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 Roméania aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs in data de 07.06.2025 laintrarea
in halta de miscare Malddeni (din directia Rosiori Nord), a trenului de marfa nr.66212 remorcat cu
locomotiva EA 571, prin deraierealocomotivei si a primelor doua vagoane de la siguranta.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost strinse si analizate informatii in legatura cu producerea
accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele si au fost emise recomandari de
siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviarda Romand nu a avut ca scop stabilirea vinovétiei sau a
raspunderii 1n acest caz.

Bucuresti, 04.06.2026

Avizez favorabil
Director General
Laurentiu Cornel DUMITRU

Constat respectarea prevederilor legale
privind desfasurarea actiunii de investigare si
Tntocmirea prezentului Raport de investigare
pe careil propun spre avizare

Director General Adjunct
Mircea NICOLESCU

Prezentul Aviz face parte integrantda din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs in data
de 07.06.2025 la intrarea in halta de miscare Malddeni (din directia Rosiori Nord), a trenului de marfa
nr.66212 remorcat cu locomotiva EA 571, prin deraierea locomotivei si a primelor doud vagoane de la
sigurantd.



AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si, daca este cazul, recomandari
privind siguranta feroviara, rezultate in urma activitdtii de investigare desfasuratd de comisia numita de
catre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, n 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 constatdrile 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.

Raportul de investigare respectd cerintele Regulamentului 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, in acord cu Directiva (UE) nr.798/2016 a
Parlamentului European si a Consiliului din 11 mai 2016 privind siguranta feroviara.

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

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

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

colective.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenta fatd de orice structura juridica, autoritate
de reglementare sau de sigurantad feroviard, administrator de infrastructurd de transport feroviar, precum
si fata de orice parte ale carei interese ar intra n conflict cu sarcinile incredintate.

Utilizarea Raportului deinvestigare sau aunor fragmente ale acestuia n alte scopuri decét celereferitoare
la prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare este inadecvata si
poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare

AGIFER
ASFR

Bariera de siguranta

BDO
BLA
CED
CFR
CNCF

Coduri de practica

CPDT

CT

Dispecer CPDT
DSV

DTV

EA 571

Factor cauzal

Factor contributiv

Factor sistemic

GFR
HG

Agentia de Investigare Feroviard Romana
Autoritatea de Siguranta Feroviard Roména

mijloc fizic sau nefizic care reduce frecventa unui pericol si/sau a unui
accident probabil rezultat din acel pericol, si/sau diminueaza gravitatea
accidentelor probabile rezultate din acel pericol (clauza 3.66 din SR EN
50126-1:2018)

Butonul ’depasire ordonata” de la instalatia INDUSI a locomotivei
Bloc de linie automat

centralizare electrodinamicd a macazurilor si semnalelor

Ciile Ferate Romane

Compania Nationalda de Cai Ferate - CNCF ,,CFR” SA — managerul de
infrastructura care administreazd si intretine infrastructura feroviara
publica

Ansamblu de norme scrise care, daca sunt aplicate in mod corect, pot fi
folosite pentru a controla un anumit pericol sau mai multe (Regulamentul
(UE) nr.402/2013, art.3)

Comanda Personalului de Deservire a Trenurilor.
Centralizare si telecomanda

Dispecer comanda personalului de deservire atrenurilor
Dispozitivul de siguranta si vigilenta

Directia Tractiune Vagoane

locomotiva de remorcare a trenului cu numarul de identificare 91 53 0
400571-2

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

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

orice factor cauzal sau contributiv de natura organizationald, manageriala,
societald sau de reglementare care ar putea afecta accidente sau incidente
similare si conexe in viitor, incluzadnd, mai ales, conditiile cadrului de
reglementare, proiectarea si aplicarea sistemului de management al
sigurantei, competentele personalului, procedurile si 1Intretinerea
(Regulament (UE) nr.572/2020)

SC Grup Feroviar Roman SA

hotérare de guvern



Hm Maldaeni
IDM

IFTE
INDUSI

Livret

Locomotiva inactiva

Locomotiva titulara

M anevra

Nereglementar

oC

OTF
ouG

Pericol

Proiect Consult

RC
Reglementar

Regulament

RER
RET
Risc

RRLISC

Halta de miscare Maldaeni

impiegat de miscare - Salariat absolvent a unui curs de calificare,

autorizat sd organizeze si sa execute activitati in legaturd cu circulatia
trenurilor si manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata.
(Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)

Instalatii Fixe de Tractiune Electrica
instalatia de control punctual al vitezei (autostop)

livretul cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionalda de Cai
Ferate Craiova

locomotiva nu participa la remorcarea trenului (Regulamentul nr.201,
Anexa 1, art.25)

locomotiva din capul trenului, cea care remorca trenul (Regulamentul
nr.201, Anexa 1, art.25)

operatia de miscare a vehiculelor feroviare pe aceeasi linie sau de pe o
linie pe alta (Regulamentul nr.005, art.43. (1))

antonim pentru reglementar

ordin de circulatie - un formular tipizat si inseriat, prin care se aduc in
scris, la cunostinta mecanicului (....) conditii In legdturd cu circulatia
trenurilor (........ ) (Regulamentul nr.005, art.36 (1))

operator de transport feroviar
ordonantd de urgenta a Guvernului

o situatie care ar putea duce la producerea unui accident (Regulamentul
(UE) nr.402/2013, art.3)

societatea comerciala SC PROIECT CONSULT SRL

regulatorul de circulatie

care este sau se face conform unor regulamente sau unor norme (DEX
2009)

Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare §i Tmbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe
reteaua de transport cu metroul din Roméania aprobat prin Hotdrarea
Guvernului nr.117/2010

statie de emisie receptie utilizatd pentru comunicarea intre mecanicii de
locomotiva si impiegatii de miscare

Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviard nr.002/2001

efectul incertitudinii asupra realizarii obiectivelor (SR SO 31000)

Registrul de revizie a liniilor si a instalatiilor de siguranta circulatiei



RRSCF

RTF

SMS

SRCF Craiova

Tren

Vehicul feroviar

Revizoratul Regional de Siguranta Circulatiei Feroviare

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

instalatii de semnalizare, centralizare si bloc
siguranta circulatiei

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

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

un grup de vehicule feroviare legate regulamentar intre ele si de
locomotiva de remorcare, semnalizat cu semnale de cap si fine de tren si
deservit de cel putin doi agenti, din care unul este mecanicul de
locomotiva (Instructiunile nr.201, art.60 (1)

echipament mobil care ruleaza exclusiv pe sine si care se deplaseaza fie
cu ajutorul puterii proprii (locomotiva, automotor), fie remorcat de alt
vehicul (vagoane de calatori, remorci de automotoare, furgoane si
vagoane de marfa).
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1. REZUMAT

Ladatade 07.06.2025, ora 01:23, la intrarea in halta de miscare Maldaeni (din directia Rosiori Nord), s-
aprodus deraierealocomotivel de remorcare EA 571 si a primelor doud vagoane din compunerea trenului
de marfa nr.66212.

Locul producerii accidentului feroviar este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai Ferate
Craiova, in halta de miscare Maldaeni, sectia de circulatie Rosiori Nord — Caracal (linie dubla,
electrificatd), aflata in administrarea CNCF ,,CFR” SA.

Locomotiva EA 571 si personalul de conducere si deservire apartin operatorului de transport feroviar SC
Grup Feroviar Roman SA.

Ca urmare a producerii acestui accident, nu s-au inregistrat victime, insa s-au produs pagube la
infrastructura, la mediul inconjurator si lamaterialul rulant.

Au fost Tnregistrate totodata intarzieri in circulatia trenurilor de calatori.
Rezumatul si concluziile privind cauzele accidentului

Analizand constatarile facute dupa producerea accidentului, documentele puse la dispozitie, rezultatul
chestionarii personalului implicat comisia de investigare a stabilit ca accidentul s-a produs ca urmare a
unor actiuni si omisiuni ale personalului implicat, in conditiile manifestarii, potrivit definitiilor prevazute
de Regulamentul de punerein aplicare (UE) 2020/572, in cadrul cap.4 ,,Analiza accidentului”, urmatorilor
factori cauzali, contributivi si sistemici:

Factorii cauzali
Factorii cauzali au fost urmatorii:

1. depasirea semnalului luminos de intrare X al Hm Maldaeni care afisa o unitate luminoasa de
culoare rosie spre tren cu indicatia: ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!” insotitd de actionarea
BDO, fara respectarea conditiilor prevazute de reglementarile in vigoare;

2. nerespectarea conditiilor de semnalizare cu discuri rosii a portiunii de linie Inchisa.

Factori contributivi:

1. actiunea de conducere si deservire a locomotivei EA 571 de catre personal a carui stare fizica si
psihica era afectatd de oboseala acumulatd ca urmare a depasirii duratei serviciului maxim admis
pe locomotiva, precum si a perioadei mari de timp de cand acesta se afla neintrerupt in serviciu;

2. omisiunea SRCF Craiova de a organiza activitati de control prin personalul propriu de control,
privind existenta pe teren a discurilor rosii;

3. absenta convorbirii RTF intre IDM din Hm Maldaeni si mecanicul trenului de marfa nr. 66212
inainte de intrarea in statie.

Factori sistemici:

1. actiunea operatorului de transport feroviar Grup Feroviar Roman SA de a atribui responsabilitati
de Sef de Turd tractiune catre personal care nu indeplinea nici conditia de a fi personal cu
responsabilitati SC, nici conditia de a detine studii si competente in specialitatea ,,activitatii de
exploatare locomotive” si nici conditia de aavea pregatirea asigurata prin sistemul de mentinere a
competentelor profesionale pentru functia Sef de Turd Tractiune;

Recomandari privind siguranta

Avand 1n vedere factorii cauzali, contributivi si sistemici identificati in cursul investigatiei, precum si
masurile deja adoptate dupa producerea accidentului, in scopul prevenirii producerii unor accidente sau



incidente similare in viitor, Tn conformitate cu prevederile art.26, alin.(2) din OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviara, comisia de investigare considera oportuna emiterea urmatoarelor recomandari de
sigurantd, adresate catre ASFR, care, in limitele competentelor sale, ia masurile necesare pentru a se
asigura ca recomandarile de siguranta emise de AGIFER sunt luate in considerare si, dacd este cazul, sunt
urmate.

Preambul recomandare de siguranta nr.517/1

In cursul investigatiei s-a constatat, ci GFR a atribuit responsabilitati de Sef de Turd tractiune citre
personal care nu face parte din lista de personal cu responsabilititi SC, care nu a dobandit competente in
specialitatea din domeniul ,,activitatii de exploatare locomotive”, care nu avea studii in specialitatea din
domeniul “activitdtii de exploatare locomotive™ si care nu avea pregatirea corespunzatoare practica si
teoretica, asigurata intr-un sistem de mentinere a competentelor profesionale de Sef de Tura Tractiune.
Personalul care a exercitat responsabilitatile de Sef de Tura tractiune, a programat activitatea personalului
de locomotiva, fard a respecta normele privind perioadele de odihna si perioadele de munca iar personalul
de locomotiva a acceptat acest mod de lucru.
Nerespectarea normelor privind perioadele de odihna si perioadele de munca, poate avea implicatii directe
si severe asupra sigurantei feroviare. O perioadd de repaus insuficientd creste exponential riscul de
oboseala cronica si acuta a personalului de locomotiva.
Oboseala poate duce |a:
o reducerea timpului de reactie: capacitatea de a raspunde rapid si adecvat la evenimente neprevazute
este diminuata;
o afectarea judecatii si a capacitatii de decizie: oboseala compromite procesele cognitive, crescand
probabilitatea erorilor umane;
o scaderea vigilentei si a atentiei: riscul de a nu observa semnale, indicatii sau anomalii pe traseu
creste semnificativ;
Aceste consecinte sunt deosebit de critice in domeniul transportul feroviar, unde o singura eroare poate
avea repercusiuni catastrofale. Faptul ca deraierea a avut loc la scurt timp dupa o perioada de odihna
insuficienta subliniazd o foarte probabila legatura cauzald intre nerespectarea normelor de odihna si
accidentul produs.

Avand in vedere ca aceasta situatie poate genera accidente grave in viitor, AGIFER considera oportuna
emiterea urmatoarei recomandari de siguranta:

Recomandarea de siguranta nr.517/1

Operatorul de transport feroviar Grup Feroviar Romén SA vaelabora si implementa proceduri specifice
proprii, care sa aiba ca rezultat atribuirea responsabilitatilor de Sef de Tura tractiune catre personal care
face parte din lista de personal cu responsabilitdti SC, care a dobandit competente in specialitatea din
domeniul ,,activitatii de exploatare locomotive”, care are studii Tn specialitatea din domeniul ,,activitatii
de exploatare locomotive” si care are pregdatirea corespunzatoare practica si teoretica, asiguratd intr-un
sistem corespunzator de mentinere a competentelor profesionale de Sef de Tura Tractiune.

Preambul recomandare de siguranta nr.517/2

Investigatia a evidentiat ca Procedura Operationala PO 0-5.3-05 — procedura interna a CNCF ,,CFR"
SA prin care se stabilesc conditiile de efectuare a lucrarilor la elementele infrastructurii feroviare, nu
prevede nicio obligatie de verificare a concordantei dintre regimul de circulatie instituit prin telegrama
fata de conditiile stabilite prin prescriptiile de lucru, astfel incat contradictiile, omisiunile sau deficientele
din telegrame si prescriptii si fie identificate si remediate. In cazul investigat, telegrama nr.
158/30.05.2025 a instituit un regim de circulatie cu trimitere nediferentiata la Prescriptiile nr.



133/443/15.05.2025, fara delimitarea prevederilor aplicabile si cu o contradictie privind regimul de
scoatere de sub tensiune.

Avand in vedere ca aceasta situatie poate genera accidente grave in viitor, AGIFER considera oportuna
emiterea urmatoarei recomandari de siguranta:

Recomandarea de siguranta nr. 517/2

CompaniaNationala de Cai Ferate ,,CFR" SA varevizui Procedura Operationala PO 0-5.3-05 astfel incét
aceasta sd cuprindd, in mod explicit si operationalizat in fluxul de elaborare a prescriptiilor de lucru si a
telegramelor, o cerintd explicita de verificare a concordantei dintre regimul de circulatie instituit prin
telegramele de Tnchidere de linie si conditiile stabilite prin prescriptiile de lucru, inainte de emiterea
telegramelor, astfel incat contradictiile, omisiunile sau deficientele care pot afecta siguranta sa fie
identificate si remediate.

Preambul recomandare de siguranta nr. 517/3

Investigatia a evidentiat ca, in timp ce trenul de marfa nr.66212 se apropia de semnalul de intrare al Hm
Maldéeni, mecanicul de locomotiva a Incercat sa ia legatura prin RTF cu IDM din Hm Maldéeni pentru
aflarea conditiilor de intrare in statie, insd IDM nu a raspuns la solicitarea mecanicului, deoarece era iesit
din biroul de miscare la momentul apelului, intrucat efectua atributiile de serviciu de supraveghere prin
defilare aunui tren. In cazul investigat, absenta comunicirii RTF in conditiile circulatiei cu BLA scosdin
functie a avut o importanta amplificata: comunicarea prin RTF era ultimul mecanism de avertizare
anticipativ care putea functiona, in conditiile in care celelalte mecanisme erau afectate.

Pericolul de siguranta identificat apare la granita dintre sistemele a doi actori distincti: administratorul de
infrastructura, prin IDM, si operatorul de transport feroviar, prin mecanicul de locomotiva. Acestia apartin
unor organizatii distincte, cu SMS-uri distincte, si trebuie sa schimbe informatii critice de siguranta la un
moment temporal precis.

Avand in vedere ca situatii similare de indisponibilitate temporara a IDM la comunicarea prin RTF pot
aparea frecvent in exploatare si ca nici o procedurda SMS a administratorului de infrastructura sau a
operatorului de transport feroviar nu reglementeaza conduita mecanicului in absenta comunicarii RTF,
situatie care poate genera accidente grave in viitor, AGIFER considerd oportund emiterea urmatoarei
recomandari de siguranta:

Recomandarea de siguranta nr. 517/3

Compania Nationald de Cai Ferate ,,CFR" SA si operatorii de transport feroviar care circuld pe
infrastructura administrata de aceasta, in mod coordonat, vor elaborasi implementain cadrul SMS-urilor
proprii proceduri care sa reglementeze conduita mecanicului de locomotiva si a IDM in cazul in care
comunicarea prin RTF nu poate fi realizata inainte de intrarea trenului in statie, indiferent de cauza lipsei
de comunicare.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Decizia, motivarea acesteia si domeniul de aplicare

AGIFER desfagoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviara, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor §i a incidentelor, de
dezvoltare si imbundtdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
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Roméania, aprobat prin Hotdrarea Guvernului nr.117/2010. Investigatia este un proces desfasurat in scopul
prevenirii accidentelor si incidentelor, care include stringerea si analizarea informatiilor, stabilirea
conditiilor, inclusiv determinarea factorilor si, daca este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta.

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

colective.

Raportul de investigare respecta structura prevazuta de Anexa la Regulamentul de punerein 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 avizata 1n data de 07.06.2025, despre producerea unui eveniment in circulatia trenului de
marfad nr. 66212. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Craiova, pe sectia de circulatie
Rosiori Nord — Caracal, (linie dubla electrificata), in halta de miscare Maldaeni, prin deraierealocomotivei
si a primelor doud vagoane de la siguranta.

