AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbundtatire a sigurantei feroviare pe cdaile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romania aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, a desfasurat
o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 10.10.2025, ora 22:46, perazade
activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Bucuresti, sectia de circulatie Titan Sud — Oltenita (linie
simpld neelectrificatd, neinteroperabilda — gestionatd de Transferoviar Infrastructurda Neinteroperabilda
SRL), intre halta de miscare Budesti si statia CFR Oltenita, la trecerealanivel cu calea ferata situata la
km 76+220 prevazuta cu bariere tip B aflate in pozitia ,,deschis” prin surprinderea si lovirea unui
autoturism de catre trenul de calatori Regio nr.10291 (apartinand operatorului de transport feroviar
Transferoviar Calatori SRL).

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

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviard Romana — AGIFER nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau
a raspunderii in acest caz.
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privind desfasurarea actiunii de investigare
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Prezentul Aviz face parte integrantd din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs la data
10.10.2025, ora 22:46, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Bucuresti, sectia de
circulatie Titan Sud — Oltenita (linie simpld neelectrificatd, neinteroperabili — gestionati de
Transferoviar Infrastructurd Neinteroperabild SRL), intre halta de miscare Budesti si statia CFR
Oltenita, la trecerea lanivel cu calea ferata situata la Km 76+220 previzutd cu bariere- tip B aflate in
pozitie ,,deschis” prin surprinderea si lovirea unui autoturism de catre trenul de caldtori Regio
nr.10291 (apartiniand operatorului de transport feroviar Transferoviar Calatori SRL).



AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si, daca este cazul, recomandari
privind siguranta feroviara, rezultate in urma activitatii 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 Tn acest raport s-au bazat pe constatarile efectuate de comisia de investigare si
informatiile furnizate de personalul partilor implicate si de martori. AGIFER nu isi asuma raspunderea in
cazul omisiunilor sau informatiilor incomplete furnizate de acestia.

Redactarearaportului de investigare s-a efectuat Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de punere
n aplicare (UE) 2020/572.

Obiectivul investigatiei il constituie imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.

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

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

......

colective.

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

Utilizarea Raportului deinvestigare sau aunor fragmente ale acestuia n alte scopuri decét celereferitoare
la prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbunatitirea sigurantei feroviare este inadecvata si
poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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Agentia de Investigare Feroviard Roména
Autoritatea de Siguranta Feroviard Roména
Buletin de avizare a restrictiilor de viteza

dispozitiv de siguranta si vigilenta care asigura franarea automata a trenului
atunci cand mecanicul de locomotivd nu-si manifestd vigilenta in
conducereatrenului sau devine inapt pentru conducerea trenului

Automotoare avand numerele de Tnregistrare 95539762411-0 s
95539762412-0

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

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

orice factor cauzal sau contributiv de naturd organizationala, manageriala,
societala sau de reglementare care ar putea afecta accidente sau incidente
similare si conexe in viitor, incluzand, mai ales, conditiile cadrului de
reglementare, proiectarea si aplicarea sistemului de management al
sigurantei, competentele personalului, procedurile si intretinerea
(Regulament (UE) nr.572/2020)

halta de miscare - punct de sectionare utilizat in circulatia trenurilor, care
are cel putin doua linii pentru incrucisari si treceri Tnainte de trenuri
(Regulamentul nr.005/2005, art.117)

instalatie de comanda a locomotivei

echipament din cale si de pe locomotiva, pentru controlul punctual al
vitezei trenurilor

instalatie de masurare a vitezei si de siguranta
Mmetode comune de siguranta
Ministerul Transporturilor si Infrastructurii

Compania Nationala de Cai Ferate - CNCF ,,CFR” SA — managerul de
infrastructurd care administreazd si intretine infrastructura feroviara
publica
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impiegat de miscare care are dreptul sa manipuleze instalatiile de siguranta
circulatiei, sa ceard si s obtina cale liberd, sa dispund executarea tuturor
operatiilor legate de primirea, expedierea, trecerea trenurilor, executarea
manevrel precum si alte operatii de exploatare. (Regulamentul
nr.005/2005, Anexa 4)

ordonanta de urgenta a guvernului
obiective comune de siguranta

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

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

instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

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

specificatie tehnica de interoperabilitate

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra feroviara
nr.005/2005
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1. REZUMAT

Descrierea pe scurt

La data de 10.10.2025, ora 22:46, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Bucuresti,
sectia de circulatie Titan Sud — Oltenita (linie simpla neelectrificatd, neinteroperabila — gestionata de
Transferoviar Infrastructurd Neinteroperabild SRL), intre halta de miscare Budesti si statia CFR Oltenita,
latrecerealanivel cu calea ferata de la km 76+220 prevazuta cu bariere - tip B, s-a produs un accident
feroviar prin surprinderea si lovirea unui autoturism de catre trenul de calatori Regio nr.10291 (apartinand
operatorului de transport feroviar Transferoviar Calatori SRL), in conditiile neinchiderii barierelor
mecanice de catre pazitorul de bariera aflat in serviciu.

Timpul de mers latrenurilor Tntre postul de bariera de la km 76+220, unde s-a produs accidentul se afla
la o distantad de 24,5 km fatd de statia Budesti, iar timpul de mers al trenurilor intre statia Budesti care a
dat dispozitia de Inchidere a barierei si aceasta trecere la nivel este mai mare de 20 de minute, astfel ca
(activitatea acestui post de bariera se desfasura in conditiile art.17(20) din R00S).
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Figuranr.1— locul producerii accidentul ui

Consecintele accidentului
suprastructura caii

In urma producerii acestui accident suprastructura caii nu a fost afectata.

materialul rulant

Laautomotor nu au fost Tnregistrate avarii.

Instalatii feroviare

Ca urmare a producerii acestui eveniment nu au fost produse avarii la instalatiile feroviare.

Persoane vatamate si autovehicul rutier

In urma producerii accidentului feroviar nu au fost inregistrate victime omenesti sau persoane accidentate.
Autovehiculul afost avariat in proportie de 30%.



