etape distincte de implementare a proiectului, respectiv faza de
preconstructie, de supervizare, de notificare a defectelor si de inchidere si va adapta lunar
graficul de mobilizare al expertilor si dirigintilor de santier in functie de stadiul real al
contractului de lucrari si de programul lucrarilor si activitdtilor care sunt supervizate. Dirigintii
de santier vor fi Intr-un numar suficient de mare pentru a acoperi la timp toate activitatile
aferente.

Printre documentele solicitate de catre comisia de investigare, a fost si organigrama cu indicarea
personalului implicat in activitatile de infrastructurd feroviard, graficul de mobilizare al
expertilor si dirigintilor de santier, precum si responsabilitatile personalului.

Din declaratiile coordonatorului de echipa, comisia de investigare a retinut ca inainte de
producerea accidentului, nu se puteau verifica toate lucrarile si detaliile de executie cu
personalul existent. Cu ocazia chestionarii, coordonatorul echipei de consultanta/supervizare s-
a limitat prin a declara ca activitatea de consultantd pe lotul 4 Alesd — Episcopia Bihor a fost
efectuata in conditiile contractului de servicii pe care EGIS il are cu beneficiarul, asigurandu-
se urmarirea obiectivelor contractuale, desi la data producerii accidentului, aceeasi persoana
asigura dirigentia de santier la lucrarile de terasamente si suprastructurd atat pe lotul 3 Poieni —
Alesd, cat sipe lotul 4 Alesd — Episcopia Bihor, cat si indeplinirea sarcinilor de expert secundar
exploatare feroviara pentru lotul 4 Alesd — Episcopia Bihor.

Caietul de sarcini mai precizeaza ca, pentru toate activitatile pentru care, conform legislatiei
romane in vigoare este obligatorie prezenta dirigintilor de santier, Supervizorul va fi
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raspunzdtor pentru asigurarea unui numadr corespunzator de diriginti de santier in functie de
necesitatile efective ale stadiului de implementare al proiectului.

Avand in vedere ca la data producerii accidentului feroviar o singura persoana asigura dirigentia
de santier pentru 2 loturi de lucrari, de la statia CFR Poieni la statia CFR Episcopia Bihor, si
indeplinea simultan si sarcini de expert exploatare feroviara, comisia de investigare a
concluzionat ca, neasigurarea unui numar de personal muncitor corespunzator cu volumul
lucrarilor de reabilitare are implicatii in verificarea tuturor etapelor din procesele tehnologice
specifice respectivelor lucrari.

Se poate concluziona ca cele prezentate mai sus au condus la crearea conditiilor in care s-a
manifestat factorul cauzal al producerii accidentului. Fiind de natura organizationald si
manageriald in legatura cu aplicarea SMS, care ar putea afecta accidente sau incidente similare
si conexe in viitor, rezulta ca neasigurarea planificarii resurselor umane in raport cu graficul
estimat pentru derularea contractului, reprezinta un factor sistemic al producerii accidentului
investigat.

4.c.4. Factori de mediu

Conditiile meteorologice din data de 16.03.2025 nu au influentat circulatia trenului. Conditiile
meteorologice nefavorabile din data de 14.03.2025, au condus la ridicarea si deplasarea
materialului geotextil in gabaritul de libera trecere a firului .

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

Regulamentul (UE) nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de sigurantd privind
cerintele sistemului de management al sigurantei prevede ca in cadrul SMS prin care se asigura
controlul tuturor riscurilor asociate cu activitatea administratorilor de infrastructura, trebuie sa
se identifice riscurile pentru sigurantd generate de operatiunile sale feroviare, indiferent daca
acestea sunt desfasurate de organizatia insasi sau de contractanti, parteneri sau furnizori aflati
sub controlul sau.