Pentru investigarea acestui accident, in data de 11.06.2025 prin decizia nr.517 urmata in data 23.06.2025
dedecizianr.517-1, Directorul Genera al AGIFER anumit comisia de investigare.

Domeniile care au fost aprofundate in cadrul investigarii sunt urmatoarele:

» Prescriptiile locale privind circulatia trenurilor in timpul efectuarii lucrarilor la infrastructura;
» Atributiile personalului responsabil cu intocmirea programului de lucru pentru personalul de
locomotiva;
Comisia de investigare a stabilit ca scop si limite ale investigatiei, urmatoarele:

» stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentul ui;

» stabilirea factorilor cauzali si, daca este cazul, a factorilor contributivi si/sau sistemici;

» verificarea aspectelor esentiale referitoare la conducerea locomotivei si instruirea personalului de
locomotiva;

» verificarea aspectelor esentiale referitoare la SMS al CNCF si OTF GFR.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Investigatia a fost efectuata de specialisti din cadrul AGIFER. Constatarile tehnice la materialul rulant
din compunerea trenului si la instalatiile feroviare din statie au fost efectuate impreund cu reprezentantii
operatorilor economici implicati.

Pentru acest caz, nu a fost necesard 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 in scris partilor implicate documente necesare actiunii desfasurate,
soliciténdu-se si puncte de vedere. Comisia de investigare a avut acces la informatiile relevante si a
efectuat intervievarea personalului implicat, pe baza unor solicitari scrise adresate partilor implicate.

Comunicareaintre membrii comisiel deinvestigare s-a facut in scris si verbal.
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Investigatia s-a desfasurat intr-un mod transparent, astfel incat toate partile sa poata fi ascultate.

Tn conformitate cu prevederile art.68 din Regulament, in vederea asigurarii informarii partilor interesate,
proiectul raportului de investigare a fost Thaintat ASFR, CNCF, OTF GFR si SC PROIECT CONSULT
SRL.

2.4. Nivelul de cooperare

Partile implicate in producerea accidentului au furnizat comisiei de investigare informatiile solicitate, Tn
acord cu scopul si limitele investigatiei.

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

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

Pentru stabilirea conditiilor care au condus la producerea accidentului, au fost utilizate metode cognitive
individuale si colective pentru a evalua datele si pentru a testa ipotezele, acestea constand in:

» analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de entitatile implicate;
analizarea constatarilor efectuate la instalatiile feroviare 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 datel or furnizate de echipamentele de pe locomotiva de remorcare.

VVVVY

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

Trenul de marfa nr.66212 a fost expediat de la statia CFR Chigjnaladatade 6.06.2025 si avea ca destinatie
statia CFR Isalnita. Trenul era remorcat cu locomotiva EA 571 si avea urmdtoarea compunere: 35 vagoane
incarcate cu benzina, 140 osii, 2539 t brute, 1768 t nete, 525 metri.

Ladata de 07.06.2025, in jurul orei 01:01, trenul de marfa nr.66212 apartinand GFR a garat pe linia 3, in
statia CFR Rosiori Nord, urménd a fi expediat la statia CFR Caracal.

Olt

Vladuleni

Figura nr.1— Locul producerii accidentului
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La data producerii accidentului circulatia trenului de marfa nr.66212 pe relatia Rosiori Nord — Maldaeni
a fost facuta pe baza de intelegere telefonica - cale libera, intrucat BLA pe firul I de circulatie erascosdin
functie ca urmare a lucrarilor aflate in executie. Lucrarile se executau pentru restabilirea parametrilor
tehnici ai suprastructurii cdii, la linia II din Hm Maldaeni unde sina era scoasa din cale. Linia II din Hm
Maldéeni era inchisa pentru circulatia trenurilor insa la momentul producerii accidentului lipseau de pe
teren discurile rosii destinate semnalizarii portiunii de linie inchise, discuri a caror prezenta era obligatorie
potrivit prescriptiilor aflate in vigoare.

Trenul de marfa nr.66212 remorcat cu locomotiva electrica EA, care circula pe firul I de circulatie urma
sa fie primit in capatul X al Hm Maldaeni in baza indicatiei de chemare de la semnalul de intrare X dotat
cu indicatie luminoasd de chemare, fiind aplicate prevederile de la Cap 4, Efectuarea serviciului de
miscare, Etapa I din Prescriptiile nr.133/443/15.05.2025.

Figuranr. 2 — semnalul luminos deintrare X la data producerii accidentului afisa spre tren o unitate
luminoasa de culoare rosie cu indicatia ,, OPRESTE fara a depasi semnalul! ”

Trenul de marfa nr.66212 remorcat cu locomotiva EA a fost expediat din statia CFR Rosiori Nord spre
Hm Maldaeni pe firul I de circulatie in baza ordinului de circulatie in care se precizau conditiile referitoare
la circulatia pe baza de intelegere telefonica, cale libera.

La intrarea In Hm Malddeni, trenul de marfa nr.66212 a depasit semnalul luminos de intrare X aflat in
pozitie pe oprire, iar dupa trecerea peste schimbatorul de cale nr.1, pe zonain care se efectuau lucrari, s-
a produs deraierea locomotivei si a primelor 2 vagoane, din cauza lipsei sinelor de cale ferata, trenul
oprindu-se la o distantd de aproximativ 481 m de la semnalul de intrare.
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Hm. Maldaieni
Km. 108+331

Parcursul trenului nr.66212

Fir I 7 / Il \ 12

3 5 6 4
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Rosiori )
————

Cladire calatori

Figura nr.3 - Parcursul trenului de marfa nr.66212

Circumstante externe la locul accidentului
Stareatimpului nu a afectat modul de circulatie al trenului, respectiv de producere a accidentului.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

Pe zona pe care s-a produs accidentul, circulatia pe linia II si peste schimbatoarele nr.9 si nr.11 era inchisa,
incepand cu data de 31.05.2025 ora 12:00, pentru ,,Lucrari de eliminare a restrictiilor de viteza pentru
restabilirea parametrilor tehnici ai suprastructurii caii - Linia 100 Sectia L2 Rosiori” prin ,,Proiectetip
Quick Wins”, executate de firma SC PROIECT CONSULT SRL.

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea nr.71/2020,
accidentul produsin datade 07.06.2025 se incadreaza ca ,,deraiere”, iar in conformitate cu prevederiledin
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.

Pagube materiale:

Material rulant
Au fost Tnregistrate pagube la materialul rulant care a deraiat (locomotiva si doud vagoane).

incircitura

Au fost Tnregistrate pagube laincarcatura prin scurgerea de benzina.

Infrastructura

Tn urma producerii acestui accident au fost inregistrate pagube in legiturd cu restabilirea circulatiei
trenurilor si cu transportul cu autobuze al calatorilor.

Valoarea estimativa totala a daunelor materiale conform documentelor puse la dispozitie de catre partile
implicate, pana la data finalizarii raportului de investigare, afost de 1.241.346,0 lei. OTF GFR atransmis
faptul cd in plus fata de pagubele raportate, exista doud vagoane propuse pentru casare, pentru care nu
este Incd stabilitd valoarea pagubelor.

Tn conformitate cu prevederile art.7 ain.(2) din Regulament valoarea estimativa a pagubelor evidentiata
mai sus are rol doar pentru incadrarea accidentului feroviar.
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Responsabilitatea stabilirii valorii pagubelor este a partilor implicate, pentru orice diferente ulterioare
AGIFER nu poate fi atrasa in nici o actiune legata de recuperarea prejudiciului.
Mediu

Mediul inconjurator a fost afectat in urma acestui accident prin scurgerea de benzina.

Alte consecinte

Au fost anulate 42 de trenuri de célatori si au fost Inregistrate Tntarzieri la 14 trenuri de calatori.

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

CNCF este managerul de infrastructura feroviara publica din Roménia care administreaza si intretine
infrastructura feroviara publicd. CNCF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare.

CNCEF este organizata pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional si subunitéti de
baza. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Craiova. Partea (subunitatea de bazd), relevanta
pentru aceasta investigatie, apartinand CNCF, este Hm Maldaeni, halta unde trebuia sa soseasca trenul si
unde s-a produs accidentul.

Grup Feroviar Romén SA este operatorul feroviar de marfa care isi desfasoara activitatea pe intreaga retea
feroviara administrata de CNCF. GFR SA are implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare. GFR SA este atat detindtorul cat si entitatea responsabila cu intretinerea pentru locomotiva
implicata.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului

Personalul implicat in producerea accidentului apartinaind CNCF este IDM de serviciu ih Hm Maldaeni.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartindind Grup Feroviar Roman SA sunt:
mecanicul si mecanicul ajutor care au condus si deservit locomotiva EA 571 care remorcatrenul de marfa
nr.66212.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Accidentul feroviar s-a produs in circulatia trenului de marfa nr.66212.
Trenul afost compus din:

= locomotiva EA 571;

= 35 vagoane incdrcate cu benzina, 140 osii,

= masa bruta 2539 t brute, lungimeatrenului 525 m;

* masa franata dupa livret, automat 1270 tone;

* masa franata dupa livret, de mana 254 tone;

» masa franata de fapt, automat 1720 tone;

* masa franata de fapt, de mana 727 tone

Date inregistrate de instalatia de vitezometru tip IVMS a locomotivel EA 571

Din citirea si interpretarea, de catre detinatorul locomotivei, a datelor furnizate de instalatia tip IVMS, se
pot retine urmatoarele:
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e trenul de marfa nr. 66212 a plecat din statia CFR Rosiori laora01:06:23;

e pe distanta de circulatie de la statia CFR Rosiori pana la semnalul de intrare al Hm Maldaeni,
trenul a circulat cu viteze cuprinse intre 16 km/h si 33 km/h, observandu-se manipularea BDO la
influenta inductorilor de 2000 Hz pe distanta Rosiori Nord- Maldaenti;

e Tncepand cu ora 1:22:32 viteza scade de la 31 km/h la 27 km/h pe o distanta de 684 m, Tn acest
interval fiind Tnregistrate influenta inductorului de 500 Hz din fata semnalului de intrare al Hm
Maldaeni, urmata de manipularea BDO la influenta inductorului de 2000 Hz a semnalului de
intrare mentionat;

e incepand cu ora 1:23:49 viteza scade brusc de la 27 km/h la 0 km/h pe o distanta de 141 metri,
pana la ora 1:24:06.

Date constatate la locomotiva

Instalatiile DSV si INDUSI alocomotivei erau in functie si sigilate.

3.a.5. Infrastructura feroviara

Descrierea traseului cdii ferate

Accidentul feroviar s-a produs in capatul X al haltei de miscare Maldéeni intre schimbatorul de cale nr.1
si schimbatorul de cale nr.9.

Suprastructura cdii

Pe zona pe care s-a produs accidentul, circulatia pe linia peste schimbatoarele nr.9 si nr.11 era Inchisa,
incepand cu data de 31.05.2025 ora 12:00, pentru ,,Lucrari de eliminare a restrictiilor de viteza pentru
restabilirea parametrilor tehnici ai suprastructurii caii - Linia 100 Sectia L2 Rogsiori” prin ,,Proiecte tip
Quick Wins”, executate de societatea SC PROIECT CONSULT SRL. La o distanta de aproximativ 450
m de semnalul luminos de intrare X, exista o zond in care lipseau sinele de cale ferata, acestea fiind
demontate pentru efectuarea lucrarilor pentru restabilirea parametrilor tehnici ai suprastructurii caii.

Instalatii

La data producerii accidentului circulatia pe relatia Rosiori Nord — Malddeni s-afacut pe baza de intelegere
telefonica - cale libera, intrucat BLA pe firul I de circulatie era scos din functie ca urmare a lucrarilor
aflate in executie. Trenul de marfa nr.66212 a fost expediat din statia CFR Rosiori Nord in baza ordinului
de circulatie 1n care se precizau conditiile referitoare la circulatia pe baza de intelegere telefonica, cale
libera.

Semnalul luminos de intrare X, are functia de semnal de intrare de pe firul 1 din directia Rosiori Nord,
semnalul avand vizibilitatea asigurata. Instalatia autostop aferenta semnalului de intrare X era functionala
si activa in cale.

3.b. Descrierea faptica a evenimentelor

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

Evenimente anterioare producerii accidentului

Inchiderea de linie si lucrarile de demontare a ciii in Hm Milddeni se desfisurau potrivit telegramei de
aprobare a Inchiderii de linie nr.158/30.05.2025 al carei termen de finalizare a fost prelungit prin telegrama
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nr. 21/5.06.2025. Astfel, potrivit dispozitiei emise de catre SRFC Craiova prin telegrama nr. 21/5.06.2025
se stabilea cd “termenul de finalizare a lucrarilor va fi data de 09.06.2025 ... in aceleasi conditii din
telegrama nr.158/30.05.2025... cu respectarea Prescriptiilor nr.133/443/15.05.2025 .....”.

Prin dispozitiile din Prescriptiile nr.133/443 emise de Divizia Investitii si aprobate de Directorul SRCF
Craiova, erau stabilite conditiile de lucru pentru executarea lucrarilor de inlocuire a schimbatoarelor de
cale 9si 11 (Cap X Hm Maldaeni). Acestease executau in Etapa I a lucrarilor, care a presupus demontarea
si inlocuirea suprastructurii caii pe linia directa (Linia 2 directa Cap X Hm Maildaeni), ceea ce implica
absenta fizica a sinei pe sectorul respectiv pe toata durata lucrarilor

Potrivit datelor primite de comisia de investigare reies urmatoarele:

e la data de 22.05.2025 personalul de intretinere de la SRCF Craiova, a eclisat si blocat electric
macazurile 1/3, iar operatorul RC a dispus interzicerea circulatiei trenurilor pe firul 1 Rosiori-
Maldéaeni, ca urmare a aplicarii prevederilor telegramel 74/16.05.2025;

e la data de 26.05.2025 personalul de intretinere de la SRCF Craiova, a dezeclisat si a deblocat
electric macazurile 1/3 iar personalul CT a stabilit si a inscris in RRLISC conditiile de circulatie
pe firul 1 Rosiori-Maldaeni prevalandu-se de prevederile Cap.4 ain.3 din Prescriptiile nr.133/443;

e ladata de 29.05.2025 operatorul RC a dispus reinceperea circulatiei pe firul I Rosiori-Maldaenti;

e circulatia a ramas deschisa pe firul | de circulatie péna la producerea accidentului;

Trenul de marfa nr.66212 apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC Grup Feroviar Roman
SA a fost expediat de la statia CFR Chigina ladata de 6.06.2025 si avea ca destinatie statia CFR Isalnita.

Trenul era remorcat cu locomotiva EA 571 si avea urmatoarea compunere: 35 vagoane incarcate cu
benzina, 140 osii, 2539 t brute, 1768 t nete, 525 metri.

Trenul de marfa nr.66212 acirculat pe relatia Rosiori Nord — Maldaeni pe firul I de circulatie pe baza de
intelegere telefonica (cale libera) informatiile fiind inscrise in OC primit de catre mecanic.

La momentul expedierii din statia CFR Rosiori Nord, personalul de la locomotiva EA 571, depasise
serviciul continuu maxim admis.

Trenul de marfd nr.66212 care circula pe firul I de circulatie urma sa fie primit in capatul X al Hm
Maldaeni 1n baza indicatiei de chemare de la semnalul de intrare X dotat cu indicatie luminoasa de
chemare. Trenul urmasa fie primit in Hm Maldéeni pe un parcurs in abatere pe diagonala 1-3.

Lucrarile in Hm Maldaeni se executau la linia II din Hm Malddeni unde sina era scoasa din cale. Linia II
din Hm Maldaeni era inchisd pentru circulatia trenurilor insa la momentul producerii accidentului lipseau
de pe teren discurile rosii de acoperire a zonei de lucrari destinate semnalizarii portiunii de linie inchise,
discuri a caror prezenta era obligatorie potrivit prescriptiilor aflate in vigoare.

Inainte de intrarea in Hm Maldaeni nu a avut loc o comunicare prin RTF privind conditiile de circulaie,
Tntre mecanicul de locomotiva si IDM, comunicarea fiind obligatorie potrivit prescriptiilor in vigoare.

La intrarea In Hm Mald&eni, trenul de marfa nr.66212 a depasit semnalul luminos de intrare X aflat in
pozitie pe oprire actionand totodatd BDO, aceasta depasire nefiind permisa de catre normele aflate in
vigoare.

Dupa trecerea trenului de marfa nr.66212 peste schimbatorul de cale nr.1, pe zona in care se efectuau

lucrari, s-a produs deraierea locomotivei si a primelor 2 vagoane, din cauza lipsei sinelor de cale ferata,
trenul oprindu-se la o distantd de aproximativ 481 m fata de semnalul deintrare.
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Evenimente n timpul producerii accidentul ui

La apropierea de semnalul deintrare X al Hm Maldaeni, semnalul afisa spre tren o unitate luminoasa de
culoare rosie cu indicatia “OPRESTE fara a depasi semnalul!”, pe care mecanicul de locomotiva care
conducea trenul de marfa nr.66212, a perceput-0.