Concluziile privind cauzele accidentului

Din analiza modului in care a avut loc accidentul, se poate afirma cd acesta s-a produs ca urmare a unor
erori umane, astfel, inainte de a raspunde la telefon pentru primirea comenzii, privind circulatia trenului
nr.10291, pazitorul de bariera a inchis bariera. A confirmat primirea comenzii scrise privind circulatia
trenului nr.10291 si simultan, cu acceptul IDM, a transmis anticipat si inchiderea barierel care urma sa
se facd la ora 22:30 (cu 10 minute inainte de trecerea trenului), dupa care a deschis bariera, (care fusese
inchisa pentru preluarea comenzii), dar nu a supravegheat circulatia rutiera si feroviara prin pasaj, din
postul fixat conform PTE al hm Budesti si a omis sa inchida bariera (cu 10 minute inainte de trecerea
trenului).

Analizand constatarile, verificarile efectuate la instalatiile feroviare si la materialul rulant dupa producerea
accidentului, documentele puse la dispozitie, discutiile si rezultatul chestiondrii personalului implicat,
comisia de investigare a stabilit, potrivit definitiilor prevazute de Regulamentului de punere in aplicare
(UE) 2020/572, in cadrul cap.4 ,,Analiza accidentului” urmatorii factori cauzali si contributivi :

Factor cauzal
Neinchiderea barierei mecanice pentru trecereatrenului de calatori Regio nr.10291.

Factori contributivi
1. efectuarea anticipata a raportarii inchiderii barierei mecanice de lakm 76+ 220 pasaj Ulmeni.

2. nesupravegherea, dinlocul fixat, de catre paznicul de bariera a circulatiei prin pasaj petimpul cét bariera
este deschisa.

Factori sistemici:

Nu au fost identificati factori sistemici.

RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA

Avand Tn vedere factorii cauzali si contributivi identificati in cursul investigatiei, precum si masurile deja
adoptate dupd producerea accidentului, in scopul prevenirii producerii unor accidente sau incidente
similare in viitor, In conformitate cu prevederile art.26, alin.(2) din OUG nr.73/2019 privind siguranta
feroviara, comisia de investigare considerd oportuna emiterea urmatoarelor recomandari de siguranta,
adresate ASFR, institutiilor statului si operatorilor economici implicati direct in mentenanta trecerii la
nivel de lakm 76+220 dintre hm Budesti si statia CFR Oltenita si verificarea conditiilor de exploatare a
acesteia, care, in limitele competentelor, iau masurile necesare pentru a se asigura cd recomandarile de
sigurantd emise de AGIFER sunt luate n considerare si, dacd este cazul, sunt urmate.

Referitor la trecerile la nivel cu bariere de tip B la care circulatia se desfasoara in baza prevederilor
., Requlamentul ui pentru circulatia trenurilor si manevra feroviara nr.005/2005 ” (R005), art.17, alin.(20)

Preambul recomandare de siguranta nr.534/1:
La nivelul retelei feroviare administrate de CNCF ,,CFR” SA exista 62 de treceri la nivel echipate cu
bariere mecanice la care circulatia se desfasoara in baza prevederilor _R005, art.17, alin. (20), conform
Ord 1286/din 27.07.2006, dintre care:

e 2 treceri se intersecteaza cu drumuri europene (E),

e 24 treceri se intersecteaza cu drumuri nationale (DN).
Argumentare

o Riscul generat de factorul uman ramane una dintre principalele vulnerabilitati ale trecerilor la
nivel. Barierele automate sau realizarea unor pasaje denivelate reduc semnificativ probabilitatea
unui accident in zona si contribuie la cresterea sigurantei feroviare si rutiere.

e Reducerea chetuielilor cu personalul specializat reprezintd un argument suplimentar pentru
modernizarea trecerilor la nivel cu bariere. Operarea trecerilor la nivel cu bariere tip B necesita
personal instruit, disponibil 24/7, iar:

o formarea acestui personal devine tot mai dificila,




o recrutarea este ingreunatd de lipsa fortei de munca in domeniu,

o costurile salariale si de instruire cresc constant,

o fluctuatia de personal afecteazd continuitatea si calitatea supravegherii.
Prin recomandarile formulate, comisia de investigare urmareste sd determine reducerea riscului de aparitie
a unor situatii similare celei de la km 76+220, intre hm Budesti si statia CFR Oltenita si adoptarea, acolo
unde este necesar, a masurilor adecvate pentru mentinerea sub control a riscului de producere a
accidentelor (in standardul SR 1244-1- Treceri la nivel cu calea ferata Conditii tehnice, clasificare si
stabilirea categoriei trecerii lanivel - nu se analizeaza separat cazul cand conditiile tehnice pe calea ferata
impun treceri la nivel echipate cu bariere de tip B la care circulatia se desfasoara in baza prevederilor
ROO05, art.17, alin. (20))..

Recomandarea nr.534/1

CNCF ,,CFR” SA vareevalua riscurile asociate pericolului generat de trecerile lanivel cu bariere detip
B la care circulatia feroviara se desfasoara in baza prevederilor _R005, art.17, ain.(20), in zonele unde
calea ferata intersecteaza drumuri publice de interes national (drumuri europene si nationale), va stabili si
pune in aplicare masuri eficiente pentru tinerea sub control ale acestora.

Preambul recomandare de siguranta nr.534/2

Avand in vedere ca masurile de control asociate riscurilor de ,,neinchidere a barierei mecanice de catre
paznicul de bariera” si de ,raportare de inchidere a barierei inainte de inchiderea efectiva a acesteia”,
identificate de Transferoviar Infrastructura Neinteroperabila SRL, si-au dovedit ineficienta in cazul
producerii acestui accident feroviar, se emite urmatoarea recomandare de siguranta

Recomandar ea nr.534/2

Transferoviar Infrastructura Neinteroperabild SRL si Transferoviar Calatori SRL vor lua masuri de
reevaluare a riscurilor generate de ,,neinchiderea barierei mecanice de catre paznicul de barierd”, de
“raportare de inchidere a barierei inainte de inchiderea efectiva a acesteia”, luand in considerare si
masurile proprii stabilite in cursul investigatiei prin actul nr nr.2/366/05.11.2025 Reglementari Comune
de functionare a posturilor de barierd, masuri care vor fi puse in aplicare cu avizul administratorului de
infrastructura CNCF,,CFR”SA.