4.d.1. Intreprinderea feroviara
Referitor la identificarea si evaluarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Comisia de investigare a constatat ca, la data producerii accidentului feroviar, SMS aplicat la
nivelul SNTFM cuprindea, in principal:

= declaratia de politica a sistemului de management al sigurantei feroviare;
= manualul sistemului de management al sigurantei feroviare;
= obiectivele cantitative si cantitative ale sistemului de management integrat;

= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentului (UE) nr.762/2018 al
Comisiei de stabilire a unor metode comune de sigurantd privind cerintele sistemului de
management al sigurantei;

= lista informatiilor documentate;

= strategia de monitorizare a activitatilor desfasurate de SNTFM care au relevanta in siguranta
feroviara.
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Pentru a acoperi cerinta 3.1.1. ,,Evaluarea riscurilor” din Anexa I la Regulamentul (UE)
nr.762/2018, SNTFM a intocmit si difuzat procedura de sistem integrat cod PO 5 ,,Procedura
operationala — Identificarea si evaluarea riscurilor asociate sigurantei feroviare” prin care s-au
stabilit modul de identificarea a pericolelor, de analiza, evaluare si apreciere a riscurilor asociate
proceselor derulate de SNTFM. Pentru aplicare acestei proceduri, directorul general al SNTFM
a dispus madsuri pentru:

= constituirea grupului de lucru managementul riscurilor si de adoptare a regulamentului de
organizare si functionare a acestui grup;

= identificarea proceselor si sarcinilor critice;

= identificarea responsabilitatilor si resurselor necesare;

= identificarea criteriilor de risc;

= identificarea metodelor de evaluare a riscurilor;

= identificarea pericolelor si evaluarea riscurilor;

» identificarea masurilor de control al riscurilor;

= implementarea si monitorizarea actiunilor/masurilor de siguranta stabilite;

= revizuirea si raportarea riscurilor.

Scopul procedurii mentionate este de a descrie ,,modul de identificare continua a pericolelor si
evaluare a riscurilor asociate sigurantei feroviare, precum si stabilirea controalelor necesare
pentru diminuarea nivelului de risc din cadrul proceselor/activitatilor care se desfasoara la
SNTFM.

In timpul chestionarii personalului de locomotivi, mecanicul de locomotiva a relatat ci la
remorcarea trenului nr.66103, intre statia CFR Tileagd si halta de miscare Osorhei a constatat
existenta bucatilor de material geotextil pe sind, pe portiuni de aproximativ 60-100 m, dar nu a
luat nici o masura si nici nu a avizat pe nimeni de existenta acestor bucati de material pe firul 1
de circulatie. Mecanicul de locomotiva nu a considerat ca materialul geotextil putea periclita
siguranta feroviara, nu cunoaste compozitia acestui material si considera ca acest material a fost
agatat de o piesd de la locomotiva sau de la un vagon.

Cu ocazia chestionarii mecanicului ajutor, acesta a relatat ca in ziua producerii accidentului s-
a deplasat cu locomotiva izolatd de la statia CFR Oradea la statia CFR Alesd, iar materialul
geotextil se afla in gabaritul de libera trecere a firului I.

Materialul geotextil existent in gabaritul de libera trecere a firului I a firului, nu a fost tratat ca
un obstacol care ar putea periclita siguranta circulatiei, de catre personalul de locomotiva, nu a
oprit trenul si nici nu a avizat afectarea gabaritului, pericolul nefiind identificat si ulterior
evaluat si prelucrat de catre comisia de identificare si evaluare a riscurilor de siguranta
feroviara de la SNTFM (sau de la alte OTF), nefiind alte accidente feroviare produse din cauze
similare. Astfel, deficiente n activitatea de identificare si evaluare a riscurilor generate de
operatiunile feroviare proprii, realizata de catre entitatea responsabila cu formarea
profesionala continua a personalului de locomotiva care a condus si deservit locomotiva
de remorcare a trenului, referitor la riscul ,,accidente/incidente feroviare” reprezinta un
factor sistemic.

Certificate de siguranta

La data producerii accidentului SNTFM detinea urmatorul Certificat de Siguranta eliberat in
conformitate cu prevederile legislatiei comunitare si nationale specifice:

— Certificatul unic de sigurantd - cu numarul de identificare RO1020210067 valabil de la data
de 15.06.2021, pana la data de 14.06.2026;
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4.d.2. Administratorul de infrastructura

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Evenimentul feroviar din data de 16.03.2025, in circulatia trenului de marfa nr.66103416, s-a
produs prin escaladarea ciupercii sinei a rotilor din partea stanga, de la osiile celui de al doilea
boghiu al vagonului nr.31533541048-8, in conditiile existentei in gabaritul de libera trecere a
materialului geotextil utilizat la lucrarile de pe firul alaturat.