In continuare mecanicul de locomotivi a actionat BDO pentru a depisi fara oprire semnalul. Dupa
depasirea semnalului si continuarea parcursului, mecanicul de locomotiva a observat dupa o perioada ca
trenul se va angaja pe o portiune de infrastructura lipsita de sine de cale ferata, motiv pentru care a luat
masuri de franare rapida, fara a reusi sa opreasca trenul inainte ca acesta sa deraieze.

Evenimente dupa producerea accidentului

Dupa oprirea trenului, in urma verificarilor efectuate, s-au constatat urmatoarele:

- locomotiva EA 571 deraiata de ambele boghiuri;

- vagonul nr.33537950053-1 primul de la siguranta deraiat de ambele boghiuri,

- vagonul nr.33537950000-2 al doilea de la siguranta deraiat de o osie de la primul boghiu.

De asemenea din vagonul deraiat nr.33537950053-1 s-a produs scurgerea din continutul acestuia.

Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupd producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru Inldturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulament, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF, GFR si AGIFER.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI
4.a. Roluri si sarcini
4.a.1. intreprinderea feroviari

Trenul de marfa nr.66212, apartine operatorului de transport feroviar GFR SA care efectueaza operatiuni
de transport feroviar de marfa in interes public. Personalul implicat (angajat al GFR SA), a fost
personalului care a condus si a deservit acest tren precum si personalul cu responsabilitati SC care avea
atribuite responsabilitati privind intocmirea programului de lucru si asigurarea incadrarii in normele de
timp lucrat pentru personalul care conduce si deserveste trenul.

4.a.2. Administratorul de infrastructura

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF, in calitate de administrator &l
infrastructurii feroviare publice, aceasta are printre sarcinile principale asigurarea starii de functionare a
liniilor, instalatiilor si a celorlalte elemente ale infrastructurii feroviare la parametrii stabiliti.

Ca anggjator al personalului propriu de exploatare, aceasta are sarcina de a asigura mentinerea

eqge w e

corespunzatoare de munca pentru acest personal, precum si de a se asigura ca starea de sandtate a acestuia
este corespunzatoare efectudrii sarcinilor de serviciu.

De asemenea, CNCF are obligatia de a efectua monitorizarea activitatii desfasurate si identificarea
riscurilor asociate operatiunilor sale feroviare.
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Functia din cadrul CNCF implicatd in producerea accidentului a fost cea de operator circulatie care a
gestionat circulatia trenului implicat in accident.

Intrucat din constatirile efectuate au rezultat neconformititi in ceea ce priveste activitatea de conducere a
circulatiei trenului in conditiile efectuarii de lucrari, de catre personalul de exploatare dela SRCF Craiova,
comisia a identificat ca, in producerea acestui accident, SRCF Craiovaa fost implicata, din punct de vedere
al sigurantei, T producerea acestui accident prin rolul sau in asigurarea gestionarii activitatilor privind
circulatia trenului in conditiile efectudrii de lucrari, de catre personalul de exploatare.

4.a.3. Furnizorul de servicii de reparatii a liniei

Intrucat din constatirile efectuate au rezultat neconformititi in ceea ce priveste activitatea furnizorului de
servicii de reparatii a liniei, prin faptul cd nu a asigurat existenta pe teren a discurilor rosii la locul
producerii accidentului, comisia a identificat ca, in producerea acestui accident, SC Proiect Consult afost
implicata, din punct de vedere al sigurantei, Th producerea acestui accident.

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

Nu au fost constatate nereguli la materialul rulant, respectiv lalocomotiva implicata in deraiere care sa fi
cauzat sau sa fi condus la cresterea probabilitatii de producere a accidentului.

4.h.2 Infrastructura
4.h.2.1. Linii

Avéand in vederemodul de producere a accidentului si constatarile comisiei de investigare, Se poate afirma
ca starea suprastructurii cdii nu a influentat producerea acestuia.

4.0.2.2 Instalatii

Toate verificarile, probele si constatarile efectuate de comisia de investigare, conduc rezonabil la
concluziona ca starea de functionare a instalatiilor BLA anterior si in timpul producerii accidentului, nu a
influentat producerea acestuia, prin transmiterea unor mesaje (indicatii luminoase la semnale), altele decat
cele comandate de IDM.

4.b.2.2.1 Modul de semnalizar e a portiunii de linie inchis:

In privinta obligativitatii semnalizarii cu discuri rosii a portiunii de linie inchisa, cadrul normativ aplicabil
lamomentul producerii accidentului era constituit din:

1. art. 104 din.(1) din Regulamentul de semnalizare nr. 004/2006 care prevede ca ,,....orice portiune
de linie inchisa , din cauza obstacolelor ... ori a executarii lucrarilor la linii,.... trebuie sa fie sa fie
semnalizatd cu semnale mobile de oprire...” ;

2. art. 105 ain.(1) din Regulamentul de semnalizare nr. 004/2006 care prevede ca ,, Amplasarea
discurilor galbene si rosii trebuie sa fie astfel realizata incat sa se asigure vizibilitatea la o distanta
de cel putin200 m ....”

3. Anexanr. | denumitd Exemple de amplasare a discurilor rosii pentru acoperirea portiunilor de
linie inchisa pentru circulatie, de pe liniile din incinta statiilor din Regulamentul de semnalizare
nr. 004/2006 , din care reiese ca discurile rosii se amplaseaza la distanta de minim 50 m de locul
de executare a lucrarii;

4. art. 114 alin.(1) si alin.(2) din Regulamentul de semnalizare nr. 004/2006 care prevede ca ,,....
zonele inchise pentru circulatie, precum si locurile de executare a lucrarilor la linii.... trebuie sa
fie semnalizate cu discuri rosii de oprire .... indiferent daca se asteapta sau nu un tren ori miscari
de manevra.”;
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5. telegrama nr. 21/5.06.2025 care stabilea ca ,, termenul de finalizare a,,Lucrarilor ... va fi data de
09.06.2025 ... in aceleasi conditii din telegrama nr.158/30.05.2025... cu respectarea Prescriptiilor
nr.133/443/15.05.2025 .....”;

6. telegrama nr.158/30.05.2025 care stabilea cd ,, Semnalizarea lucrarilor se face conform
Reg.005/2005, 004/2006 si Instr.317/2001 cu .... discuri rosii ..” ;

7. Prescriptiile nr.133/443/15.05.2025 care prevedeau la Cap5. faptul ca ,, Se vor lua masuri pentru
acoperirea liniei cu discuri rogii ...s1 faptul ca ,,Portiunile de linie inchise se vor semnaliza cu
discuri rosii ....”, iar lala Cap.6 faptul ca ,,Semnalizarea lucrarilor se face conform Reg.005/2005,
004/2006 s Instr.317/2004 cu BILC-uri, discuri rosii ... apartinand SC PROIECT CONSULT
SRL.” si faptul ca ,,Constructorul va amplasa discuri rosii mobile care delimiteaza zona de linie
inchisa...”;

8. Adresa nr.431/04.06.2025- care stabilea ca ,,...va notificim termenul de finalizare data de
09.06.2025 ora 18,00 in aceleasi conditii ca cele stabilite in telegrama nr.158 din 30.05.2025...” si
faptul ca ,,Acoperirea portiunii de linie inchisa se face cu BILC-uri, discuri rosii conf. Instructiei
4/2006, 317/2004 si 005/2005...”.

Comisia de investigare precizeaza faptul ca in perioada dintre data emiterii telegramei nr.158/30.05.2025
si data emiterii telegramei nr.21/5.06.2025, au mai fost emise o serie de telegrame si acte cu diverse
prescriptii.

Din prevederile normative prezentate, reiese ca responsabilitatea privind montarea si mentinerea pe teren
a discurilor rosii revenea societatii Proiect Consult.

Din declaratiile facute atat la locul producerii deraierii cat si in timpul chestionarii de catre personaul
implicat, reiese faptul ca la momentul producerii deraierii, nu existau amplasate pe teren discurile rosii
destinate semnalizarii portiunii de linie inchise.

Constatarile tehnice facute de catre personalul apartinand AGIFER impreuna cu partile implicate imediat
dupa producerea deraierii, nu fac nici un fel de referire la existenta sau neexistenta pe teren a discurilor
rosii destinate semnalizdrii portiunii de linie inchisa.

In urma solicitirii exprese a comisiei de investigare citre Proiect Consult si prezinte dovezi ci in
momentul producerii accidentului existau pe teren discurile rosii si agentii pentru paza discurilor, Proiect
Consult a transmis informatii potrivit carora discurile rosii au fost montate la momentul Tnceperii
lucrarilor, dar nu a putut furniza dovezi pertinente din care sa rezulte ca existau pe teren discurile rosii la
momentul producerii deraierii.

Tinand cont de cele mentionate anterior, comisia de investigare a concluzionat ca la momentul producerii
deraierii, nu existau pe teren discurile rosii destinate semnalizarii portiunii de linie inchise.

Potrivit prevederilor art.116 din Instructia nr.317, discurile rosii se ridica numai in cadrul procesului de
redeschidere a liniei inchise pentru lucrari, de unde rezulta ca este interzis a se ridica discurile cét timp
linia rdmane tehnic inchisd. Aceasta conduce la concluzia ca la momentul producerii deraierii era
obligatoriu sa existe pe teren amplasate discuri rosii pentru semnalizarea portiunii de linie Inchisa pentru
lucrari.

Din analiza datelor puse la dispozitie, a reiesit faptul cd mecanicul de locomotiva a luat mésuri de oprire
cand a observat lipsa liniei. Inregistrarile IVMS arati ci frinarea s-a produs brusc dupi depasirea
semnalului deintrare cu 340 m, la viteza de 27 km/h, dupa care viteza a scazut rapid la 0 km/h pe o distanta
de 141 m. Trenul a deraiat si a intrat pe prisma de piatra sparta aproximativ 45 m.
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Din cele mentionate, rezulta ca mecanicul a frénat de la o distanta de aproximativ 150 m fata de locul
unde linialipsea de pe teren. Tn conditiile Tn care ar fi existat pe teren discurile rosii, acestea ar fi asigurat
vizibilitatea potrivit prevederilor instructionale, la 0 distanta de cel putin 250 m, Thainte de locul unde se
executalucrarea(minim 50 m de locul de executare a lucrarii + 200 m vizibilitate) . Tinand cont ca traseul
liniei era 1n aliniament si nu era ceatd, cel mai probabil discurile rosii ar fi fost vizibile de lamai mult de
250 m, chiar de lasemnalul deintrare, iar in aceste conditii mecanicul de locomotiva cel mai probabil ar
fi reusit sa ia masuri de oprire a trenului, fara a se mai produce deraierea.

Prin urmare, nerespectarea conditiilor de semnalizare cu discuri rogii a portiunii de linie inchisd,
conditii prevazute de reglementarile in vigoare, reprezintd 0 omisiune care daca ar fi fost eliminata,
accidentul cel mai probabil nu s-ar fi produs, motiv pentru care ea reprezinta unul dintre factorii cauzali
ai producerii acestuia.

4.c Factorii umani

4.c.1. Caracteristici umane si individuale

Intreprinderea feroviarda

4.c.1.1. Depasirea semnalului luminosdeintrare X al haltei de miscare Maldieni care afisa o unitate
luminoasa de culoare rosie spre tren cu indicatia: ,,OPRESTE fird a depdsi semnalul!;
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Mecanicul locomotivei de remorcare, desi a vazut semnalul luminos de intrare X a haltei de miscare
Maldaeni care afiga o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren cu indicatia: ,,OPRESTE fara a depasi
semnalul!”, fapt care impunea oprirea in fata semnalului (art.21 coroborat cu art.1 ain.(4) din
Regulamentul de semnalizare nr.004/2006) nu aluat masuri de oprire si aprocedat la depasirea semnalului
cu manipularea BDO.

Dupa depasirea semnalului luminos de intrare X al Hm Maldaeni, trenul de marfa nr.66212 a mai parcurs
aproximativ 330 m dupa care mecanicul de locomotiva a observat lipsa liniei si a luat masuri de oprire a
trenului. Instalatia de frana automata a trenului a intrat in functiune la viteza de 27 km/h, dupa care viteza
a scazut brusc la 0 km/h pe o distanta de 141 m, insa trenul a deraiat si a rulat pe prisma de piatra sparta
aproximativ 45 m.

Prin urmare, depasirea semnalului luminos de intrare X al Hm Maldieni care afisa o unitate
luminoasia de culoare rosie spre tren cu indicatia: ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!” insotita de
actionarea BDO, fara respectarea conditiilor prevazute de reglementarile in vigoare, reprezinta 0
actiune care dacd ar fi fost eliminata, accidentul nu s-ar fi produs, motiv pentru care ea reprezintd unul
dintre factorii cauzali ai producerii acestuia.

4.c.1.2. Conducerea si deservirea locomotivei EA 571 de catre personal a cirui stare fizica si psihica
era afectatd de oboseala acumulata ca urmare a depasirii duratei serviciului maxim admis pe
locomotiva.

Locomotiva EA 571 a fost condusa si deservita de un mecanic si un mecanic ajutor de locomotiva (cu
permis de mecanic de locomotiva) in echipa completa.

Mecanicul de locomotiva care a condus locomotiva detinea Permis de mecanic de locomotiva in termen
de valabilitate, precum si Certificat complementar pentru tipul de locomotiva condus si deservit, prestatia
efectuatd si pentru infrastructura (sectia de circulatie si instalatiile cu care este nzestrata), pe care s-a
produs accidentul.

Mecanicul de locomotiva care a indeplinit functia de mecanic ajutor, detinea Permis de mecanic de
locomotiva in termen de valabilitate, precum si Certificat complementar pentru tipul de locomotiva condus
si deservit si prestatia manevra simplificat.

GFR SA asigura pentru personalul de locomotiva (mecanici de locomotiva si mecanici ajutori), programe

de formare profesionald continud in domeniul feroviar in vederea mentinerii si dezvoltarii competentelor
profesionale specifice functiei, prin: instruire profesionala teoreticd, instruire practica de serviciu,
autoinstruirea profesionald continud si evaluare pentru confirmarea periodica a competentelor
profesionale.

Din datele puse la dispozitia comisiei de investigare, a reiesit faptul ca in data de 06/06/2025 personalul
de locomotiva a declarat cd a efectuat un serviciu de 9 ore si 45 minute, dupa care a declarat ca aavut 0
perioada de odihna in afara domiciliului cu durata neconforma de numai 2 ore, in conditiile in care exista
obligatia sa se odihneasca minim 4 ore si 50 minute. Durata odihnei Tn afara domiciliului se calculeaza
conform prevederilor art. 8 alin. (1) din Norme privind serviciul continuu maxim, potrivit caruia ,,in
situatia In care se impune efectuarea odihnei in afara domiciliului, aceasta va fi egald ca timp cu cel putin
jumatate din timpul de munca prestat anterior, dar nu mai putin de doua ore”.

Deasemenea, din datele puse la dispozitia comisiei de investigare, a reiesit faptul ca in data de 06/06/2025
personalul de locomotiva a declarat ca a avut o perioada de 2 ore, care a fost declaratd de OTF ca fiind
odihna in afara domiciliului. Perioada declaratd de catre OTF ca fiind odihna a fost efectuata in mod
neconform n interiorul locomotivei. Odihnain afara domiciliului se poate efectua numai Th ”dormitoare
special amenajate sau in unitati de cazare” potrivit prevederilor art.29 (3) din Instructiuni 201/2006 , iar
”....angajatorul este obligat sd asigure un nivel corespunzator de confort in spatiul de cazare pus la
dispozitia personalului care se odihneste in afara domiciliului” potrivit prevederilor art. 9 din Norme
privind serviciul continuu maxim.
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Comisia de investigare considera ca, avand in vedere prevederile reglementarilor in domeniu, intervalul
de timp petrecut de personalul de locomotiva in cabina locomotivei, nu poate fi considerat odihna, ci a
fost de fapt timp de lucru, iar acest timp de lucru se adauga la timpul total de lucru pe locomotiva. Din
Foaia de parcurs 8745 rezulta ca personalul de locomotiva a intrat in serviciu in data de 6.06.2025 ora
10:45 dupa care a executat serviciul la locomotiva pana la producerea accidentului in data de 7.06.2025
ora 1:20, de unde rezulta ca durata serviciului prestat afost de 14 ore si 35 minute. Aceasta durata de 14
ore si 35 minute adepasit valoarea serviciului continuu maxim admis de 12 ore pentru trenurile de marfa,
prescrislaart.2 din Norme privind serviciul continuu maxim

Putem afirma astfel ca durata perioadei de odihna efectuata de personalul de locomotiva a fost mai scurta
decat este reglementat instructional, iar locul de efectuare, in interiorul locomotivei, este impropriu pentru
odihna si neconform cu normele de munca.

Aceste conditii au putut conduce la instalarea unei stiri de oboseald a mecanicului de locomotiva si
mecanicului ajutor Tn momentul in care acestia au reluat activitatea, deschizdnd o noua foaie de parcurs.
In plus, circulatia in sistem de cale libera intre statia Rosiori Nord si Hm. Mildaeni, in conditii de noapte,
impunea o atentie sporita din partea personalului pentru a identifica cu precizie semnalele din cale.
Starea de oboseala a personalului de locomotiva cauzata de conditiile descrise mai sus, a afectat vigilenta
in identificarea corecta a semnalelor din cale si luarea deciziei de oprire a trenului inainte de intrarea in
statie.