Referitor la semnalizarea necorespunzatoare cu indicatoare rutiere

Preambul recomandare de siguranta nr. 534/3:

In cursul investigatiei s-a constatat semnalizarea necorespunzitoare (fati de prevederile OUG
nr.195/2002) cu indicatoare rutiere a trecerii la nivel cu calea ferata.

Recomandar ea nr.534/3

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere- administratorul drumului national DN 31
- Sectia Drumuri Nationale Oltenita din cadrul Directiei Regionale de Drumuri si Poduri Célédrasi in
colaborare cu Directia Rutiera din cadrul Inspectoratului General al Politiei Romane vor analiza si dispune
masuri in vederea semnalizdrii corespunzatoare cu indicatoare rutiere a trecerii la nivel cu calea ferata de
la km 76+220 prevazuta cu bariere - tip B, aflata intre halta de miscare Budesti si statia CFR Oltenita.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Deciziade investigar e, motivar ea si domeniul de aplicare al investigatiei

AGIFER, desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviara, a Hotararii Guvernului Roméniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si
functionarea AGIFER, precum si a Regulamentului de investigare.

Investigatia este realizata independent de orice ancheta judiciara si nu se ocupd in nici un caz cu stabilirea
vinovatiei sau a raspunderii.

In conformitate cu legislatia nationald AGIFER are ca obligatie investigarea tuturor accidentelor produse
in circulatia trenurilor.
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n temeiul art.20 ain.(3) din OUG nr.73/2019, coroborat cu art.1 ain.(2) din HG nr.716/02.09.2015,
avand in vedere faptul ca acest accident in conditii usor diferite, ar fi putut conduce la producerea unui
accident grav si luand in considerare gravitatea/ relevanta/ impactul acestuia pentru reteaua de transport
feroviar din Roméania, AGIFER adecis deschiderea unei actiuni de investigare iar comisiade investigare
numitd 1n acest sens actionand pentru strangerea si analizarea informatiilor, stabilirea conditiilor de
producere, inclusiv determinarea factorilor (cauzali, contributivi si/sau sistemici) si, daca este cazul,
emiterea unor recomandari de siguranta, avand ca obiectiv imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor.

La data de 10.10.2025, AGIFER a fost avizata despre producerea unui accident pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Bucuresti, sectia de circulatie Titan Sud — Oltenita (linie simpla
neelectrificata, neinteroperabild — gestionata de Transferoviar Infrastructura Neinteroperabild SRL), intre
halta de miscare Budesti si statia CFR Oltenita, la trecerea la nivel cu calea ferata de la km 76+220
prevazuta cu bariere - tip B aflate Tn pozitie ,,deschis”, manifestat prin surprinderea si lovirea unui
autoturism de catre trenul de calatori Regio nr.10291 (apartinand operatorului de transport feroviar
Transferoviar Calatori SRL).

Avand in vedere prevederile art.20 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, in temeiul art.10
ain.(1) lit.e) din Regulamentul de organizare si functionare al Agentiei de Investigare Feroviard Romdna
—AGIFER, prevazut in Anexanr.1 laHG 716/2015, prin Decizianr.534 din datade 13.10.2025, Directorul
General al AGIFER a dispus intreprinderea unei actiuni de investigare si a stabilit componenta comisiél
de investigare.

Tn cazul acestui accident feroviar, obiectivele, amploarea si limitele investigatiei au fost urmatoarele:

e stabilirea succesiunii evenimentelor care au condus la producerea accidentul ui;

e determinarea conditiilor in care s-a produs accidentul;

e stabilirea factorilor critici de siguranta feroviara si, pe baza acestora, a factorilor cauzali si contributivi
care au condus la producerea accidentul ui;

o veificarea aspectelor relevante din SMS a gestionarului de infrastructura feroviara de Transferoviar
Infrastructurd Neinteroperabila SRL si operatorul de transport feroviar Transferoviar Calatori SRL,
in raport cu factorii cauzali si contributivi ai accidentului pentru determinarea eventualilor factori
sistemici care, daca nu sunt eliminati, ar putea afecta accidente sau incidente similare si conexe pe
viitor.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru realizarea acestei investigatii, prin Decizia Directorului General a AGIFER a fost desemnata o
comisie, formatd din personal propriu. Comisia de investigare a fost formata din 4 membri si un
investigator principal .

Constatarile tehnice la infrastructura feroviara si materialul rulant au fost efectuate impreuna cu
reprezentantii gestionarului deinfrastructura feroviara Transferoviar Infrastructura Neinteroperabila SRL
si operatorul de transport feroviar Transferoviar Célatori SRL implicati.

In cazul investigarii acestui accident feroviar, nu a fost necesard cooptarea de experti care nu apartin
AGIFER.

2.3. Comunicare si consultare

In cadrul investigatiei efectuate, fluxul informational si procesul de consultare instituit cu entititile si
personalul implicat in producerea accidentului feroviar a fost eficient. AGIFER a solicitat partilor
(entitatilor) implicate, documente si puncte de vedere. Constatdrile efectuate au fost consemnate 1n
documente (procese verbale) inregistrate si s-au efectuat in prezenta partilor implicate.

Tn conformitate cu prevederile art.68 din Regulamentul de investigare, in vederea asigurdrii informarii
partilor interesate, proiectul Raportului de Investigare afost inaintat partilor implicate si victimelor pentru
consultare.



2.4. Nivelul de cooperare
Partile implicate au colaborat bine cu comisia de investigare punand la dispozitia acesteia documentele si
inregistrarile solicitate.

2.5. Metode si tehnici de investigare. Metode de analiza pentru a stabili faptele si constatirile
Pentru stabilirea conditiilor care au condus la producerea accidentului, au fost utilizate metode

cognitive individuale si colective pentru a evalua datele si pentru atesta ipotezele, acestea constand in:

e analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de entitétile implicate;

analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;

analizarea constatarilor efectuate lastarea tehnica a infrastructuri;

analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat;

discutii libere purtate cu personalul implicat;

analizarea datelor furnizate de echipamentele de pe automotor si din zona postului de bariera la

trecerea de nivel cu calea ferata de lakm 76+220 pasgj Ulmeni.