In cazul investigat, materialul geotextil montat pe stalpii metalici utilizati la sprijinirile
terasamentului firului I si neacoperit cu material de umpluturad pe terenul de fundare, nu era
protejat Tmpotriva vantului. Din cauza conditiilor meteorologice nefavorabile din data de
14/15.03.2025, materialul geotextil a fost ridicat de vant si a intrat in gabaritul de libera trecere
a firului I de circulatie.

Revizorul de cale a efectuat revizia tehnica a caii in data de 16.03.2025. Conform precizarilor
din Instructia pentru cantonieri si revizori de cale sau puncte periculoase nr.321, revizorul de
cale face revizia infrastructurii si suprastructurii caii cu toate accesoriile ei, conform graficului
de revizie, inlaturand unele defecte sau obstacole gasite pe linie, daca le poate inlatura singur,
sau in cazul in care nu le poate inlatura singur inchide linia si avizeaza echipa pentru luarea
masurilor necesare; urmareste respectarea gabaritului de libera trecere.

Comisia de investigare a verificat dacd sunt identificate riscurile asociate operatiunilor
feroviare, inclusiv cele care rezulta direct din activitatile profesionale, organizarea muncii sau
volumul de lucru. Conform procedurii cod PS 0-6.1 Managementul riscurilor, la capitolul 5.2,
pct.5.2.2. Ildentificarea pericolelor si a riscurilor de siguranta feroviard, Divizia de Linii Cluj
a emis Registrul de pericole in siguranta feroviara.

In acest registru la pct.3, s-a identificat pericolul ,,neasezarea materialelor si uneltelor de cale
la o distantd de cel putin 2 m de sina cea mai apropiatd, respectiv neasigurarea suficienta
impotriva deplasarii spre linie din cauza trepidatiilor provocate de tren astfel incat sa nu fie
permisa intrarea lor in gabaritul cdii” cu riscul asociat afectarea gabaritului de libera trecere,
loviri de vehicule feroviare aflate in circulatie si cu consecinte asociate de accidente, incidente
feroviare, iar la pct.7 a identificat pericolul efectuarea necorespunzatoare a reviziei caii.
Responsabilitatea aplicarit masurilor de sigurantd stabilite, respectarea reglementarilor
specifice, revine, conform aceluiasi Registru de pericole in siguranta feroviara, personalului cu
responsabilitati SC din cadrul subunitatilor de intretinere a caii.

Personalul care a efectuat revizia tehnicd periodica a cdii in zona producerii accidentului
feroviar, in data de 16.03.2025, in jurul orei 8:30, nu a efectuat revizia conform graficului
aprobat de conducerea sectiei de intretinere, nu a identificat pericolului manifestat de existenta
in gabaritul de libera trecere a materialului geotextil, nu a luat masuri de inlaturare a acestuia si
nu a avizat despre deranjamentul existent.

Faptul cd acest pericol s-a manifestat, demonstreaza cd masurile stabilite pentru tinerea sub
control a acestor riscuri nu au fost aplicate si nu au fost monitorizate eficient.

Autorizatii de siguranta

CNCF detine Autorizatia de Sigurantd cu numarul de identificare AS21003, valabild pana la
27.12.2026.

4.e. Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar

Nu se aplica.

33



5. CONCLUSIONS

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

During the running of freight train no.66103416, between railway station Tileagd and railway
station Osorhei, on a straight track section, at km 642+472, wagon no. 31533541048-8, the 14t
in the train, derailed with the second bogie in the running direction.

The derailment occurred due to the presence of pieces of geotextile material between the rails,
which guided the wheel on the left side of axle no. 3 towards the outside of the track and caused
the climbing of the rail head. As a result of the derailment of axle no. 3, axle no. 4 also derailed.
The rolling stock ran about 80 m in derailed condition.