Avand 1n vedere cele prezentate comisia de investigare considera cd actiunea de conducere si deservire
a locomotivei EA 571 de catre personal a carui stare fizica si psihica era afectatd de oboseala
acumulatd ca urmare a depasirii duratei serviciului maxim admis pe locomotiva precum si a
perioadel mari detimp de cand acesta se afla neintrerupt in serviciu, a constituit un factor critic care
a determinat cresterea probabilitatii de producere a accidentului, si in consecinta reprezinta un factor
contributiv a acestui accident ;

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

In fisele de post ale personalului de locomotiva, sunt previzute sarcinile si atributiile acestuia. Acestea
pot fi realizate de personalul de locomotiva in conditii de siguranta. Locomotiva implicata in accident, nu
a suferit modificari constructive care sa impiedice personalul de locomotiva in a-si desfasura activitatea
in conditii de siguranta.

Administratorul de infrastructurd

In fisa de post a IDM, sunt previzute sarcinile si atributiile acestuia. Acestea pot fi realizate de citre
personalul mentionat in conditii de siguranta.

4.c.3. Factori organizationali si sarcini
4.c.3.1. Administratorul de infrastructurad
Formare si dezvoltare

Personalul apartinind CNCF, angajat in cadrul Hm Maldaeni, in functia de IDM, avea ca atributii
principale coordonarea activitatii de exploatare din statie.

IDM implicat in producerea accidentului detine autorizatie pentru exercitarea functiei si pentru
manipul area instalatiilor de centralizare electrodinamica tip CED .

CNCEF asigura pentru personalul de exploatare IDM programe de formare profesionald continud in
domeniul feroviar in vederea mentinerii si dezvoltarii competentelor profesionale specifice functiei, prin:
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instruire profesionala teoreticd, instruire practicd de serviciu, autoinstruirea profesionald continud si
evaluarea pentru confirmarea periodicd a competentelor profesionale.

Avand in vedere constatarile efectuate, comisia de investigare considera ca in momentul producerii
accidentului, IDM avea asigurate competentele profesionale necesare pentru efectuarea serviciului in
conditii de siguranta circulatiei.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

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

In ceea ce priveste modul in care SRCF Craiova a planificat activitatea personalului propriu de exploatare,
nu au fost constatate neconformitati

4.c.3.2. Intreprinderea feroviari

In ceea ce priveste modul in care operatorul feroviar a planificat activitatea personalului de locomotiva,
permitand deschiderea unei noi foi de parcurs si depasirea serviciului continuu maxim, se remarca faptul
ca aceasta planificare a condus la suprasolicitare, oboseala si stres, afectand siguranta sistemului feroviar
si nerespectand normele de munca conform legislatiei.

Potrivit datelor transmise de catre GFR, personalul care a organizat operativ activitatea personalului de
locomotiva implicat in accident era incadrat pe functia de Dispecer CPDT.

In Fisa Postului Dispecerului CPDT sunt atribuite responsabilititi privind stabilirea programului de lucru
al personalului de locomotivd. De asemenea in Fisa Postului sunt atribuite Dispecerului CPDT
responsabilitati privind verificarea autorizatiilor, verificarea recunoasterii de sectie, verificarea starii de
aptitudine, referitoare la personalul de locomotiva. Totodatd n Fisa Postului sunt atribuite Dispecerului
CPDT responsabilitati privind avizarea personalului de locomotiva in privinta unei noi comenzi in cazul
schimbarii comenzii initiale.

Comisia de investigare a constatat ca responsabilitatile atribuite prin Fisa postului catre Dispecerul CPDT
sunt In esentd responsabilitatile care revin Sefului de Turd Tractiune, asa cum sunt ele definite in
Instructiuni 201/2006.

In tabelul urmitor sunt expuse comparativ, responsabilitati privind stabilirea programului de lucru al
personalului de locomotiva, care erau atribuite prin Fisa postului catre Dispecerul CPDT:

Dispecer CPDT (Fisa postului)

Seful de Tura Tractiune
(Instructiuni 201/2006)

-identifica personalul apt pentru deservirea fiecarui tren din
program utilizand informatiile furnizate de aplicatia
informaticd (CPDT); nominalizeaza clar personalul de
deservire pentru fiecare tren;

-stabileste, pentru intreg personalul de deservire a trenurilor
nominalizat (inclusiv personalul nominalizat pentru diverse
activitati in statii sau la clienti), locul prezentdrii la serviciu,
data si ora prezentarii la locul stabilit, data si ora estimative
pentru schimbul de personal, In concordantd cu punctele de
schimb stabilite prin programul de circulatie;

- 1a decizii privind intrarea personalului gestionat la odihnd in
dormitoare, dormitoarele in care se face odihnd, timpul

sa intocmeascd programul de lucru al
echipelor de locomotiva astfel incat sa
Se asigure remorcarea

trenurilor si/sau manevra vehiculelor
feroviare numai cu persona de
locomotiva autorizat si apt pentru
serviciu, conform legilor si
reglementarilor specifice in vigoare;

In cazul  schimbarii  comenzii
comunicate initial, seful de turd este
obligat sa avizeze personalul privind
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noua comanda, asigurandu-i odihna
conform reglementarilor

petrecut in dormitoare, cu respectarea reglementarilor in
domeniu in vigoare. Comunicd personalului operativ
gestionat deciziile luate, Tn timp util;

- iadecizii, privind deplasarea personalului gestionat in regim
regie In vederea preluarii de comenzi, catre domiciliu sau
dormitor (in cazuri exceptionale) dupa efectuarea comenzii,
cu respectarea reglementdrilor in domeniu, in vigoare.
Comunica personalului operativ interesat deciziile luate, n
timp util.

Din comparatia celor doua texte din tabel reiese ca prin efectuarea activitatilor de nominaizare a
personalului, de stabilire a datei si locului prezentarii la serviciu, de stabilire a regiei si odihnei pe care le
va efectua personalul de locomotiva, Dispecerul CPDT stabileste/intocmeste programarea activitatii
pentru personalul de locomotivi, aceasta fiind de fapt un program de lucru. Insa responsabilititile de
intocmire a programului de lucru al personalului de locomotiva, reprezinta, in realitate, responsabilitéti de
competenta Sefului de tura tractiune, astfel cum sunt acestea reglementate in Anexa 3 a Instructiunilor
201/2006.

In tabelul urmator sunt expuse Tn mod comparativ, responsabilititile privind verificarea autorizatiilor,
verificarea recunoasterii de sectie, verificarea starii de aptitudine, care sunt atribuite prin Fisa postului
catre Dispecerul CPDT in legétura cu personalul de locomotiva:

Dispecer CPDT (Fisa postului)

Seful de Tura Tractiune (Instructiuni
201/2006)

-identifica personalul apt pentru deservirea
fiecdrui tren din program utilizdnd informatiile
furnizate de aplicatia informaticd (CPDT);
- stabileste ordinea 1n care este comandat
personalul de deservire a trenurilor n functie de
urmatoarele criterii de desemnare a personalului
de tren;
- permise pentru conducerea tipului
locomotiva;
- autorizatii pentru activitatea pe care
urmeaza sa o presteze;
- autorizati de panta (acolo unde este caz de
remorcare pe panta);
- recunoasterea sectiilor pe care urmeaza sa
remorce tren / recunoasterea statiei in care
urmeaza sa efectueze manevra;

de

¢) la prezentarea personalului pentru serviciu, sa
verifice starea generald a acestuia si daca
personalul de locomotiva este apt pentru serviciu,
respectiv:

cl) este autorizat sa efectueze remorcarea
trenurilor/manevra vehiculelor feroviare pentru
care afost comandat;

c2) cunoaste sectia de remorcare/statia pe care
urmeaza sa efectueze serviciu;

Din comparatia celor doua texte din tabel reiese ca prin atributiunile deidentificare/verificare aaptitudinii,
de identificare/verificare privind tipurile de autorizatii, de identificare/verificare a recunoasterii sectiilor,
Dispecerul CPDT are atribuite responsabilititi de competenta Sefului de turd tractiune, astfel cum sunt
acestea reglementate in Anexa 3 a Instructiunilor 201/2006

In tabelul urmitor sunt scrise in mod comparativ, responsabilititile privind avizarea personalului de
locomotiva 1n privinta unei noi comenzi in cazul schimbdrii comenzii initiale.
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Dispecer CPDT (Fisa postului) Seful de Tura Tractiune (Instructiuni 201/2006
Anexa 3)

- anunti personalul preavizat / avizat, de aménarea | In cazul schimbarii comenzii comunicate initial,
/ schimbarea / anularea comenzii si cauzele care | seful de tura este obligat sd avizeze

duc la alte modificari, personalul privind noua comanda, asigurandu-i
odihna conform reglementarilor; comunicarea
comenzii respectiv a schimbarii acesteia, precum
si confirmarea de catre personalul de locomotiva a
primirii comenzii se vaface in scris sau telefonic;

Din comparatia celor doua texte din tabel reiese ca prin actiunea de avizare a personalului de locomotiva
in privinta unei noi comenzi in cazul schimbarii comenzii initiale, Dispecerul CPDT are atribuite
responsabilitati care sunt de fapt de competenta Sefului de turd tractiune, astfel cum sunt acestea
reglementate in Anexa 3 a Instructiunilor 201/2006

Astfel, comisia de investigare concluzioneaza ca Dispecerului CPDT de la GFR i-au fost atribuite
responsabilitati care, conform reglementarilor superioare (/nstructiuni 201/2006), apartin altei functii.

Personalul responsabil cu organizarea operativa a activitatii personalului de locomotiva trebuie sa fie
personal de specialitate incadrat in functia de sef tura tractiune, potrivit cerintelor de la art. 1 alin.(1) din
Anexa 3 la Instr.201/2006 a personalului de locomotivd. In acest caz, pentru Sef turd tractiune
specialitatea trebuia sa fie din domeniul ,activitatii de exploatare locomotive”, conform prevederilor
OMTI 1561/2022, Anexa 1, nr.crt 62 . Potrivit datelor transmise de catre GFR, personalul care a organizat
operativ activitatea personalului de locomotiva implicat in accident NU era incadrat in functia de sef tura
tractiune si nici nu aveaspecialitateadin domeniul ,,activitatii de exploatare locomotive”, insa era incadrat
pe functia de Dispecer.

Activitatea de intocmire/stabilire a programului de lucru a personalului de locomotiva, este 0 componenta
a activitatii de exploatare a locomotivelor. Aceastd activitate de exploatare a materialului rulant este
specificatd la nr.crt 62 Anexa 1, OMTI 1561/2022, unde este precizat ca activitatea poate fi facuta numai
de Seful de Tura. Astfel, in cazul particular al exploatarii locomotivelor, este Seful de Tura Tractiune
responsabil cu aceasta activitate de exploatare.

Potrivit prevederilor OMTI 1561/2022, Anexa 1, nr.crt 62, functia de Sef de Tura Tractiune este o functie
cu responsabilitati SC. Statutul de functie cu responsabilitdti SC pentru Seful de Tura Tractiune este o
clasificare care atrage dupa sine aplicarea regimului juridic special pentru toate persoanele care exercita
atributiile de Sef de Tura Tractiune, indiferent dacd atributiile sunt exercitate de titular sau de ,,alt
personal”.

Pe baza datelor puse la dispozitie, comisia de investigare a constatat cd in cazul GFR, a fost atribuita o
activitate de exploatare a locomotivelor citre personal administrativ (Dispecer CPDT). Insi, functia de
,Dispecer CPDT” nu apare textual in lista functiilor cu responsabilitati SC din OMTI 1561/2022. in
absenta unei trimiteri precise de echivalare in documentele puse la dispozitia comisiei de investigare, nu
se poate afirma pe baze textuale ca acest post este unul de natura functiilor cu responsabilititi SC asa cum
este cerut de OMTI 1561/2022.

Din cele mentionate se poate concluziona ca efectuarea unei activitati prevazute la Anexa 1 nr. crt. 62 din
OMTI 1561/2022, de catre personal care nu se regaseste in lista functiilor cu responsabilitati SC, constituie
o neconformitate prin incalcarea prevederilor dela Anexa 1 nr. crt. 62 din OMTI 1561/2022.

Personalul feroviar trebuie sa aiba dobandite competente in specialitate in cadrul unor institutii de
invatamant sau programe de formare profesionald, organizate si/sau acreditate conform legii. In cazul
personalului care exercitd atributiile Sefului de Tura Tractiune, personalul trebuia sa aiba dobandite
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competente in specialitatea din domeniul ,,activititii de exploatare locomotive”, conform prevederilor
OMTI 1561/2022, Anexa 1, nr.crt 62.

In urma solicitarii comisiei de investigare, GFR nu a putut prezenta dovezi care si demonstreze ci pentru
Dispecerul de la GFR care a exercitat atributiile Sef de tura tractiune avea dobandite competente in
specialitati din domeniul ,,activitatii de exploatare locomotive” in cadrul unor institutii de invatamant sau
programe de formare profesionald, organizate si/sau acreditate conform legii.

Personalul feroviar trebuie s aiba studiile adecvate pentru ocuparea functiei pe care se incadreaza. In
cazul personalului care exercita atributiile Sefului de Tura Tractiune, personalul trebuie sa aiba studiilen
specialitatea din domeniul ,,activitatii de exploatare locomotive”, conform prevederilor OMTI 1561/2022,
Anexal, nr.crt 62.

In urma solicitarii comisiei de investigare, GFR nu a putut prezenta dovezi care si demonstreze ca pentru
Dispecerul de la GFR care a exercitat atributiile Sef de tura tractiune aveastudiile adecvate n specialitatea
din domeniul "activitétii de exploatare locomotive”.

Atributiile sefului de turd pot fi indeplinite de ,,alt personal”, numai daca are pregatire corespunzatoare
potrivit prevederilor delaart.1 ain.(2) din Anexa 3 la Instr.201/2006 a personalului de locomotiva.

Personalul feroviar ce exercita atributiile Sefului de Tura Tractiune, sa aiba pregatirea adecvata pentru a
exercita atributiile Sefului de Turd Tractiune. Pregatirea este practica si teoretica, aceasta fiind asigurata
intr-un sistem de mentinere a competentelor profesionale potrivit prevederilor art.2 ain.(4) din OMTI
815/2010.

Conform OMTI 1561/2022, Anexa 1, nr.crt 62, functia de Sef de Turda Tractiune este o functie cu
responsabilitati SC, Insd aceastd functie nu face parte dintre functiile care se formeaza-calificd,
perfectioneaza si verifica profesional periodic la CENAFER, functia nefiind mentionata in Lista din
ANEXA Nr.2 la OMTI 815/2010. Tn acest caz, pentru functia de Sef de Turd Tractiune, mentinerea
competentelor se realizeaza direct de cdtre angajatorul la care personalul isi desfasoard activitatea, potrivit
prevederilor art. 4 OMTI 815/2010. in acest sens, OTF trebuie si elaboreze proceduri specifice proprii,
bazate pe implementarea si dezvoltarea unui sistem de mentinere a competentelor profesionae pentru
acest personal, proceduri avizate de conducerile CENAFER si ASFR, potrivit prevederilor art. 4 din OMTI
815/2010.

Comisia de investigare a solicitat catre GFR dovezi care sd demonstreze ca pentru Dispecerul CPDT ce a
exercitat atributii de Sef de tura tractiune sunt elaborate proceduri specifice proprii, bazate pe
implementarea si dezvoltarea unui sistem de mentinere a competentelor profesionale de Sef de tura
tractiune, avizate de conducerile CENAFER si ASFR, potrivit cerintelor de la art. 4 din OMTI 815/2010.

GFR a transmis comisiei de investigare faptul ca Dispecerii sunt instruiti conform Tematicii de instruire
nr.G.3.3.a/7/16.01.2025.

Comisia de investigare a analizat Tematica de instruire nr.G.3.3.a/7/16.01.2025 si a constatat ca
documentul nu indeplineste conditia de a se adresa unei functii cu responsabilitati SC denumita Sef de

Tura Tractiune si documentul nu indeplineste nici conditia de a fi avizat de catre conducerile CENAFER
si ASFR.

Astfel, in urma solicitarii comisiei de investigare, GFR nu a putut prezenta dovezi care sa demonstreze ca
pentru Dispecerul de la GFR care a exercitat atributiile de Sef de tura tractiune existau elaborate proceduri
specifice proprii, bazate pe implementarea si dezvoltarea unui sistem de mentinere a competentelor
profesionale de Sef de tura tractiune, avizate de conducerile CENAFER si ASFR.

Avand in vedere cele prezentate comisia de investigare considera cad actiunea operatorului de transport

feroviar Grup Feroviar Roméin SA de a atribui responsabilititi de Sef de Tura tractiune citre
personal care nu indeplinea nici conditia de a fi personal cu responsabilititi SC, nici conditia de a
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detine studii si competente in specialitatea ,,activitatii de exploatare locomotive” si nici conditia de
a avea pregatirea asigurata prin sistemul de mentinere a competentelor profesionale pentru functia
Sef de Turi Tractiune, a constituit un factor critic a producerii acestui accident. Tntrucét acest factor
critic ar putea afecta accidente sau incidente similare si conexe in viitor, comisia de investigare
concluzioneaza ca acestareprezinta, pentru accidentul feroviar investigat, un factor sistemic.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

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

4.c.4. Factori de mediu
Intreprinderea feroviari

Conditiile de lucru din cabina locomotivei nu au fost de natura sd influenteze in mod negativ
comportamentul si atitudinea personalului de locomotiva.