2.6. Dificultati si provocari
Nu afost cazul.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI

3.a. Producerea accidentului si informatii de context

3.a.1. Descrierea accidentului

La data de 10.10.2025, ora 22:46, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Bucuresti,
sectia de circulatie Titan Sud — Oltenita (linie simpld neelectrificatd, neinteroperabila, gestionatd de
Transferoviar Infrastructura Neinteroperabila SRL), intre halta de miscare Budesti si statia CFR Oltenita,
latrecerealanivel cu calea ferata de la km 76+220 prevazuta cu bariere - tip B, trenul de calatori Regio
nr.10291 (apartinand operatorului de transport feroviar Transferoviar Calatori SRL), a surprins si lovit un
autoturism in conditiile neinchiderii barierelor mecanice de catre pazitorul de bariera aflat in serviciu.
Timpul de mers latrenurilor intre postul de bariera de la km 76+220, unde s-a produs accidentul se afla
la o distantd de 24.5 km fatd de hm Budesti, iar timpul de mers al trenurilor intre hm Budesti care a dat
dispozitia de inchidere a barierei si aceastd trecere la nivel este mai mare de 20 de minute, astfel ca
activitatea acestui post de bariera se desfasura in conditiile art.17(20) din R00S5.

Potrivit declaratiilor mecanicului, acesta a dat semnale repetate de atentie (fluier si far central) Tn dreptul
indicatorului defluier, situat la1 kminainte detrecereade nivel cu calea ferata de la km 76+220 prevazuta
cu bariere - tip B, ulterior, la aproximativ 20 m de pasaj mecanicul de locomotiva a realizat faptul ca
bariera se afla in pozitie ,,deschis” iar pazitorul de barierd nu era prezent la post. La aproximativ 10 m de
pasaj din partea stanga a apdrut din scurt un autoturism, moment in care mecanicul de locomotiva a luat
masuri de franare rapida dar trenul de céldtori Regio nr.10291 asurprins si lovit autoturismul.

Impactul a avut ca urmare avarierea autoturismului in proportie de 30 % in partea din spate.

Tn zona producerii coliziunii traseul ciii in plan orizontal estein aliniament si palier fira lucrari de arti cu
conditii speciale de asigurare a gabaritului.

La momentul producerii accidentului, vizibilitatea in zona producerii incidentului a fost buna pentru
conditii de noapte, cer senin, fara precipitatii, iar temperatura aerului era de +9°C.

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

Tncadrare accident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea 71/2020, accidentul
produs in data de 10.10.2025, ora 22:46, sectia de circulatie Titan Sud — Oltenita, intre halta de miscare
Budesti si statia CFR Oltenita se Incadreaza ca loviri ale vehiculelor rutiere, iar in conformitate cu
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prevederile din Regulament acest accident se clasifica la art.7, alin.(1), lit.c, respectiv ,,loviri ale
vehiculelor rutiere, la trecerile la nivel de catre trenuri 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 sau raniti.

I1.Inciircituri, bagaje si alte bunuri
Au fost nregistrate pagube la autoturism in proportie de 30 % in partea din Spate.

[11.Pagube materiale
Materialul rulant
Nu au fost Tnregistrate avarii |a automotoarele ce au compustrenul (AM 2411 si AM 2412).

Suprastructura caii
Nu au fost Tnregistrate pagube lainfrastructura feroviara.

Instalatii feroviare
Nu au fost inregistrate pagube la instalatiile feroviare (bariera mecanica).

Mediu
Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma producerii acestui accident feroviar.

Pana la finalizarea raportului de investigare, din documentele puse la dispozitie de catre gestionarul de
infrastructura feroviara de Transferoviar Infrastructura Neinteroperabila SRL si operatorul de transport

feroviar Transferoviar Calatori SRL, implicati in producerea accidentului feroviar, valoarea estimativa
apagubelor afost de 71995 lel fara TVA.

Stabilireavalorii pagubelor reprezinta responsabilitatea partilor implicate, AGIFER neputand fi atrasa n
nici o actiune legata de recuperarea prejudiciului sau de orice diferente ulterioare.

Tn conformitate cu prevederile art.7(2) din Regulamentul de investigare, valoarea estimativa a pagubelor
arerol doar pentru clasificarea accidentului feroviar.

V. Alte consecinte

In urma producerii acestui accident feroviar circulatia feroviari intre halta de miscare Budesti si
statia CFR Oltenita, la trecerea de nivel cu calea ferata km 76+220, a fost inchisa ntre orele 22:46 -
00:15. Au fost Tnregistrate urmatoarele perturbatii in circulatia trenurilor:

e trenul Regio nr.10291 aintarziat 102 minute;

e trenul Regio nr.10293 aintérziat indirect 44 minute.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate

Locul producerii accidentului feroviar se afld pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti,
sectia de circulatie Titan Sud — Oltenita (linie simpla neelectrificatd, neinteroperabild — gestionatd de
Transferoviar Infrastructura Neinteroperabila SRL), intre halta de miscare Budesti si statia CFR Oltenita,
latrecerea de nivel cu calea feratda km 76+220 pasagj Ulmeni, prevazuta cu bariere - tip B aflate in pozitie
normald ,,deschis”. Activitatea de intretinere a suprastructurii feroviare este efectuata de catre personalul
specializat a Districtului de linii Oltenita. Instalatiile SCB sunt intretinute de catre salariati din cadrul
Districtului SCB Oltenita.

Automotoarele AM 2411 si AM 2412, ce au compus trenul de calatori Regio nr.10291, |la data de
10.10.2025, sunt detinute de operatorul de transport feroviar calatori Transferoviar Calatori SRL, care
este totodata si Entitatea Responsabila cu Tntretinerea acestorasi sunt inscrisein listavehiculelor feroviare
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acceptate Tn cadrul evaluarii pentru eliberarea certificatului unic de siguranta, detinut la data producerii
accidentului feroviar, de catre operatorul de transport feroviar de calatori Transferoviar Calatori SRL.