During the works carried out on the foundation ground of track II, the geotextile material was
laid on the embankment slope of track I in order to separate the new foundation fill material
from the track bed material of track I. The geotextile material was protected against wind by
covering it with fill material on the foundation ground and by fixing it with metal pins driven
into the track bed of track I.

In the area where the accident occurred, over a length of about 200 m, the geotextile material
was mounted on the metal poles used for the support works of the track bed of track I and was
not secured to the foundation ground with fill material.

Due to severe weather conditions (storm with strong wind) on 14%/15% March 2025, the
geotextile material was lifted by the wind and entered the clearance gauge of track I.

From the date of installation of the geotextile material on the support poles until the date of the
railway accident, the persons responsible for monitoring the works of the subcontractor,
contractor and supervisor did not identify the improper method of securing the geotextile
material against the wind.

The locomotive crews who drove and operated the hauling locomotives of trains on 15" March
2025 and 16™ March 2025 did not notify the presence of the geotextile material in the clearance
gauge of track I. The locomotive crew who drove and operated the hauling locomotive of the
derailed train considered that the material present in the clearance gauge of track I could not
endanger the traffic safety, did not take measures to stop the train, and did not notify the station
dispatcher about the presence of an obstacle on the track.

The personnel who carried out the technical inspection of the track in the area where the railway
accident occurred, at about 08:30 o’clock, did not identify the danger generated by the presence
of the geotextile material in the clearance gauge, did not take measures to remove it, and did
not notify the existing disturbance.

Analysing the findings and measurements, made after the accident on the track superstructure
and rolling stock, the documents submitted, discussions and the result of questioning the staff
involved, the investigation commission established, upon the definitions stipulated in the
Regulation for implementation (EU) 2020/572, within chapter 4 ,,Accident analysis” the
following causal, contributing and systemic factors:

Causal factor

The presence of strips of geotextile material (used for works on track II) in the clearance gauge

of track I, inside the track, near the rail head, caused the climbing of the rail by the wheel on

the left side, in the running direction, of axle no. 3, under the following non-conformities:

= Jack of compliance with the execution technologies provided in the technical documentation
regarding the installation of the geotextile material;
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= Jack of monitoring of the compliance with the clearance gauge and lack of notification of the
higher authorities regarding the existing disturbance during the track inspection;

= Jack of monitoring, during the train running, of the condition of the line in order to observe
situations that may endanger the traffic safety, lack of stopping the train and lack of
notification regarding the obstruction of the clearance gauge by the locomotive crew.

Contributing factor

Lack of on-site checks regarding the execution technologies provided in the technical
documentation related to the installation of the geotextile material, checks that should have been
carried out by the subcontractor, contractor and consultant/supervisor.

Systemic factors

= Lack of ensuring the planning of human resources in relation to the estimated schedule for
the performance of the contract by the consultant/supervisor.

= Deficiencies in the activity of identification and assessment of risks generated by its own
railway operations, carried out by the railway undertaking SNTFM “CFR Marfa” SA, the
entity responsible for the continuous professional training of the locomotive crew that drove
and operated the hauling locomotive of the train, regarding the risk “railway
accidents/incidents”.

5.b. Measures taken since the accident

In order to prevent hazards in conditions similar to those that occurred on the track section
Tileagd — Osorhei, the contractor prepared and disseminated a learning report regarding the
avoidance of undesirable events, which includes instructions for working in the neighbourhood
of railway lines open to railway traffic, with reference to the proper securing of the materials
used, the prompt remediation of the identified deficiencies, etc.

5.c. Additional remarks

The findings of the investigation commission (see Chapter 3.a.4) showed that, at the time of the
derailment, the speed of the train was 35 km/h, although the permitted speed was 30 km/h,
according to the BAR (Bulletin for the approval of speed restrictions). It is noted that, according
to the provisions of Instructions no.317, art.160, the speed restriction specified in the BAR had
to be observed with the entire length of the train.

Considering that the speed restriction between km 641+000 +~ 643+050 was introduced as a
protective measure for the works carried out at the bridge located at km 641+056 and the bridge
located at km 642+992, and that the condition of the track superstructure at km 642+472,
presented in Chapter 3.a.5, could not cause a derailment, the investigation commission
considers that exceeding the speed restriction by 5 km/h did not influence the occurrence of the
railway accident.