Conditiile meteorologice si geografice nu au influentat producerea accidentului, vizibilitatea tuturor
semnalelor fiind corespunzatoare.

Administratorul de infrastructurd

Conditiile de lucru din biroul IDM nu au fost de natura sa influenteze in mod negativ comportamentul si
atitudinea acestuia.

4.c.5. Mijloace de comunicare; cadrul juridic aferent

Pe parcursul investigatiei a reiesit cd, in timp ce trenul de marfa nr.66212 se apropia de semnalul de intrare
al Hm Maldéeni, mecanicul de locomotiva a Incercat sa ia legatura prin RTF cu IDM din Hm Maldaeni
pentru aflarea conditiilor de intrare in statie, insd IDM nu a raspuns la solicitarea mecanicului deoarece
iesise din biroul de miscare unde era amplasat RTF, pentru supravegherea prin defilare aunui alt tren. Tn
lipsa comunicatiei prin RTF, mecanicul de locomotivad a continuat mersul si a depdsit semnalul luminos
de intrare X al Hm Mald&eni, care afisa o unitate luminoasa de culoare rosie cu indicatia ,,OPRESTE fara
a depasi semnalul!”, fard respectarea conditiilor prevazute de reglementarile in vigoare. IDM din Hm
Maldaeni a incercat ulterior sa ia legatura prin RTF cu mecanicul trenului de marfa nr.66212, insa la
momentul apelului trenul deraiase deja.

4.c.5.1. Initierea comunicdarii RTF intre IDM si mecanic — cadrul normativ aplicabil

Regulamentul nr. 005/2005 stabileste, la art. 189, obligatia bilaterala de comunicare:

»~IDM si mecanicii trenurilor in circulatie trebuie sa-si comunice si sd-si confirme reciproc, prin
radiotelefon, urmatoarele: a) conditiile de intrare, trecere, oprire, iesire in/prin/din statie si de circulatie
intre statii; b) linia de garare/trecere a trenului in/prin statie, precizdndu-se daca aceasta este directd sau
abatutd si daca este cazul, firul de circulatie la expediere; c) gararea, iesirea sau trecerea completd a
trenului, dupa caz; d) alte informatii cu privire la circulatia trenului prin statie si in linie curentd, care pot
contribui la asigurarea regularitatii, sigurantei circulatiei si securitatii transporturilor.”

Instructiunile nr.201/2006 stabilesc, la art. 136 alin. (1), ca:

,Inainte de intrarea in statie, mecanicul de locomotiva trebuie sd primeasca prin radiotelefon, de la IDM
din statiile prin care urmeaza sd treaca sau sa opreascd, cu precizarea numarului trenului, urmatoarele
informatii: a) conditiile de intrare si oprire in statie, de trecere prin statie, respectiv de iesire din statie,
precum si conditiile de circulatie intre statii, pentru trenul pe care 1l remorca; b) linia de garare/trecere a
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trenului in/prin statie [...]; ¢) alte informatii cu privire la circulatia trenului in statie si In linie curenta, care
pot contribui la asigurarea regularitatii, sigurantei circulatiei si securitatii transporturilor.”

Din citireatextelor rezulta ca art.189 din Regulamentul nr.005/2005 nu desemneaza explicit cine initiaza
convorbirea RTF. Art.136 alin. (1) din Instructiunile nr.201/2006 nu desemneaza nici el explicit
initiatorul, dar foloseste formularea ,,mecanicul trebuie sd primeasca”, care presupune ca informatiile ii
sunt transmise.

Comisia de investigare considera ca cele doua norme sunt complementare, nu contradictorii: fiecare
reglementeaza aceeasi transmitere de informatii prin RTF din perspectiva actorului caruia i se adreseaza.
Argumentele care sustin aceasta sunt:

» IDM este singurul detindtor al informatiilor despre conditiile de intrare in statie. Mecanicul nu le
cunoaste si nu are mijloace tehnice sa le dobandeasca in linie curentd. Din aceastd asimetrie
informationald rezultd, prin interpretare logica ca initiativa comunicarii revine IDM.

* Art. 136 alin. (4) din Instructiunile nr. 201/2006 prevede ca, atunci cand mecanicul trebuie sa
opreasca neplanificat, ,,trebuie sa ia legatura cu impiegatul de miscare prin RTF, pentru a-i aduce
la cunostintd necesitatea opririi” — adica mecanicul initiaza comunicareaprin RTF, cand el detine
informatia critica. Prin aplicarea aceluiasi principiu simetric, in situatia analizata — cand IDM
detine informatia critica — initiativa revine IDM.

* Obligatia de la art. 189 lit. a) privind conditiile de intrare are, prin natura sa, un rol informativ
anticipativ: informatia are valoare operationald numai dacd mecanicul o primeste inainte de a
ajunge la semnalul de intrare. Transmiterea sa dupa ce trenul aoprit dgjala semnalul deintrare ar
anula complet functia preventiva a comunicarii RTF.

Comisia constata ca art. 189 din Regulamentul nr. 005/2005 nu desemneaza printr-o formulare directa si
neechivoca initiatorul convorbirii RTF. Desi obligatia IDM de a initia convorbirearezulta din interpretarea
coroboratd a normelor, absenta unei atribuiri explicite in text reprezintd o situatie care poate genera
incertitudine operationala, cu precadere in conditii de circulatie degradata, cand comunicare prin RTF
devine o bariera de siguranta principala activa.

4.c.5.2. Absenta comunicarii RTF si conduita de rezerva a mecanicului — cadrul normativ

Art.136 din Instructiunile nr. 201/2006 reglementeaza: primirea obligatorie a comunicarii RTF inainte de
intrarea 1n statie (alin. 1), confirmarea prin repetare (alin.2), solicitarea repetarii in caz de receptie
defectuoasa (alin. 3) si initierea comunicarii RTF de catre mecanic la oprire neprevazuta (alin. 4).

Nici un alineat al art. 136 din Instructiunile nr. 201/2006 nu reglementeaza situatia in care convorbirea
RTF lipseste in totalitate Tnainte de intrarea in statie. Alin.(3) reglementeaza receptia defectuoasa a unei
convorbiri deja initiate; alin. (4) reglementeaza un caz particular de oprire neprevazuta initiatad de mecanic.
Nicio prevedere nu prescrie ce trebuie sa faca mecanicul dacd nu primeste deloc comunicarea la care
alin.(1) il indreptateste.

Astfel, mecanicul care nu primeste comunicarea RTF 1nainte de intrarea 1n statie se afla intr-o situatie care
nu este prevazuta cu o actiune de indeplinit, de catre normativ. Nu i seimpune nici reducereavitezei, nici
oprirea preventiva, nici solicitarea activd a informarilor. Decizia ramane la aprecierea sa individuala
tocmai Th momentul n care intervalul de timp disponibil pentru decizie este cel mai scurt.

Art.9 ain.(4) din OUG nr.73/2019 prevede ca:

,»2Administratorul de infrastructurd si operatorii de transport feroviar includ orice alt element necesar
pentru a acoperi riscurile in materie de sigurantd, in conformitate cu evaluarea riscurilor care decurg din
propria lor activitate.”
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Art.9 din.(3) lit.g) din OUG nr.73/2019 prevede ca SMS-ul trebuie sa contina:

,»masuri pentru asigurarea unor informatii suficiente in cadrul organizatiei si, atunci cand este cazul, intre
organizatii ale sistemului feroviar.”

Aceste prevederi, coroborate, impun actorilor — administratorului de infrastructura si operatorului de
transport feroviar — sa identifice si sa gestioneze prin SMS-urile proprii conduita mecanicului in absenta
comunicarii RTF, inclusiv prin adoptarea unor proceduri de rezerva.

Riscul de siguranta identificat apare la granita dintre sistemele a doi actori distincti: administratorul de
infrastructura, prin IDM, si operatorul de transport feroviar, prin mecanicul de locomotiva. Acestia apartin
unor organizatii distincte, cu SMS-uri distincte, si trebuie sa schimbe informatii critice de siguranta la un
moment temporal precis.

Comisia, la data producerii accidentului, nu a identificat in documentele puse la dispozitie nicio procedura
SMS a administratorului de infrastructura sau a operatorului de transport feroviar care sa reglementeze
conduita mecanicului in absenta comunicarii RTF inainte de intrarea in statie, si nici un acord intre cei doi
actori privind gestionarea acestui risc la nivelul interfetei, astfel cum impune pct. 4.3 din Anexa la
Regulamentul (UE) nr. 1078/2012.

Indisponibilitatea temporard a IDM de a comunica prin RTF poate aparea din cauze normale si curente:
iesirea la defilare pentru supravegherea trenurilor, verificarea pe teren a liniilor si posturilor dar si din
cauza defectarii RTF. Nici una dintre aceste cauze nu este exceptionald, toate sunt previzibile si fac parte
din activitatea curenta.

Comisia de investigare a constatat astfel ca, normele in vigoare prescriu obligativitatea comunicarii prin
RTF inainte de intrarea trenului in statie, dar nicio prevedere din norme nu clarifica ce conduita trebuie
urmeze mecanicul daca nu poate comunica prin RTF cu IDM.

In conditiile circulatiei cu BLA scos din functie, comunicarea RTF reprezenta 0 barierd de siguranti activa
capabild sa furnizeze mecanicului informatii anticipative despre conditiile de intrare in statie. Daca IDM
ar fi efectuat convorbirea RTF si ar fi transmis mecanicului conditiile de intrare, mecanicul ar fi dispus de
informatiile privind oprirea trenului, fapt care ar fi sporit probabilitatea ca mecanicul sa opreasca trenul
in fata semnalului de intrare, iar deraiereasa nu se produca.

Avand in vedere cele prezentate, comisia de investigare considera cd absenta convorbirii RTF intre
IDM din Hm Maildieni si mecanicul trenului de marfi nr. 66212 inainte de intrarea in statie, a
constituit un factor critic care a determinat cresterea probabilitdtii de producere a accidentului si, In
consecinta, reprezinta un factor contributiv al acestui accident.

4.c.6. Context, echipamentele si instructiunile care modeleazd practicile de lucru.

4.c.6.1. Context, echipamentele si instructiunile

Analiza tehnica a semnalizarii feroviare releva ca, in conditii normale de operare, circulatia in sistemul
BLA garanteazd mai multe mecanisme independente care ofera mecanicului atat protectie contra erorilor
cat si informatii anticipative despre apropierea de un semnal de intrare in statie cu indicatie de oprire. In

conditiile specifice de BLA scos din functie ale evenimentului investigat, aceste mecanisme au fost
simultan nefunctionale, alterate sau inlocuite.

a) Nefunctionarea semnalului prevestitor — mecanism de avertizare,

In conditii normale de operare, semnalul prevestitor — amplasat inaintea semnalului de intrare in statie la
o distanta de franare — afiseaza indicatia galbend atunci cand semnalul de intrare urmator indica oprirea.

29



Aceasta constituie mecanismul de avertizare primara al sistemului: mecanicul primeste, cu timp si distanta
suficiente pentru franare, informatia ca urmeaza un semnal cu indicatie de oprire de categorie superioara.

Semnalul prevestitor face parte din categoria semnalelor de trecere ale BLA. Prin urmare, scoaterea BLA
din functie a neutralizat complet aceasta functie de avertizare: semnalul prevestitor nu a afisat indicatia
galbend de avertizare, ci indicatia rosie specifica tuturor semnalelor BLA scoase din functie.

Consecinta operationald este de o gravitate semnificativa: semnalul prevestitor nu numai ca nu si-a
indeplinit functia de avertizare, dar a produs efectul opus. Prin afisarea indicatiei rosii — identica cu toate
semnalele BLA precedente depasite legitim —, semnalul prevestitor aintarit activ tiparul comportamental
dgainstalat: lumina rosie = semnal BLA = depadsire autorizata prin ordin de circulatie. Mecanicul a
depdsit semnalul prevestitor fard a primi niciun element perceptiv care sa il diferentieze de seria de
semnale BLA anterioare, si fard a fi avertizat ca urmeaza tranzitia la un semnal de categorie fundamental
diferita.

b) Nefunctionarea comportamentului activ de actionare de citre mecanic a butonului ”Atentie” de
la instalatia INDUSI — mecanism de avertizare si siguranta;

In exploatarea curentd, manipularea butonului ATENTIE la fiecare semnal prevestitor pe galben urmata
de manipularea robinetului de frana pentru respectarea timpului si vitezelor de control, constituie o
manevra manuala operationala consolidatd, un act motor deliberat care intrerupe rutina de conducere si
readuce atentia mecanicului asupra indicatiei de semnal percepute. Absenta acestor manevre manuae, in
conditiile specifice ale evenimentului investigat, a privat mecanicul de momentul procedura care ar fi
putut genera constientizarea tranzitiei de la regimul BLA scos din functie la semnalul de intrare care era
din alta categorie. In cazul investigat mecanicul a manipulat Tn mod repetat BDO. Mecanicul a condus
trenul Tn apropierea semnalului de intrare fara sa fi fost solicitat de niciun stimul extern — nici vizual prin
indicatia galbend a prevestitorului, nici procedural prin obligatia de manipulare a butonului — care sa
semnaleze cd situatia de semnalizare din fata diferd fundamental de seria uniforma de semnale rosit BLA
depasite legitim anterior. Consecinta operationald prezinta o dimensiune suplimentara fata de simpla
absentd a protectiei: neutralizarea supravegherii INDUSI a eliminat tocmai acel comportament activ —
apasarea butonului ATENTIE — care, in conditii normale, forteazd o interactiune constientd a
mecanicului cu situatia de semnalizare.

C) Suprimarea reflexului uzual consolidat: lumina rosie = ordin de oprire, prin inversarea impusa
procedural prin OC: lumina rosie = permisiv — mecanism de avertizareinlocuit

Prin formare profesionald si prin acumularea experientei operationale, mecanicul de locomotiva dezvolta
un reflex primar consolidat: lumind rosie = ordin de oprire. Acest reflex nu este o simpld regula memorata
— el este un raspuns automatizat, adanc inradacinat prin repetitie sistematica pe parcursul intregii cariere,
care functioneaza anterior rationamentului constient si cu o latenta de activare semnificativ mai mica decat
orice decizie deliberata.

Circulatia cu BLA scos din functie impune mecanicului o inversare fortata procedural a acestui reflex: in
conditiile impuse prin ordinul de circulatie, lumina rosie a semnalelor BLA devine permisiva. Mecanicul
este obligat, pe Intreaga duratd a parcursului cu BLA scos din functie, sa suprime activ rdspunsul primar
automatizat si sa il inlocuiasca cu un rationament deliberat de tip:

vad rosu — reflex: opresc — corectie deliberata: BLA scos, am ordin — depdsesc
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Aceastd suprimare repetatd a reflexului primar reprezinta un efort cognitiv activ si continuu.

Din perspectiva mecanicului de locomotiva, suprimarea unui rdspuns automatizat, consuma intens resurse
din memoria de lucru si din capacitatea de control executiv, resurse care sunt limitate si susceptibile de
epuizare progresiva.

d) Iesirea din regimul de supraveghere a vitezelor V1 si V2 pentru controlul automat al vitezei —
mecanism de siguranta;

In conditii normale de operare, sistemul INDUSI constituie un mecanism independent de protectie,
complementar semnalului prevestitor. Ordinul DTV 17DA 610/1987 explica functionarea instalatiei
INDUSI - la trecerea pe langd un semnal prevestitor aflat pe galben, inductorul de 1000 Hz amplasat in
cale activeazd pe locomotivd un ciclu de supraveghere in doud trepte succesive. In prima treapt,
mecanicul dispune de cel mult 4 secunde pentru a apasa butonul ATENTIE, confirmand perceperea
indicatiei; neapdsarea butonului in acest interval atrage franarea rapida automata a trenului. Apasarea
butonului declanseaza cronometrarea timpului t — diferentiat pe categorii de tren: 34 de secunde pentru
Marfa — interval in care viteza trenului trebuie redusi sub viteza de control V1. In a doua treapta,
inductorul de 500 Hz amplasat in apropierea semnalului de intrare verifica viteza V2, iar depasirea acesteia
atrage franarea rapida si oprirea trenului, independent de actiunile mecanicului.

Scoaterea BLA din functie combinata cu circulatia trenului cu viteza de 20 km/h, a eliminat nevoia de
atentie a mecanicului asupra acestui mecanism de protectie, deoarece mecanicul avea numai obligatia sa
actioneze butonul — DEPASIRE ORDONATA la fiecare semnal BLA, intrucét vitezele V1/V2 erau
respectate.

Prin urmare, nici manipularea butonului ATENTIE, nici atentia directionata catre respectarea vitezelor
V1/V2 nu au mai fost activate in momentul critic a apropierii de semnalul de intrare.