Personalul care a condus si deservit automotoarele cuplate AM 2411 si AM 2412, in sistem simplificat,
avea functia de mecanic de locomotiva, fiind angajat al operatorului de transport feroviar de calatori
Transferoviar Calatori SRL.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

3.a.4.1 Compunerea si echipamentele trenului de calatori Regio nr.10291

Trenul de calatori Regio nr.10291 (apartinand operatorului de transport feroviar Transferoviar Calatori
SRL), afost compus din automotoarele AM 2411 si AM 2412, avand 12 osii, 146 tone, masa franata
automat dupa livret 124 tone— Tn fapt 195 tone, masa franata de mana dupa livret 15 tone - in fapt 85 tone
si lungimea de 80 metri. Trenul a fost expediat in aceasta compunere din statia CFR Titan Sud avand ca
destinatie statia CFR Oltenita.

Date constatate cu privirela AM 2411 si AM 2412
Automotoarele AM 2411 si AM 2412 sunt inscrise cu numerele 95539762411-0 si 95539762412-0, in

Lista vehiculelor feroviare acceptate in cadrul evaludrii pentru eliberarea Certificatului unic de sigurant
al operatorului de transport feroviar de calatori Transferoviar Calatori SRL.

Constatari efectuate la automotoarele AM 2411 si AM 2412 lalocul producerii accidentului

- automotoarele AM 2411 si AM 2412 se aflau oprite lakm 76+300, cu postul nr.I in fata, in sensul de

mers al trenului;

- instalatia de control automat a vitezei trenului tip INDUSI era in functie si sigilatd;

- instalatia de siguranta si vigilenta tip DSV era in functie;

- vitezometrul de tip [IVMS era in functie;

- frina de mana de la postul de conducere nr.I nu era stransa;

- frana de mana de la postul de conducere nr.II nu era stransa;

- toate motoarele de tractiune erau in functie;

- automotorul AM 2411 dispunea de Livret cu mersul trenurilor de calatori pe Sucursala Regionala de
Cai Ferate Bucuresti si eradotat cu BAR;

- statia RTF din postul nr.I de conducere (unde era mecanicul) functiona corespunzator;

-au fost descarcate datele inregistrate ale instalatiilor IVMS, CEL si ICOL, de catre personalul
operatorului de transport feroviar Transferoviar Calatori SRL.

- sistemul antipatinaj functiona corespunzator;

- instalatia de nisipare a liniei era in stare de functionare.

Din analizarea datelor inregistrate de instalatiile IVMS, a automotoarelor AM 2411 si AM 2412 precum
st inscrisurile din documente se pot retine urmdtoarele:

- ladatade 10.10.2025 laora22:08:21, trenul nr.10291 aplecat din hm Budesti, viteza acestuia crescand
dela0la60 km/h i, ulterior, continuand deplasare constant cu viteza de 60 km/h;

- trenul nr.10291 atrecut, aproximativ la ora22:38, prin pasgjului de trecere lanivel cu calea ferata de la
km 76+220, viteza acestuia scazand brusc de la 60 km/h 1a0 km/h printr-o franare rapida;

- delaora00:10:25 trenul a fost pus in miscare in directia Oltenita, vitezatrenului aTnceput sa creasca, a
atins viteza maxima de 38 km/h pana lakm 77+200;

- de la ora 00:14:25 viteza trenului a inceput sa scada, dupa care s-a oprit in statia CFR Oltenita la ora
00:17:32.
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3.a.5. Infrastructura feroviara
Linii
Descrierea traseului caii

Tn zona producerii accidentului traseul caii Tn plan orizontal este Tn aliniament, cu declivitatea in zona
producerii lovirii de 0,8 %0 delakm 75+000 + 76+200.

Descrierea suprastructurii cdii
Suprastructura caii ferate pe zona producerii accidentului este constituita din sina tip 49, traverse de beton
tip T26, prindere indirecta tip K. Vitezamaxima de circulatie a trenurilor de calatori si de marfa pe zona
producerii accidentului, era restrictionata la 60 km/h, de la km 75+000 pana la km 77+000, din cauza
starii necorespunzatoare a caii.

Instalatii feroviare

Circulatia trenurilor pe sectia de circulatie Titan Sud — Oltenita (linie simpld neelectrificata,
neinteroperabild — gestionatd de Transferoviar Infrastructura Neinteroperabila SRL), se face pe baza de
intelegere telefonica - cale liberd, statii Tnzestrate cu instalatie SBW, care au functionat corespunzator.

Date constatate cu privire la linie si la trecere la nivel cu calea ferata de la km 76+220 intre hm
Budesti - statia CFR Oltenita.

Date constatate cu privire la bariera mecanica
- suportul postamentului cumpenelor este din lemn, iar contragreutatile sunt confectionate artizanal;
- transmisii de sarma neconforme (lipsa Intinzatori si role);
- iluminarea cumpenelor la trecere la nivel cu calea feratda km 76+220 este necorespunzatoare.

Constatari efectuate la bariera mecanica imediat dupad producerea accidentului

Urmare a producerii acestui accident nu au fost Inregistrate avarii la bariera mecanica. La verificarile
facute ulterior aceastaa putut fi manevrata in conditii normale.

Urmare a producerii acestui accident nu au fost Tnregistrate avarii lapass.

Foto 1: Instalatie bariera

Date constatate cu privire la instalatiile de telecomunicatii
Instalatia TC precum si statia portabild RTF in stare buna de functionare.