6. SAFETY RECOMMENDATIONS

The railway accident that occurred on 16™ March 2025, at about 21:25 o’clock, in the running
of freight train no. 66103416, between railway stations Tileagd and Osorhei, at km 642+472,
manifested by the derailment of a wagon from the train, occurred under the conditions of the
penetration of strips of geotextile material into the clearance gauge of track I. Although,
according to the existing regulations, it is not permitted for “materials stored along the running
line” to enter the clearance gauge, the personnel who carried out the technical inspection of the
track, the locomotive crew who drove the train that derailed, as well as the locomotive crews
who operated the hauling locomotives of 13 trains on 15" March 2025 and 16™ March 2025,
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underestimated the danger represented by the penetration of this geotextile material into the
clearance gauge, did not realise that this type of material could endanger the traffic safety, and
did not notify the existing disturbance.

Considering the findings and conclusions of the investigation commission mentioned above, in
order to prevent the occurrence of similar accidents or incidents in the future, in accordance
with the provisions of Art. 26(2) of Government Emergency Ordinance no. 73/2019 on railway
safety, AGIFER considers appropriate to issue the following safety recommendations addressed
to ASFR, which, within the limits of its competences, shall take the necessary measures to
ensure that these recommendations are taken into consideration and, where appropriate,
followed:

Safety Recommendation No. 511/1

The railway undertaking SNTFM “CFR Marfa” SA shall reassess the risks associated with the
dangers generated by the lack of monitoring, during the train running, of the condition of the
line in order to observe situations that may endanger the traffic safety, the lack of stopping the
train and the lack of notification of the cases of obstruction of the clearance gauge by the
locomotive crew and shall establish and implement effective measures to keep these risks under
control.

Safety Recommendation No. 511/2

The infrastructure manager CNCF “CFR” SA shall reassess the risks associated with the
dangers generated by the lack of monitoring of the compliance with the clearance gauge during
the track inspection and the lack of notification of the disturbance in case of the clearance gauge
being affected and shall establish and implement effective measures to keep these risks under
control.

Referinte

Ghidul de incarcare UIC versiunea 01/04/2023 editia 7 - cod de practicd pentru incarcarea si
asigurarea marfurilor pe vagoanele de cale ferata;

Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotivd in transportul feroviar nr.201
aprobate prin Ordinul MTCT nr.2229/2006;

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

Instructiuni pentru admiterea si expedierea transporturilor exceptionale pe infrastructura
feroviara publica nr.328/2008;

Instructiuni pentru lucrdrile de reparatie capitald a liniilor de cale ferata nr.303/2003;

Instructia pentru fixarea termenelor si a ordinii in care trebuie efectuate reviziile caii
nr.305/1997;

Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal
-nr.314/1989;

Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linii si scoateri de sub tensiune nr.317/2004;

Ordinul MTI nr.815/2010 - Norma privind implementarea si dezvoltarea sistemului de

eqge v
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circulatiei si pentru alte categorii de personal care desfasoara activitati specifice in operatiunile
de transport pe cdile ferate din Romania;

OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

OMT nr. 256/2013 Norme privind serviciul continuu maxim admis pe locomotive efectuat de
personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar din Romania;
Procedura Operationala Manualul de proceduri al mecanicului de locomotiva. cod PO 05.11,
editia/revizia 1/2;

Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara nr.002 (RET), aprobat prin Ordinul MLPTL
nr.1186 din 29.08.2001;

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

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005;

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

Regulamentul (UE) nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de sigurantd privind
cerintele sistemului de management al sigurantei;

Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2019/773 al Comisiei, din 16 mai 2019;

SR ISO 31000:2010 — Managementul riscului. Principii directoare;

SR Ghid ISO 73:2010 — Managementul riscului. Vocabular.

%

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana -
ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publicda CNCF ,,CFR” SA, operatorului de
transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA, Asocierea Webuild SPA-Impresa Pizzarotti & C
SPA-Salcef SPA si EGIS Romania SA.
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