€) Diminuar ea perceptiei reperelor de recunoastere pe timp de noapte — mecanism de avertizare

Regulamentul de semnalizare nr.004/2006 instituie un sistem de diferentiere vizuala a categoriilor de
semnale prin repere montate pe stélpul acestora:

-art. 161 alin. (1): semnalele de intrare, iesire, parcurs sau ramificatie — placad dreptunghiulara alba cu
banda rosie la mijloc;

-art. 162 din. (1): semnalele de trecere e BLA — placa dreptunghiulara alba, fara banda.

Banda rosie de pe reperul semnalelor de intrare constituie pentru mecanicul de locomotiva, in conditii de
vizibilitate normala pe timp de zi, al doilea mecanism independent de identificare anticipativa a categoriei
semnalului. Pe timp de zi, mecanicul percepe reperul de la distanta suficienta pentru a identifica categoria
semnalului, la un mic interval dupad perceperea culorii indicatiei luminoase — ceea ce 1i permite sa
activeze anticipat raspunsul corespunzator categoriei de semnal.

Pe timp de noapte, aceastd secventd de perceptie se decaleazd in mod critic. Indicatia luminoasa a
semnalului — lumina rosie — este vizibild de la distanta mare, intrucat este dotat cu o sursa intensa proprie
de lumina. Reperul de recunoastere, nefiind iluminat, devine vizibil abia la apropierea de semnal, cand
iluminarea farurilor locomotivei atinge stalpul. Prin urmare, pe timp de noapte secventa perceptiva este:

1. lumina rosie vizibila de la distanta — 2. reperul devine vizibil abia la apropierea de semnal
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Aceasta decalare a secventei are o consecintd operationala decisiva: informatia utili — categoria
semnalului, furnizata de reper — soseste mult dupa informatia care a declansat deja procesarea si
raspunsul comportamental. Mecanicul vede mai intdi lumina rosie si initiazd procesarea acesteia
conform contextului operational curent — in conditiile BLA scos din functie, aceasta procesare produce
raspunsul automatizat de continuare a mersului si depasire a semnalului. Reperul devinevizibil mai tarziu,
laun interval de timp la care corectia comportamentului, Tn vederea opririi trenului, poate fi insuficienta
din cauza interventiei altor stimuli pe care 1i proceseaza intre timp mecanicul, proveniti de la manipularea
instalatiei RTF, urmarirea liniei in directia de mers, supravegherea cadranelor din bord pentru respectarea
vitezel, manipularea franei, presiunii in conducta generala, curentului pe motoare, etc.

In conditii normale de operare — fara BLA scos din functie — aceasta inversare nocturni a secventei
perceptive este partial compensata de raspunsul primar intact: lumina rosie declanseaza oricum deciziade
franare, iar reperul, chiar daci soseste mai tarziu in cAmpul vizual, confirmi o decizie deja corecta. In
conditii de BLA scos din functie, corelarea dispare: lumina rosie declanseaza raspunsul de continuare, iar
reperul — daca este observat cu putin timp inainte de depasirea semnalului — trebuie sa produca o corectie
comportamentald majora in intervalul de timp si distanta ramas, interval care poate fi insuficient pentru
corectia comportamentului, in vederea opririi trenului.

Aceasta situatie este semnificativ mal impactanta decat simpla invizibilitate nocturna a reperului: reperul
nu lipseste din campul perceptiv, ci soseste prea tarziu pentru a putea influenta decizia deja luatd —
el devine disponibil mecanicului in momentul in care raspunsul comportamental a fost deja initiat pe baza
indicatiei luminoase. Functia sa de diferentiere anticipativa este astfel anulatd nu prin absentd, ci prin
decalaj temporal fata de momentul deciziei.

f) Nefunctionarea transmiterii de informatii SC prin intermediul RTF — mecanism de avertizare

Alt mecanism de avertizare anticipativa disponibil mecanicului — convorbirea RTF prin care IDM
transmite conditiile de intrare 1n statie — a fost de asemenea absent: nicio reglementare nu desemneaza
explicit initiatorul convorbirii, iar IDM-ul nu atransmisinformarile obligatorii, situatie suprapusa cu lipsa
unei proceduri care sd impuna mecanicului un comportament in consecinta.

In contextul specific al circulatiei cu BLA scos din functie, absenta convorbirii RTF capiti o semnificatie
amplificata fata de situatia normald: comunicatie RTF erasingurul mecanism de avertizare care mai putea
functiona, intrucat celelalte doua — semnalul prevestitor si reperele de recunoastere — erau deja afectate
prin combinatia dintre scoaterea BLA din functie si conditiile de noapte.

Din cele mentionate anterior, se poate concluziona cd in conditiile cumulative ale evenimentului investigat
— circulatie nocturnd, BLA scos din functie, absenta informarii RTF —mecanismele de avertizare
anticipativa a mecanicului cu privire la semnalul de intrare in statie au fost neutralizate sau alterate:

(1) semnalul prevestitor a afisat rosu in loc de galben, intarind tiparul de depasire autorizata;
(2) reperele de recunoastere nu erau perceptibile suficient de devreme pe timp de noapte;

(3) convorbirea RTF nu a avut loc. Mecanicul a ajuns la semnalul de intrare 1n statie fara nicio informatie
anticipativa din niciuna dintre sursele pe care sistemul le puneain mod normal la dispozitia sa.

La momentul observarii semnalului de intrare in statie, mecanicul se afla intr-0 situatie complet diferita
fatd de starea de operare normald cu BLA aflat in functie:

— reflexul primar ,,rosu = opresc” fusese suprimat si Thlocuit pe parcursul Tntregului sector cu
BLA scos din functie;
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— noul automatism construit pe parcurs — ,,rosu = trec” — era primul raspuns disponibil la
indicatia rosie a semnalului de intrare;
— niciun semnal extern — nici semnalul prevestitor (galben), nici comunicarea RTF — nu au

produs un stimul perceptiv diferit fatd de cei anteriori, capabil sd reactiveze raspunsul corect;

— rationamentul deliberat corectiv — singurul care putea produce raspunsul adecvat — necesita
un stimul de declansare pe care niciun element al mediului operational nu 1-a furnizat.

Regimul de operare cu BLA scos din functie nu reprezintd doar o modificare procedurala — e impune
mecanicului o inversare activa si continud a reflexului primar fundamental al profesiei sale. Aceasta
inversare repetatd epuizeaza progresiv capacitatea de control executiv, construieste un automatism
periculos si lasa mecanicul, la momentul critic al intdlnirii cu semnalul de intrare in statie, fird mecanisme
interne sau externe de diferentiere fata de semnalele BLA precedente.

Din aceasta perspectiva, depasirea semnalului de intrare nu reprezinta neaparat o decizie gresita, ci absenta
unei decizii: mecanicul nu a ales sa depaseasca, ci a executat Un raspuns automatizat disponibil n absenta
unor stimuli de diferentiere fata de situatiile anterioare, favorizat de starea de oboseald. Astfel, factorii
enumerati puteau cel mai probabil sa afecteze capacitatea decizionala a mecanicului.

4.c.6.2. Modelarea practicilor de lucru - efectul psihologic al mediului operational atipic asupra
mecanicului de locomotiva

4.c.6.2.1. Cadrul normativ pentru analiza factorilor umani

Regulamentul (UE) nr. 572/2020, Anexa, pct. 4(c), impune ca analiza factorilor umani sa acorde atentie
,, circumstantelor speciale si modului in care activitdtile de rutina sunt exercitate de personal in timpul
exploatarii normale, precum si factorilor umani si organizationali care pot influenta actiunile si/sau
deciziile”. Structura de raportare identifica printre factorii relevanti:

— ,,circumstante medicale si personale cu influenta asupra producerii accidentului sau a incidentului,
inclusiv existenta stresului fizic sau psihologic” (pct. 4(c)(1)(b));

— ,,oboseala” (pct. 4(c)(1)(c));
— ,, proiectarea echipamentului cu impact asupra interfetei om-magsina” (pct. 4(c)(2)(b));
— ,,context, utilaje, echipamentele si instructiunile care modeleaza practicile de lucru” (pct. 4(c)(2)(h)).

Acest ultim punct — pct. 4(c)(2)(h) — este direct relevant pentru analiza de fata: norma recunoaste ca
contextul si instructiunile modeleaza practicile de lucru ale personalului. Aceasta inseamnd cd mediul
operational nu doar influenteaza comportamentul mecanicului, ci 11 modeleazd — il construieste activ.

4.c.6.2.2. Mecanismele psihologice identificate in cazul investigat

Pe baza constatérilor, coroborate cu cadrul normativ prezentat anterior, comisia identificd urmatoarele
efecte psihologice ale mediului operational atipic asupra mecanicului:

(a) Epuizarea progresiva a resurselor cognitive prin suprimarea repetata a reflexului primar

Prin formare profesionala si prin experienta operationald acumulatd, mecanicul de locomotiva dezvolta
un raspuns automatizat fundamental: lumind rosie = oprire. Acest raspuns functioneaza anterior
rationamentului constient, cu o latenta de activare semnificativ mai mica decat orice decizie deliberata.
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Circulatia cu BLA scos din functiune impune mecanicului o inversare fortata a acestui raspuns: lumina
rosie devine permisiva in baza OC. La fiecare semnal BLA intalnit pe rosu, mecanicul trebuie sa execute
un rationament deliberat de tip: vad rosu — reflex: opresc — corectie deliberata: BLA scos, am ordin —
depasesc. Aceasta suprimare repetata a reflexului primar consuma progresiv resursele de control executiv
ale mecanicului — resurse care sunt limitate si susceptibile de epuizare, cu precadere in conditii de
oboseala si de noapte.

(b) Construirea unui automatism periculos prin intarire repetata

Cu fiecare semnal BLA depasit legitim, se construieste progresiv un automatism nou: /umind rosie =
depasesc. Acest automatism este intarit de fiecare depasire reusitd (fara consecinte negative), devenind
raspunsul dominant disponibil in memoria de lucru a mecanicului.

Semnalul prevestitor al Hm Maldaeni, care in conditii normale ar fi afisat galben (avertizare), a afisat rosu
— identic cu toate semnalele BLA precedente. In loc s semnaleze tranzitia la un regim diferit, semnalul
prevestitor aintarit activ tiparul comportamental deja instalat. Mecanicul |-a depasit in aceeasi maniera
ca pe toate semnalele BLA anterioare, fara a primi niciun stimul perceptiv diferit.

(c) Eliminarea stimulilor externi de diferentiere

Sistemul feroviar prevede, in conditii normale de operare, mai multi stimuli externi independenti care
furnizeaza mecanicului informatia anticipativa privind apropierea de un semnal de intrare in statie cu
indicatie de oprire. In cazul investigat, acesti stimuli au fost simultan neutralizati sau alterati:

— stimulul vizual primar (indicatia galbena a prevestitorului) — neutralizat, prevestitorul afisand rosu;

— stimulul procedural (obligativitatea manipularii butonului ATENTIE de la INDUSI la indicatia
galbend) — eliminat, mecanicul manipuland BDO in loc de butonul ATENTIE;

—stimulul vizual secundar (reperul de recunoastere de pe stalpul semnalului — placa alba cu banda rosie
la semnalul de intrare vs. placa alba fara banda la BLA, conform art. 161-162 din Regulamentul de
semnalizare nr. 004/2006) — ineficient pe timp de noapte, devenind vizibil abia la apropierea imediata,
cand raspunsul comportamental fusese deja initiat;

— stimulul informational verbal (convorbirea RTF) — absent;
— stimulul vizual de semnalizare mobila (discurile rosii vizibile de la distanta mare) — absent.
(d) Efectul cumulat: inlocuirea deciziei constiente cu un raspuns automatizat

Efectul cumulat al mecanismelor descriselalit. (a)-(c) este ca la momentul intalnirii cu semnalul de intrare
X, mecanicul se aflaintr-o stare cognitiva fundamental diferitd fata de starea de operare normala:

—reflexul primar ,,rosu = opresc” fusese suprimat si inlocuit pe parcursul intregului sector;
— automatismul ,,rosu = trec” era raspunsul dominant disponibil;

— niciun stimul extern nu a semnalat cd situatia de semnalizare din fata diferd de seria anterioara de
semnale BLA;

— rationamentul deliberat corectiv — singurul care putea produce raspunsul adecvat — necesita un stimul
de declansare pe care niciun element al mediului operational nu 1-a furnizat;

— oboseala reducea suplimentar capacitatea de control executiv necesara pentru corectia deliberata.

34



Prin urmare, depasirea semnalului de intrare X a fost probabil consecinta terminala a unui proces de
modelare a comportamentului de catre un mediu operational care a eliminat sistematic elementele clare
de diferentiere Intre semnalele depasibile (BLA) si semnalul cu oprire deplina (intrare).

4.c.6.2.3. Raportareala cadrul normativ
Efectele psihologice descrise anterior se incadreaza in cadrul normativ al factorilor umani astfel:

— Reg.572/2020, pct. 4(c)(2)(h): mediul operational atipic —indicatii atipice ale semnalelor BLA si a
prevestitorului, absenta comunicarii RTF — constituie ,, contextul si instructiunile care au modelat
practicile de lucru” ale mecanicului in sensul normei. Practica de lucru modelatd a fost: depasirea
semnalelor pe rosu.

— Reg.572/2020, pct. 4(c)(1)(b): starea de stres psihologic generatd de contradictia intre reflexul
profesional primar (rosu = oprire) si obligatia proceduralda impusa prin OC (depdsire semnale rosii)
constituie o ,, circumstanta personala cu influenta asupra producerii accidentului, inclusiv existenta
stresului psihologic” Tn sensul normei.

— Reg.572/2020, pct. 4(c)(1)(c): oboseala (serviciu continuu depasit) a redus suplimentar capacitatea
cognitiva disponibild pentru rationamentul deliberat corectiv.

4.c.6.2.4. Concluzie

Mediul operational in care a actionat mecanicul — un mediu cu BLA scos din functiune, fara comunicare
prin RTF si fara vizualizarea de la distanta a discurilor rosii — a produs asupra mecanicului urmatoarele
efecte psihol ogice probabile:

— a impus suprimarea repetatd a reflexului profesional primar, epuizand progresiv resursele cognitive;
—aconstruit un automatism periculos (rosu = depdsesc) prin intarire repetata;
—a eliminat stimuli externi care ar fi putut semnala tranzitia de la regimul de depasire la regimul de oprire;

— a lasat decizia de oprire exclusiv la aprecierea individuald a mecanicului, in absenta oricarui stimul de
declansare, suprapus cu conditiile de oboseala.

Aceste efecte rezulta din constatdrile comisiei si se incadreaza in categoriile de factori umani prevazute
de Regulamentul (UE) nr. 572/2020, Anexal, pct. 4(c). Ele demonstreaza ca mediul operational atipic nu
afost un simplu fundal al erorii mecanicului, ci afost o cauza activa care a modelat comportamentul
care acondus laneoprirea in fata semnalului de intrare. Astfel, factorii enumerati puteau cel mai probabil
sa afecteze capacitatea decizionald a mecanicului.

Sistemul de sigurantd feroviard este conceput ca un sistem multistrat, cu bariere de sigurantd redundante,
in care fiecare bariera are rolul de a compensa o eventuald esuare a celorlalte. Aceastd conceptie rezultd
din principiile art. 9 alin. (3) si (4) din OUG nr. 73/2019 si din cadrul de monitorizare al Regulamentul ui
(UE) nr. 1078/2012. Cénd barierele sunt dezactivate simultan — asa cum s-aintdmplat in cazul investigat
— responsabilitatea pentru esecul intregului sistem nu poate fi atribuitd exclusiv ultimei verigi din lantul

de siguranta.

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

4.d.1. Intreprinderea feroviari
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4.d.1.1. Certificate de siguranta

Lamomentul producerii accidentului feroviar, GFR SA, Tn calitate de operator feroviar de transport avea
implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile
Directiveli 2016/798/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare si cu legislatia nationala aplicabila,
aflandu-se in posesia unui Certificat unic de siguranta cu numarul european de identificare EU1020250119
cu validitate in perioada 14.04.2025 + 30.03.2030.

Certificatul este acordat pentru transportul de marfuri, inclusiv servicii de transport de marfuri periculoase,
zona de operare fiind Roménia — sectiile de circulatie, liniile ferate industriale si vehiculele motoare
acceptate in cadrul evaluarii. Conform documentelor puse la dispozitie, locomotiva EA 571 de remorcare
atrenului este inscrisa in REV, detinator fiind GFR.

4.d.1.2. Evaluarea Riscurilor

Tn cadrul SMS, ladata producerii accidentul ui feroviar GFR utiliza procedura Evaluarea Riscurilor — cod
PS 6.1 - 01, revizia4, cuintrare in vigoare in data de 04.02.2025. In baza procedurii mentionate mai sus,
la nivelul GFR, exista intocmit si a fost pus la dispozitia comisiei de investigare Registrul riscurilor.

Este in sarcina OTF obligatia identificarii si analizarii riscurilor din activitatea personaului de
locomotiva, in special cele generate de volumul de muncd, organizarea muncii, oboseala si adecvarea
procedurilor, potrivit cerintelor de la pct. 3.1.1.1. (a) din ANEXA I la Regulamentul UE 2018/762.