Date constatate cu privire la semnalizarea feroviara la apropierea de trecerea la nivel
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Sectia de circulatie neinteroperabild pe care s-a produs accidentul feroviar se afld in gestionare.
Transferoviar Infrastructura Neinteroperabila SRL (TFIN) fiind intretinuta de salariatii acesteia.
Trecerea la nivel este constituita la intersectia cdii ferate cu drumul national DN 31 care face legatura intre
localitatile Oltenita-Calarasi, are latimea de 3 m (cate o banda pe sens de circulatie) si estein administrarea
Sectiei Nationale de Drumuri Caldrasi, din cadrul Directiei Regionale de Drumuri si Poduri Oltenita.
Din constatarile efectuate pe teren la locul producerii accidentului, a rezultat ca laaceasta trecere la nivel
cu bariera deservitd de pazitor de bariera, interzicerea trecerii prin pasaj a vehiculelor rutiere se realizeaza
prin intermediul unor ,,cumpene” care se rotesc in plan vertical.

Drumul national DN 31 Oltenita-Calarasi, este de clasa tehnica IV Tn conformitate cu prevederile art.4.2
din SR 1244-1 emis de Institutul Roman de Standardizare (IRS) in februarie 1996, si art.11 din Instructia
nr.314/1989 iar trecerealanivel cu caleaferata poate fi prevazuta cu bariere sau instalatii de semnalizare
aapropierii trenurilor cu semibariere.

Pe calea ferata trecerea la nivel este semnalizata cu stalpi de fluier.

Semnalizarea pe calea ferata era vizibila si conforma.

Date constatate cu privire la semnalizarea rutiera la apropierea de trecerea la nivel
Semnalizarea rutierd a pasajului la trecerea la nivel cu calea feratd delakm 76+220 este necorespunzatoare
astfel:

indicatoarele rutiere de avertizare a unei treceri la nivel cu calea ferata din directia Calarasi nu exista;
la 50 m de prima sind de cale feratd, in sensul de mers al autovehiculului, se afla un indicator neconform
(triunghiul de culoare rosie sters - Foto2) ,,trecere la nivel cu o cale feratd cu bariere sau semibariere " ;

trecere la nivel cu o cale ferata cu bariere
sau semibariere Foto.2: Indicator aflat peteren
Fig.A41din SR 1848-1 din 2011

doua indicatoare rutiere de avertizare a unei treceri la nivel cu calea ferata din directia Oltenita nu exista;
un indicator rutier de avertizare a unei treceri la nivel cu calea feratd din directia Oltenita era ruginit
complet nemaifiind vizibila informatia care trebuia transmisa de acesta (Foto 3).
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Foto.4 Semnalizarea rutiera sens Calarasi - Oltenita

Indicatorul rutier din Foto.2, Foto.4 (pe unde a circulat auto spre trecerea la nivel cu calea feratd) obliga
conducatorii auto sa sporeasca atentia si sa reduca viteza deoarece se apropie de o intersectie cu o cale
feratd unde circulatia este reglata prin bariere sau semibariere mobile.
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Indicatoarele rutiere de avertizare a unei treceri la nivel cu calea ferata lipsesc iar indicatorul de trecere la
nivel prevazuta cu bariere este greu vizibil (avand triunghiul rosu sters), aceste indicatoare avand rolul de
a avertiza conducatorul autoturismului despre apropierea si existenta unei treceri la nivel cu calea ferata,
obligand conducatorii auto sd sporeasca atentia si sa reduca viteza. Bariera existenta la trecerea de nivel
obligd conducitorii auto la oprirea autoturismului. In cazul investigat, intrucét bariera era ridicata,
conducatorul auto nu a luat masuri de oprire a autoturismului.

3.b. Descrierea faptica a evenimentelor

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

Ladata de 10.10.2025, ora 21:05, trenul de calatori Regio nr.10291 a fost expediat din statia CFR Titan
Sud cu destinatia statia CFR Oltenita.

Trenul de célatori Regio nr.10291, apartinand operatorului de transport feroviar Transferoviar Calatori
SRL, acirculat pe sectia de circulatie Titan Sud - Oltenita cu o intarziere de 10 minute fata de livretul
trenului.

Timpul de mers latrenurilor intre postul de bariera de la km 76+220, unde s-a produs accidentul se afla
la o distantd de 24.5 km fata de statia Budesti, iar timpul de mers al trenurilor intre statia Budesti care a
dat dispozitia de inchidere a barierei si aceasta trecere la nivel este mai mare de 20 de minute, astfel ca
activitatea acestui post de bariera se desfasura in conditiile art.17(20) din RO05.

Laora22:03 IDM dispozitor din hm Budesti a apelat Pazitorul de bariera de la trecerealanivel cu caea
ferata km 76+220 pasaj Ulmeni si i-adat comanda pentru trenul Regio nr.10291 cu plecare la ora 22:08.

Totodata, pazitorul de bariera, cu acordul IDM Dispozitor, a raportat anticipat cu numar de confirmare
inchiderea barierei, iar in Registrul Postului precum si in RUCLCM acestia au inscris anticipat
»inchiderea barierei la ora 22:30”. IDM dispozitor din hm Budesti a transmis avizul de plecare pentru
trenul de calatori Regio nr.10291, statiei CFR Oltenita, la ora 22:10.

Conform graficului de circulatie a trenurilor de calatori din Postul de bariera Ulmeni, Tn vigoare, trenul
nr.10291 avea plecare conform livret ora 21:58 si trecere prin dreptul postului de bariera dupa 32 minute,
ora 22:30. Conform reglementarilor in vigoare, bariera trebuia inchisd cu 10 minute Tnainte de ora trecerii
prin dreptul postului. Tntrucét trenul avea 10 minute intarziere, bariera ar fi trebuit si fie pusa in pozitia
,inchis” la ora 22:30.
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Foto.5 Vizuaizare atrecerii lanivel de catre mecanic 1a50 m si 20 m (reconstituire pe timp de zi)

Ladatade 10.10.2025, in jurul orei 22:40, trenul Regio nr.10291 circulacu vitezade 60 km/h apropiindu-
se de trecereala nivel cu calea feratda de la km 76+220 intre hm Budesti si statia CFR Oltenita. Potrivit
declaratiilor mecanicului de locomotiva, la apropierea de trecerea la nivel, in dreptul indicatorului de
fluier, situat la 1 km Tnainte de aceasta, a dat semnale repetate de atentie (fluier si far central). Ulterior,
la aproximativ 20 m de pasaj, mecanicul trenului a realizat faptul cd bariera se afla in pozitie ,,deschis”
iar pazitorul de bariera nu era postat la locul specificat in Regulamentul de functionare a postului de
barierd. A luat masuri de franare rapidda moment in care, la aproximativ 10 m de pasaj, din partea stanga
a aparut un autoturism.