In legdtura cu modul de producere al accidentului, GFR aidentificat pericolul ,,Oboseala/atentia scizutd
din cauza depasirii de catre mecanic a serviciului maxim admis pe locomotiva”. Riscul generat de acest
pericol a fost identificat ca fiind ,,/ncident/Accident feroviar, Perturbari in activitate; Vatamare personal;
Avariere echipamente de munca si bunuri; Poluare mediu,; Pierderi financiare; Nemultumirea clientului’.
GFR a clasificat pericolul la categoria ,,Acceptabil”, masura de siguranta stabilitd fiind ,,Se va tine sub
monitorizare”

4.d.2. Administratorul de infrastructurda

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

In legdtura cu modul de producere al accidentului, in Prescripriile nr.133/443/15.05.2025, CNCFR a
identificat factorul de risc privind “Neacoperirea cu semnale mobile a locului de executare a lucrarilor la
linie” si factorul de risc h) Portiunile de linie inchise se vor semnaliza cu discuri rosii...”

Totodata, in Prescripriile nr.133/443/15.05.2025 este specificat ca ’Se vor efectua verificarile necesare
pentru prevenirea aparitiei factorilor de risc de siguranta feroviara enumerati in lista de mai sus si a celor
enumerati mai jos... ”.

Autorizatii de siguranta

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF in calitate de administrator al infrastructurii
feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798 privind siguranta pe caile ferate comunitare, a OUG
nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor, infrastructurii si
comunicatiilor nr.232/2020 privind eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de
infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

» Autorizatiei de Siguranta cu numarul de identificare AS21003 valabila de la data de 28.12.2021
pana la data de 27.12.2026, prin care ASFR a confirmat indeplinirea cerintelor stabilite prin
legislatia nationala si acceptarea SMS al administratorului de infrastructura feroviara si permite
acestuia sa administreze/gestioneze si sd exploateze o infrastructurd feroviard, in conformitate cu
Directiva (UE) 2016/798 privind siguranta feroviara si cu legislatia nationala aplicabila.
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4.d.2.1. Monitorizare
4.d.2.1.1. Administratorul de infrastructura feroviara — CNCF “CFR” SA prin SRCF Craiova

Din constatarile efectuate in cadrul investigatiei au rezultat neconformitati in ceea ce priveste activitatea
administratorului de infrastructura, CNCF ,,CFR” SA prin SRCF Craiova, in legatura cu supravegherea
existentei pe teren a semnalizarii mobile (discuri rosii) la locul producerii accidentului. Comisia de
investigare a identificat ca, in producerea acestui accident, CNCF ,,CFR” SA a fost implicata, din punct
de vedere al sigurantei, prin rolul SRCF Craiova in asigurarea controlului respectarii de catre contractant
a conditiilor de semnalizare prevazute in reglementarile aplicabile si in documentele proprii ale
administratorului de infrastructura.

Cadrul normativ aplicabil privind responsabilitatea administratorului de infrastructura

Cadrul normativ aplicabil stabileste ca responsabilitatea sigurantei pe infrastructura feroviard revine
administratorului de infrastructurd, inclusiv in situatiile in care lucrarile de pe infrastructura sunt executate
de contractanti.

Art. 4 din.(2) lit.d) din OUG nr.73/2019 are prevederi privind faptul ca:

., responsabilitatea exploatarii sigure a sistemului feroviar si a controlului riscurilor
asociate cu acesta apartine administratorului de infrastructurd si operatorilor de transport
feroviar, fiecaruia pentru partea sa de sistem”

Art.4 alin.(1) lit.e) din aceeasi ordonanta prevede cd administratorul de infrastructura este responsabil:

,,de partea lor de sistem §i de exploatarea in siguranta a acesteia, inclusiv aprovizionarea
cu materiale §i contractarea de servicii”

Art.9 alin.(5) din OUG nr.73/2019 stabileste ca sistemul de management al sigurantei al administratorului
de infrastructura:

,asigura controlul tuturor riscurilor asociate cu activitatea administratorului de
infrastructura |[...] inclusiv furnizarea de lucrari de intretinere [...] si utilizarea
contractantilor”

Din coroborarea acestor prevederi rezultd cd CNCF, in calitate de administrator de infrastructura, nu poate
transfera prin contractare responsabilitatea sistemica privind siguranta infrastructurii. Obligatia de control
al contractantului ramane si in sarcina administratorului de infrastructura, inclusiv in ceea ce priveste
verificarea respectarii de cdtre contractant a conditiilor de semnalizare prevazute in documentele lucrarii.

Totodata, pct.2.1 alin. (1) din Conventia de Siguranta Feroviara Nr. 135/1151/2022, incheiata intre SRCF
Craiova si asocierea executantd, prevede cd fiecare parte contractantd este obligata sa asigure respectarea
tuturor cerintelor reglementate privind Siguranta Feroviara, luand in considerare tipurile activitatilor
desfasurate si personalul propriu utilizat, precizand explicit ca aceste responsabilitdti nu se pot transfera
“In nici un fel [...] catre cealaltd parte contractanta”.

Obligatia SRCF Craiova de control al existentei discurilor rosii
Pct.4.2.2 alin. (1) din Conventia de Siguranta Feroviara nr.135/1151/2022 prevede ca BENEFICIARUL
(SRCF Craiova) are obligatia de a:

. [...] efectua, prin personalul propriu de control, controlul respectarii reglementarilor
privind siguranta feroviara.”

Prescriptiile nr.133/443/15.05.2025, emise de SRCF Craiova, identificd explicit printre factorii de risc
asociati lucrarilor ,,Neacoperirea cu semnale mobile a locului de executare a lucrarilor la linie” si stabilesc
ca:
,,Se vor efectua verificarile necesare pentru prevenirea aparitiei factorilor de risc de
siguranta feroviara enumerati in lista de mai sus si a celor enumerati mai jos [...] "
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Prin emiterea acestor prescriptii, SRCF Craiova si-a asumat in mod explicit obligatia operationald de a
verifica existenta si mentinerea pe teren a discurilor rosii ca masurd de control a riscului identificat.
Prescriptiile nr.133/443/15.05.2025 nominalizeaza totodatd la Cap. 5 si Cap. 6 obligatia constructorului
de a amplasa discurile rosii, stabilind 1n acelasi timp, conform pct. 4.2.2 din Conventie, cd personalul de
control al CNCF are obligatia de a verifica respectarea acestei conditii.

Telegrama nr. 158/30.05.2025 stabileste ca ,,Semnalizarea lucrarilor se face conform Reg.005/2005,
004/2006 si Instr.317/2004 cu BILC-uri, discuri rosii [...]”, iar Adresa nr. 431/04.06.2025 confirma ca
»Acoperirea portiunii de linie inchisa se face cu BILC-uri, discuri rosii conf. Instructiei 4/2006, 317/2004
si 005/2005 [...]”. Aceste documente erau parte din cadrul normativ-operativ al lucrarii pe care SRCF
Craioval-a instituit si pe al carui control si |-aasumat.

Constatarile comisiei de investigare

La data producerii accidentului, portiunea de linie unde se efectuau lucrarile nu era semnalizata cu discuri
rosii, constituind o neconformitate fatd de prevederile Regulamentului 004/2006, ale telegramei nr.
158/30.05.2025 si ale Prescriptiilor nr.133/443/15.05.2025.

Prescriptiile nr.133/443/15.05.2025 identificau explicit factorii de risc in legatura cu discurile rosii:

- "Nerespectarea indicatiilor semnalelor fixe sau mobile” - personal supus riscului: mecanic
locomotiva (tabelul factorilor de risc, pct. 2);

- "Neacoperirea cu semnale mobile a locului de executare a lucrarilor la linie"” (cap. Monitorizarea
factorilor derisc);

- "h) Portiunile de linie inchise se vor semnaliza cu discuri rosii" (cap. Monitorizarea factorilor de
risc).
Se precizeaza ca riscurile generate de neconcordante, contradictii si necorelarea de perimetru geografic

dintre telegrama si prescriptii — nu au fost identificate si evaluate de catre SRCF Craiova in Prescriptiile
nr.133/443/15.05.2025.

SRCF Craiova, emitentul Prescriptiilor nr.133/443, a identificat el insusi riscurile specifice generate de
absenta sau nerespectarea indicatiilor discurilor rosii.

Comisia de investigare a solicitat SRCF Craiova dovezi privind desfasurarea actiunilor de control al
existentei discurilor rosii pe teren, organizate pentru aplicarea prevederilor Conventiei de Sigurantad
Feroviara Nr.135/1151/2022 coroborat cu prevederile din Prescriptiile nr.133/443/15.05.2025.

SRCF Craiova nu a putut furniza dovezi privind desfasurarea unor astfel de actiuni de control efectuate
de personalul propriu de control, privind existenta pe teren a discurilor rosii.

Concluzie

Comisia de investigare considerd ca omisiunea SRCF Craiova de a organiza activitati de control prin
personalul propriu, privind existenta pe teren a discurilor rosii, a constituit un factor contributiv al
producerii acestui accident, Tn sensul art.3 pct.14 din Regulamentul (UE) nr. 572/2020.

Aceasta omisiune este distincta de omisiunea SC Proiect Consult — care eraresponsabil cu amplasarea
discurilor rosii— si priveste esecul SRCF Craiova de a exercita functia de supraveghere si control care 1i
reveneain temeiul normelor indicate mai sus.

Responsabilitatea CNCF in raport cu lipsa discurilor rosii nu derivd din obligatia de a amplasa ea insdsi
discurile— aceasta obligatie era stabilita pentru SC Proiect Consult prin prescriptii si telegrama — ci din
obligatia, neindeplinitd, de a verifica ca aceastd masura de siguranta era prezenta si functionald pe teren,
in calitate de administrator de infrastructura responsabil pentru siguranta sistemului, inclusiv la interfata
cu contractantii sai.
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Avand in vedere cele prezentate comisia de investigare considera ca omisiunea SRCF Craiova de a
organiza activitati de control prin personalul propriu de control, privind existenta pe teren a
discurilor rosii, a constituit un factor critic care a determinat cresterea probabilitatii de producere a
accidentului, si in consecinta reprezintd un factor contributiv al acestui accident ;

4.e. Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar

Nu au fost identificate accidente sau incidente anterioare cu caracter similar.

5. CONCLUZII

5.a. Rezumatul analizei si concluzii privind cauzele accidentului

In data de 06.06.2025 trenul de marfa nr.66212 a fost expediat de la statia CFR Chiajna si avea ca
destinatie statia CFR Isalnita. Trenul era remorcat cu locomotiva EA 571.

La momentul expedierii din statia CFR Chiajna, personalul de la locomotiva EA 571, nu se odihnise in
conditii corespunzatoare in unitati special amenajate, ceea ce constituia o neconformitate.

Trenul a circulat fara probleme pana la statia CFR Rosiori Nord, unde mecanicul locomotivei EA 571 a
fost instiintat de catre IDM prin ordin de circulatie, ca BLA este scos din functiune si ca circulatia trenului
sevaface pefirul I de circulatie, pe bazaintelegerii telefonice - cale libera intre statia CFR Rosiori Nord
si Hm Maldaeni.

Trenul a fost expediat din statia CFR Rosiori Nord pe firul 1. Trenul de marfa nr.66212 care circula pe
firul I de circulatie urma sa fie primit in capatul X al Hm Maldédeni in baza indicatiei de chemare de la
semnalul de intrare X dotat cu indicatie luminoasa de chemare. Trenul urma sa fie primit in Hm Maldaeni
pe un parcurs in abatere pe diagonala 1-3.

In aceste conditii mecanicul locomotivei EA 571 trebuia sa circule fara a lua in considerare indicatiile date
de semnalele de trecere ale BLA, care erau prevazute cu repere de culoare alba.

La momentul expedierii din statia CFR Rosiori Nord, personalul de la locomotiva EA 571, depasise
serviciul continuu maxim, ceea ce constituia o neconformitate.

Trenul a circulat fara probleme pana la Hm Maldaeni unde a intilnit semnalul luminos de intrare X aflat
in pozitie pe oprire.

Inainte de intrarea in Hm Maldaeni nu a avut loc o comunicare prin RTF privind conditiile de circulatie,
intre mecanicul de locomotiva si IDM, comunicarea fiind obligatorie potrivit prescriptiilor in vigoare.

Trenul de marfa nr.66212 a depasit semnalul luminos de intrare X aflat in pozitie pe oprire, ceea ce a
constituit o neconformitate.

Dupa depasirea semnalului luminos de intrare X aflat in pozitie pe oprire, trenul a continuat parcursul pe
linia II din Hm Maldaeni, spre o portiune unde linia lipsea deoarece se efectuau lucrari pentru restabilirea
parametrilor tehnici ai suprastructurii caii.

Portiunea de linie unde se efectuau lucrdri nu era semnalizatd cu discuri rosii, ceea ce constituia o
neconformitate.
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Mecanicul de locomotiva a observat cd trenul se va angaja pe o portiune de infrastructura lipsita de sine
de cale ferata, motiv pentru care a luat masuri de franare rapida, fara a reusi sa opreasca trenul inainte ca
acesta sa deraieze.

Factorii cauzali
1. depasirea semnalului luminos de intrare X al Hm Maldaeni care afisa o unitate luminoasa de
culoare rosie spre tren cu indicatia: ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!” nsotita de actionarea
BDO, fara respectarea conditiilor prevazute de reglementarile in vigoare;
2. nerespectarea conditiilor de semnalizare cu discuri rosii a portiunii de linie inchisa;

Factori contributivi:

1. actiunea de conducere si deservire a locomotivei EA 571 de catre personal a carui stare fizica si
psihica era afectatd de oboseala acumulata ca urmare a depasirii duratei serviciului maxim admis
pe locomotiva, precum si a perioadei mari de timp de cand acesta se afla neintrerupt in serviciu;

2. omisiunea SRCF Craiova de a organiza activitati de control prin personalul propriu de control,
privind existenta pe teren a discurilor rosii;

3. absenta convorbirii RTF intre IDM din Hm Maldaeni si mecanicul trenului de marfa nr. 66212
inainte de intrarea 1n statie;

Factori sistemici:

1. actiunea operatorului de transport feroviar Grup Feroviar Roman SA de a atribui responsabilitati
de Sef de Turd tractiune catre personal care nu indeplinea nici conditia de a fi personal cu
responsabilitati SC, nici conditia de a detine studii si competente in specialitatea ,,activitatii de
exploatare locomotive™ si nici conditia de a avea pregatirea asigurata prin sistemul de mentinere a
competentelor profesionale pentru functia Sef de Tura Tractiune;

5.b. Observatii suplimentare

5.b.1. Necorelarea dintre telegrama de inchidere nr.158/30.05.2025 si Prescriptiile nr.
133/443/15.05.2025

Investigatia a evidentiat faptul ca existau contradictii si neconcordante continute de telegrama
nr.158/30.05.2025 fata de Prescriptiile nr. 133/443/15.05.2025 lacare faceau trimitere telegrama.

5.b.1.1. Obiectul telegramel nr. 158/30.05.2025
Telegrama nr.158/30.05.2025 a Diviziei Trafic Craiova aproba:

»Inchiderea liniei circulatiei si manevrei trenurilor peste sch 9 s 11 st Maldaeni (acces liniile 1,2
Maldaeni), fara scoaterea tensiunii din linia de contact, incepand cu data de 31.05.2025 ora 12.00 ....... ”

Telegrama cere totodata:

,Lucrdrile se executd de catre SC PROIECT CONSULT SRL [...] cu respectarea prevederilor PV nr
222/T/170/14.05.2025 si Prescriptiilor nr 133/443/15.05.2025 aprobate de Sucursala Regionald CF
Craiova.”

5.b.1.2. Obiectul Prescriptiilor nr.133/443/15.05.2025
Prescriptiile nr.133/443/15.05.2025, emise de Divizia Investitii a SRCF Craiova, reglementeaza ( Cap. 1):
,inchiderea permanenta [...] cu scoaterea tensiunii din linia de contact, pentru executia lucrarilor de
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demontare/montare suprastructura si infrastructura a liniei pe distanta L100 Rosiori Nord — Mihaiesti
Fir 1 km 106+000 — 109+200.”

La Cap. 4, Etapa 1, Prescriptiile prevad interzicerea circulatiei pe intreaga linie curentd Rosiori Nord—
Maldaeni Fir I, incluzand scoaterea BLA din functie, eclisarea macazelor, conditii de expediere si primire
in statii. Cap. 1 prevede de asemenea ,,cu scoaterea tensiunii din linia de contact”.

SRCF Craiova a transmis comisiei de investigare ca schimbarile reglementate de Prescriptiile
133/443/15.05.2025, constand in interzicerea circulatiei trenurilor pe firul I, coroboratd cu blocarea
electricd si eclisarea schimbatoarelor de cale 1,3 si 5 cét si scoaterea de sub tensiune a liniei de contact pe
firul I, au avut ca scop respectarea Normelor de Protectia Muncii, prevazute de Dispozitia CNCF nr.
143/04.09.2024.

5.b.1.3. Necorelari constatate intre telegrama si prescriptii
A. Necorelare de perimetru geografic

Telegrama nr.158 aproba inchiderea circulatiei pe o linie din incinta statiei Maldaeni — ,,peste sch 9
si 11 st Maldaeni (acces liniile 1,2 Maldaeni)”. In schimb, Prescriptiile 133/443 reglementeazi conditiile
de lucru pentru o distanta extinsa de circulatie cuprinzand linia curentd si liniile din statii pe relatia
Rosiori Nord — Méldédeni - Mihaiesti Fir I.