Pazitorul de bariera de la trecerea la nivel cu calea ferata km 76+220 pasaj Ulmeni nu a iesit din cabind
pentru a inchide bariera si a efectua defilarea trenului.

Vizibilitatea conducatorului auto din directia Calarasi este obturata de cladiri si vegetatie pana in dreptul
indicatorului de trecere la nivel cu bariere. Indicatoarele rutiere de avertizare a unei treceri la nivel cu
calea ferata lipsesc iar indicatorul de trecere la nivel cu bariere este greu vizibil (avand triunghiul rosu
sters). Intrucat bariera era ridicati, conducitorul auto nu a luat masuri de oprire a autoturismului.

In aceste conditii trenul de cilitori Regio nr.10291 (apartinind operatorului de transport feroviar
Transferoviar Calatori SRL), a surprins si a lovit autoturismul pe trecerealanivel cu calea ferata delakm
76+220, la intrare in orasul Oltenita.

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

Dupa ce a avut loc accidentul, pazitorul de barierd a verificat starea soferului apoi a sunat pe IDM
Dispozitor din hm Budesti, la ora 22:46, si 1-a informat ca a avut bariera deschisa.

Accidentul a fost avizat de catre seful de tren la Serviciul Unic de Urgentd 112. Au mai fost avizate:
Politia TF Oltenita, conducerea Transferoviar Infrastructura Neinteroperabild SRL si operatorul de
transport feroviar Transferoviar Calatori SRL.

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, avizarea acestuia si declansarea planului de interventie in
conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si aincidentelor, de dezvoltare
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si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania
aprobat prin HG 117/2010, la fata locului s-au prezentat reprezentantii AGIFER, gestionarului
infrastructurii  feroviare neinteroperabile Transferoviar Infrastructura Neinteroperabila SRL, ai
operatorului de transport feroviar Transferoviar Calatori SRL.

S-au deplasat, de asemenea, lafatalocului reprezentantii S.M.U.R.D. si a Politiei Rutiere Oltenita.
Trenul de calatori Regio nr.10291 a gunsin statia CFR Oltenita, in data 11.10.2025, la ora 00.15.

Declansarea planului de urgenta feroviar
Nu a fost necesara declansarea planului de urgenta feroviara.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI
4.a. Roluri si sarcini

CNCEF ..CFR” SA

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF ,,CFR” SA, 1n calitate de
administrator a infrastructurii feroviare publice, are ca sarcind asigurarea si repartizarea capacitatilor
infrastructurii feroviare si alocarea traselor, pe baza normelor stabilite de Ministerul Transporturilor si
Infrastructurii si a contractului de acces la aceasta. CNCF ,,CFR” SA inchiriat sectia Titan Sud — Oltenita
catre gestionarul de infrastructura feroviara Transferoviar Infrastructura Neinteroperabild SRL.

La momentul producerii accidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA avea implementat propriul sistem de
management al sigurantei feroviare, In conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798 privind
siguranta feroviara pe caile ferate comunitare a OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinului
ministrului transporturilor, infrastructurii si comunicatiilor nr.232/2020 privind eliberarea autorizatiei de
siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructurad feroviard din Romania.

In conformitate cu HG 643/2011 Art.20(2) CNCF ,,CFR ” S4 are obligatie de a ,, verifica, pe baza datelor
si informatiilor scrise furnizate de operatorul economic, modul deindeplinire a obligatiilor asumate prin
contract §i va decide modalitatile de continuare a contractului.” iar potrivit contractului incheiat cu
Transferoviar Infrastructura Neinteroperabila SRL trebuie sa ,, verifice trimestrial, pe baza datelor s
informatiilor scrise furnizate de LOCATAR, modul de indeplinire a obligatiilor asumate de LOCATAR
prin contract si daca acesta foloseste bunurile aferente SECTIEI potrivit destinatiei pentru care au fost
inchiriate. LOCATORUL va decide modalitdtile de continuare a contractului”,

Transferoviar Infrastructura Neinteroperabila SRL

La momentul producerii accidentului feroviar, Transferoviar Infrastructurda Neinteroperabila (TFIN)
detinea autorizatia de siguranta seria AS nr.24002 eliberata la data de 29.04.2024 de catre Autoritatea de
Sigurantd Feroviara Romana, valabila pana la data de 13.03.2029

Tn calitate de gestionar a infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare In conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798/UE privind siguranta
feroviara, a OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor
nr.232/2020 pentru eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania.

In urma constatarilor efectuate, au fost identificate neconformitati legate de starea tehnica a infrastructurii
feroviare respectiv a barierei mecanice dar, acestea nu au influentat producerea accidentul ui.

Transferoviar Infrastructurd Neinteroperabila SRL in calitate de gestionar de infrastructurd feroviara, are
personal propriu lastatiile si haltele de miscare de pe sectia de circulatie Titan Sud — Oltenita.

Functiile din cadrul TFIN implicate in mod critic in producerea accidentului, au fost: Impiegatul
Dispozitor din hm Budesti si Pazitorul Bariera de la pasajul Ulmeni.
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Intrucat, din constatirile efectuate, au rezultat neconformititi privind activitatea personalului
Transferoviar Infrastructurd Neinteroperabila SRL in legatura cu deservirea barierel din pasg Ulmeni,
comisia de investigare considera ca, Transferoviar Infrastructurd Neinteroperabila a fost implicata, din
punct de vedere al sigurantei, in producerea accidentului.

Transferoviar Calatori SRL

SC Transferoviar Calatori SRL, in calitate de operator de transport feroviar de calatori, efectueaza
operatiuni de transport feroviar de calatori cu materialul rulant motor si tractat detinut si are implementat
propriul sistem de management al sigurantei feroviare, detinand licenta de transport feroviar si certificat
unic de siguranta (RO1020210045 valabil pe perioada 01.05.2021-30.04.2026), emise in conformitate cu
prevederile OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si alegislatiei nationale aplicabile.