Telegrama cere ,,respectarea Prescriptiilor nr 133/443” fard a preciza care dintre prevederile extinse din
prescriptii sunt activate de telegrama si care nu, si fara a corela obiectul mai limitat geografic al telegramei
la prescriptii.

B. Necorelare privind scoaterea de sub tensiuneaLC

Telegrama 158 aproba inchiderea ,,firi scoaterea tensiunii din linia de contact”. In schimb, Prescriptiile
133/443, Cap. 1, prevad in mod contrar, ,,cu scoater eatensiunii din linia de contact”, iar Cap. 2 — Lucrari
IFTE Etapa I prevede ,,Pentru efectuarea lucrarilor se va scoate de sub tensiune LC Fir 1 Rosiori Y —
Maldaeni”. Existad o contradictie directa intre cele doud documente pe acest punct.

C. Necorelare privind regimul de interzicere a circulatiei pe Fir I

Prescriptiile 133/443, Cap. 4, Etapa 1, prevad: ,,Pe timpul inchiderii nu se va face circulatie sau manevra
pe BLA Rosiori Nord-Maldaeni FI, LII si LI Maldaeni.”

Aceastd prevedere interzice circulatia pe BLA Fir I Rosiori-Maldaeni pe timpul inchiderii. Totusi,
telegrama nr.158, prin trimiterea nediferentiata la Prescriptiile nr.133/443, nu clarifica dacd aceastad
interdictie se aplicd sau nu si pe care dintre linii, dat fiind ca telegrama aprobd doar inchiderea peste sch.
951 11 (portiune de statie), nu pe intreaga linie curenta Fir .

Simultan, aceleasi Prescriptii 133/443, Cap. 4, prevad la sectiunea ,,LLa redeschiderea liniei” un regim de
circulatie pe Fir I cu BLA scos din functie, pe cale liberd, cu semnale de iesire pe oprire, cu ordin de
circulatie, iar Tn baza acestel sectiuni afost dispusa circulatia pe Fir I ladata producerii accidentul ui.

5.b.1.4. Conformarea fata de Regulamentul nr.005/2005:
Art. 321 alin. (1) lit. ¢) din Regulamentul nr. 005/2005 prevede :

,operatorul de circulatie [...] verificd [...] dacd sunt indeplinite conditiile din telegrama de aprobare a
inchiderii delinie[...] operatorul de circulatie da dispozitie scrisa citre IDM [...] precizand [...] numérul
telegramei de aprobare.”
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Norma stabileste ca telegrama de aprobar e este actul operativ determinant: operatorul de circulatie

actioneaza ,,in baza” telegramei, verifica ,,conditiile din telegrama” si precizeaza ,,numarul telegramei de
aprobare”. Prescriptiile sunt documentul-cadru tehnic, iar telegrama este actul de autorizare operativa.

Procedura operationala PO 0-5.3-05 prevede lapct.5.2.2 alin.9:

»in telegrama de avizare si aprobare a executdrii lucrdrii, se va preciza si numarul de Inregistrare al
prescriptiilor care trebuie cunoscute si respectate.”

Telegrama nr.158 respecta formal aceastd cerinta — preciza numarul Prescriptiilor nr.133/443. Insa nu
adapta si nu restrangea prevederile prescriptiilor la obiectul concret al telegramei.

5.b.1.5. Raportarea la cerintele de siguranta din alte acte normative
Trimiterea nediferentiata de la un act cu obiect restrans (telegrama — portiune de statie) la un act cu obiect
larg (prescriptiile — distanta de circulatie Rosiori-Malddeni- Mihdiesti) a creat o ambiguitate privind

prevederile aplicabile.

OUG 73/2019 art.9 alin.(3) lit. d): SMS trebuie sa cuprinda ,,proceduri pentru asigurarea conformitatii
cu standardele si alte conditii prescriptive pe durata intregului ciclu de viatd al echipamentelor si
operatiunilor.” Emiterea unei telegrame de inchidere care contrazice prescriptiile la care face trimitere
(privind scoaterea de sub tensiune) si care nu delimiteaza prevederile aplicabile, nu asigura conformitatea
cu conditiile prescriptive.

OUG 73/2019 art.9 alin.(3) lit.g): SMS trebuie sa cuprinda ,,masuri pentru asigurarea unor informatii
suficiente 1n cadrul organizatiei si, atunci cand este cazul, intre organizatii ale sistemului feroviar.”
Necorelarea dintre telegrama si prescriptii a generat informatii insuficiente si contradictorii pentru
personalul operativ (operator RC, IDM) care trebuia sa aplice aceste documente.

5.b.1.6. Rezumat si concluzii privitoare la telegrame si prescriptii
Comisia de investigare a constatat urmatoarele:

(a) Telegrama nr.158/30.05.2025 aproba inchiderea pe o portiune de linie din incinta statiei Malddeni
(peste sch.9 si 11), dar face trimitere nediferentiatd la Prescriptiile nr.133/443 care reglementeaza
conditiile pe o distanta de circulatie mult mai mare (Rosiori Nord-Malddeni - Mihaiesti Fir I);

(b) Telegrama contrazice prescriptiile pe care le invoca in privinta scoaterii de sub tensiune a liniei de

contact;

(c) Telegrama nu delimiteaza care prevederi din Prescriptiile 133/443 sunt activate de inchiderea aprobata
si care nu, creand ambiguitate operationala;

Comisiadeinvestigare considera ca aceasta deficientd nu se limiteaza la evenimentul investigat, ci reflecta
o practicd de emitere a telegramelor de inchidere cu trimiteri generice la prescriptii, fara adaptarea si
delimitarea prevederilor aplicabile la obiectul concret al telegramei. Aceasta practica este permisa
deoarece Procedura operationald PO 0-5.3-05, care reglementeaza la nivelul CNCF stabilirea conditiilor
de efectuare a lucrarilor, nu contine un mecanism de verificare a corelatiei dintre telegrama si prescriptii.

6. Recomandari privind siguranta

Avand in vedere factorii cauzali, contributivi si sistemici identificati in cursul investigatiei, precum si
masurile deja adoptate dupa producerea accidentului, in scopul prevenirii producerii unor accidente sau
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incidente similare in viitor, Tn conformitate cu prevederile art.26, alin.(2) din OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviard, comisia de investigare considerd oportund emiterea urmatoarei recomandari de
sigurantd, adresate catre ASFR, care, in limitele competentelor sale, ia masurile necesare pentru a se
asigura cd recomandarile de siguranta emise de AGIFER sunt luate in considerare si, daca este cazul, sunt
urmate.

Preambul recomandare de siguranta nr.517/1

In cursul investigatiei s-a constatat, ci GFR a atribuit responsabilitati de Sef de Turd tractiune citre
personal care nu face parte din lista de personal cu responsabilititi SC, care nu a dobandit competente in
specialitatea din domeniul ,,activitatii de exploatare locomotive”, care nu avea studii in specialitatea din
domeniul “activitdtii de exploatare locomotive” si care nu avea pregatirea corespunzatoare practica si
teoretica, asigurata intr-un sistem de mentinere a competentelor profesionale de Sef de Tura Tractiune.
Personalul care a exercitat responsabilitatile de Sef de Tura tractiune, a programat activitatea personalului
de locomotiva, fard a respecta normele privind perioadele de odihnad si perioadele de munca iar personalul
de locomotiva a acceptat acest mod de lucru.
Nerespectarea normelor privind perioadele de odihnad si perioadele de munca, poate avea implicatii directe
si severe asupra sigurantei feroviare. O perioadd de repaus insuficientd creste exponential riscul de
oboseala cronica si acuta a personalului de locomotiva.
Oboseala poate duce |a:
o reducerea timpului de reactie: capacitatea de a raspunde rapid si adecvat la evenimente neprevazute
este diminuata;
o afectarea judecatii si a capacitatii de decizie: oboseala compromite procesele cognitive, crescand
probabilitatea erorilor umane;
o scaderea vigilentei si a atentiei: riscul de a nu observa semnale, indicatii sau anomalii pe traseu
creste semnificativ;
Aceste consecinte sunt deosebit de critice in domeniul transportul feroviar, unde o singura eroare poate
avea repercusiuni catastrofale. Faptul ca deraierea a avut loc la scurt timp dupa o perioadd de odihna
insuficientd subliniazd o foarte probabild legitura cauzala intre nerespectarea normelor de odihna si
accidentul produs.

Avand in vedere ca aceasta situatie poate genera accidente grave in viitor, AGIFER considera oportuna
emiterea urmatoarei recomandari de siguranta:

Recomandarea de siguranta nr.517/1

Operatorul de transport feroviar Grup Feroviar Romén SA vaelabora si implementa proceduri specifice
proprii, care sa aiba ca rezultat atribuirea responsabilitatilor de Sef de Tura tractiune catre personal care
face parte din lista de personal cu responsabilitati SC, care a dobandit competente in specialitatea din
domeniul ,,activitétii de exploatare locomotive”, care are studii 1n specialitatea din domeniul ,,activitatii
de exploatare locomotive” si care are pregatirea corespunzdtoare practicd si teoretica, asiguratd intr-un
sistem corespunzator de mentinere a competentelor profesionale de Sef de Tura Tractiune.

Preambul recomandare de siguranta nr.517/2

Investigatia a evidentiat ca Procedura Operationala PO 0-5.3-05 — procedura interna a CNCF ,,CFR"
SA prin care se stabilesc conditiile de efectuare a lucrarilor la elementele infrastructurii feroviare, nu
prevede nicio obligatie de verificare a concordantei dintre regimul de circulatie instituit prin telegrama
fatd de conditiile stabilite prin prescriptiile de lucru, astfel incat contradictiile, omisiunile sau deficientele
din telegrame si prescriptii si fie identificate si remediate. Tn cazul investigat, telegrama nr.
158/30.05.2025 a instituit un regim de circulatie cu trimitere nediferentiata la Prescriptiile nr.
133/443/15.05.2025, fara delimitarea prevederilor aplicabile si cu o contradictie privind regimul de
scoatere de sub tensiune.

Avand in vedere ca aceasta situatie poate genera accidente grave in viitor, AGIFER considera oportuna
emiterea urmatoarei recomandari de siguranta:
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Recomandarea de siguranta nr.517/2

Compania Nationala de Cai Ferate ,,CFR" SA va revizui Procedura Operationala PO 0-5.3-05 astfel incét
aceasta sd cuprindd, in mod explicit si operationalizat in fluxul de elaborare a prescriptiilor de lucru si a
telegramelor, o cerinta explicita de verificare a concordantei dintre regimul de circulatie instituit prin
telegramele de inchidere de linie si conditiile stabilite prin prescriptiile de lucru, inainte de emiterea
telegramelor, astfel incét contradictiile, omisiunile sau deficientele care pot afecta siguranta sa fie
identificate si remediate.

Preambul recomandare de siguranta nr.517/3

Investigatia a evidentiat ca, in timp ce trenul de marfa nr.66212 se apropia de semnalul de intrare al Hm
Maldaeni, mecanicul de locomotiva a incercat sa ia legatura prin RTF cu IDM din Hm Maldéaeni pentru
aflarea conditiilor de intrare in statie, insd IDM nu a raspuns la solicitarea mecanicului, deoarece era iesit
din biroul de miscare la momentul apelului, intrucét efectua atributiile de serviciu de supraveghere prin
defilare a unui tren. In cazul investigat, absenta comunicirii RTF in conditiile circulatiei cu BLA scosdin
functie a avut o importanta amplificata: comunicarea prin RTF era ultimul mecanism de avertizare
anticipativ care putea functiona, in conditiile in care celelalte mecanisme erau afectate.

Pericolul de siguranta identificat apare la granita dintre sistemele a doi actori distincti: administratorul de
infrastructura, prin IDM, si operatorul de transport feroviar, prin mecanicul de locomotiva. Acestia apartin
unor organizatii distincte, cu SMS-uri distincte, si trebuie sa schimbe informatii critice de siguranta la un
moment temporal precis.

Avand in vedere ca situatii similare de indisponibilitate temporara a IDM la comunicarea prin RTF pot
aparea frecvent in exploatare si cd nici o procedurda SMS a administratorului de infrastructurd sau a
operatorului de transport feroviar nu reglementeaza conduita mecanicului in absenta comunicarii RTF,
situatie care poate genera accidente grave in viitor, AGIFER considera oportuna emiterea urmatoarei
recomandari de siguranta:

Recomandarea de siguranta nr.517/3

Compania Nationala de Cai Ferate ,,CFR" SA si operatorii de transport feroviar care circula pe
infrastructura administrata de aceasta, in mod coordonat, vor elabora si implementa in cadrul SMS-urilor
proprii proceduri care sa reglementeze conduita mecanicului de locomotiva si a IDM in cazul in care
comunicarea prin RTF nu poate fi realizata inainte de intrarea trenului in statie, indiferent de cauza lipsei
de comunicare.

Referinte

Adresa nr.431/04.06.2025- Adresa nr.431/04.06.2025 de Solicitare inchidere totala de linie peste
schimbatoarelenr. 9 si nr.11, Statia Maldaeni emisa de S.C. PROIECT CONSULT SRL;

Dispozitia 25/2002 a Directorului General CNCF - Dispozitia 25/2002 privind executarea lucrarilor
programate si neincluse in instructiile de specialitate precum si a serviciului de miscare pe durata
desfasurarii acestora la Compania Nationala de Cai ferate —,,C.F.R.” S.A.

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

Instructia nr. 317 - Instructiuni pentru restrictii de viteza, inchideri de linie si scoateri de sub tensiune
nr. 317/2001;
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Ordinul DTV 17 DA/610/1987 — Instructiuni privind functionarea, deservirea si intretinerea
dispozitivelor de siguranta si vigilenta si a instalatiilor de control punctual a vitezei (INDUSI);

OMT 256/2013 - Ordinul MT nr.256/2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu
maxim admis pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in
sistemul feroviar din Romania;

OMTI 1.151/1.752/2021 - Ordinul nr. 1.151/1.752/2021 pentru aprobarea cadrului general privind

examinarea medicala si psihologica a personalului cu atributii in siguranta transporturilor (in vigoare
la data producerii accidentului)

OMTI 1561/2022 - Ordinul nr. 1561/2022 privind lista functiilor si meseriilor cu atributii si
responsabilitati in siguranta circulatiei feroviare sau cu metroul

Norme privind serviciul continuu maxim - Normele privind serviciul continuu maxim admis pe
locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar din

Romania, aprobate prin OMT 256/2013;

Ordinul MTI nr. 1.151/1.752/2021 pentru aprobarea cadrului general privind examinarea medicala si
psihologica a personalului cu atributii in siguranta transporturilor;

Ordinul MTI nr. 815/2010 - Ordinul nr. 815/2010 pentru aprobarea Normelor privind implementarea
si dezvoltarea sistemului de mentinere a competentelor profesionale pentru personalul cu
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profesional periodic la CENAFER;
OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

Procedura Operationala PO 0-5.3-05 - Procedura Operationald Stabilirea conditiilor de efectuare a
lucrarilor la elementele infrastructurii feroviare Cod: PO 0-5.3-05

Prescriptiile nr.133/443/15.05.2025 — SRCF Craiova Divizia Investitii nr.133/443/15.05.2025
PRESCRIPTII PRIVIND MODUL DE LUCRU PE TIMPUL EXECUTARII LUCRARILOR Proiecte
tip ,,Quick-Wins”, ,,Lucrari de eliminare a restrictiilor de viteza pentru restabilirea parametrilor tehnici
ai suprastructurii caii” ,,Contract nr. 561/08.12.2022 Lot 10 L100 Rosiori Nord - Mihaiesti Fir | km
106+000 — 109+200”

Regulamentul de semnalizare nr. 004/2006 - Regulamentul de semnalizare nr. 004 din 04.08.2006
aprobat prin Ordinul Ministerul Transporturilor, Constructiilor si Turismului nr. 1482/2006

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 s1 imbundtatire a sigurantei
feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG
nr.117/2010;

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

Regulamentul (UE) nr.572/2020, privind structura de raportare care trebuie urmata pentru rapoartele
de investigare a accidentelor si a incidentelor feroviare;

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

Regulamentul (UE) NR. 1078/2012 privind o metodad de sigurantd comund pentru monitorizarea pe
care trebuie sd o aplice Intreprinderile feroviare si administratorii de infrastructura dupa primirea unui
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certificat de sigurantd sau a unei autorizatii de sigurantd, precum si entitatile responsabile cu
intretinerea;

SR EN 50126-1:2018 - SR EN 50126-1:2018 Aplicatii feroviare. Specificarea si demonstrarea

.....

SR 1SO 31000:2010 — Managementul riscului. Principii directoare;
SR Ghid ISO 73:2010 — Managementul riscului. Vocabular;
Statutul personalului feroviar - Legeanr. 195/2020 privind statutul personalului feroviar

telegrama nr. 21/5.06.2025 — telegrama nr. 21/5.06.2025 emisa de SRCF Craiova, Divizia Trafic
Craiova;

telegrama nr.158/30.05.2025 - telegrama nr.158/30.05.2025 emisa de SRCF Craiova, Divizia Trafic
Craiova;

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Roméana - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport feroviar
GFR SA 51 SC PROIECT CONSULT SRL.
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