In conformitate cu lista sectiilor si vehiculelor feroviare acceptate in cadrul evaluirii pentru eliberarea
Certificatului Unic de Sigurantd, detinut la data producerii accidentului, operatorul de transport este
autorizat sa efectueze servicii de transport pe sectia de circulatie Titan Sud — Oltenita unde s-a produs
accidentul, avand automotoarele AM 2411 si AM 2412 incluse in lista.

Personalul care acondus si deservit in sistem simplificat trenul de calatori Regio nr.10291 format din AM
2411 si AM 2412 aveau functia de mecanic de locomotiva si sef de tren fiind angajati ai operatorului de
transport feroviar de calatori Transferoviar Célatori SRL.

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

Avand 1n vedere Inregistrarile, masuratorile si constatarile efectuate la materialul rulant dupa producerea
accidentului, se poate afirma ca starea tehnica a acestuia nu afavorizat producerea accidentului feroviar.

Infrastructura feroviard
Avand in vedere constatdrile efectuate la suprastructura cdii si modul de producere a accidentului, se poate
afirma ca starea tehnica a acesteia nu afavorizat producerea accidentului feroviar.

Infrastructura rutierd

Indicatoarele rutiere de avertizare a unei treceri la nivel cu calea ferata montate pe marginea drumului
trebuiau sa conducd la cresterea vigilentei si reducerea vitezei Intrucat urmeaza o trecere la nivel cu
bariera. Doar pozitia barierei poate indica trecerea/oprirea autovehiculelor. Lipsaindicatoarelor rutiere de
avertizare a unei treceri la nivel cu calea ferata si indicatorul de trecere la nivel cu bariere cu vopseaua
deterioratd nu au favorizat producerea accidentului intrucat acestea nu obliga conducatorul auto sa
opreasca la trecerea la nivel cu calea ferata.

Instalatii tehnice
Avand 1n vedere constatarile si verificarile efectuate la locul producerii accidentului feroviar la instalatiile
tehnice de siguranta feroviard, se poate afirma ca acestea nu au favorizat producerea accidentului feroviar.

4.c. Factorii umani

4.c.1. Caracteristici umane si individuale
Transferoviar Calatori SRL

Trenul de calatori Regio nr.10291 a fost condus si deservit in regim simplificat de catre mecanic de
locomotiva si sef de tren care detineau permise, autorizatii, certificate complementare si certificate pentru
confirmarea periodica a competentelor profesionale generale, fiind totodata declarati apti din punct de
vedere medical si psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor emise, valabile la data producerii
accidentului.

Transferoviar Infrastructura Neinteroperabila SRL
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Pazitorul de barierd posedd Autorizatie pentru exercitarea functiei (valabila pana pe 09.12.2029), Aviz
medical, Aviz Psihologic, Certificat pentru verificarea periodica a competentelor profesionale generale
iar cu ocazia verificarii cunostintelor a obtinut calificativul ,,Corespunzator”.

IDM Dispozitor poseda Autorizatie pentru exercitarea functiei (valabild pana pe 21.12.2026) Aviz
medical, Aviz Psihologic, Autorizatia pentru instalatia de asigurare cu Incuietori cu chei si bloc (valabila
panad pe 07.02.2027) iar cu ocazia verificdrii cunostintelor a obtinut calificativul ,,Corespunzator”.

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

Practici si procese

Reglementari in vigoare care stabilesc modul de lucru esential pentru evitarea produceri acestui accident
Tn cuprinsul art.16 (5) si din Regulamentul pentru circulatia trenurilor nr.005/2005 este stabilit modul de
lucru al pazitorului de bariera:

,b) sd supravegheze din locul fixat prevazut in regulamentul de functionare al postului de bariera,
circulatia prin pasaj, pe timpul cat bariera este deschisa si sd Inchida bariera in cazul in care paraseste
acest loc, indiferent de motiv;
¢) sa cunoasca mersul trenurilor si sd ceara relatii despre circulatia trenurilor Intarziate, suplimentare si/sau
timpurii;

d) sa inchida bariera din proprie initiativa in cazul Tn care un tren sau un convoi de manevra neanuntat se

apropie de trecerealanivel;”
Tn cuprinsul art.17- (20) din Regulamentul pentru circulatia trenurilor nr.005/2005, este stabilit modul de
lucru la posturile de cabine aflate in linie curenta la distante mai mari fata de statia de la care se primeste
dispozitie, respectiv la care timpii de mers sunt mai mari de 20 de minute pana la aceste posturi de bariera,
respectiv:
,Cu aprobarea conducerii regionalelor de cale ferata, la unele posturi de bariera situate in linie curenta,
aflate la distante mari fata de statiile de la care se primeste dispozitie, respectiv de la care timpii de mers
ai trenurilor sunt mai mari de 20 de minute pana la aceste posturi de bariera, se va putea deschide bariera
dupa inregistrarea comenzii de plecare a trenului din statie. La aceste posturi de bariera din linie curenta,
agentii vor supraveghea de lalocul fixat circulatia rutiera prin pasaj si vor proceda astfel:
a) daca barierele au pozitie normal deschisa, se vor inchide cu cel putin 10 minute Tnainte de trecerea pe
la posturile de barierd din linie curenta a trenurilor anuntate de catre impiegatul de miscare. Pentru
trenurile prevazute sa circule, dar neanuntate de catre impiegatul de miscare, barierele se vor nchide cu
cel putin 10 minute inainte de trecerea lor posibild pe la postul de bariera din linie curents;
b) daca barierele au pozitie normal Inchisa, nu se vor mai deschide cu cel putin 10 minute inainte de
trecerea pe la posturile de bariera din linie curentd a trenurilor anuntate de catre impiegatul de miscare.
Pentru trenurile prevazute sa circule, dar neanuntate de catre impiegatul de miscare, barierele nu se vor
mai deschide cu cel putin 10 minute Tnainte de trecerea lor posibila pe la postul de bariera din linie curenta.
Reglementarile specifice vor fi stabilite in regulamentele de functionare ale posturilor de bariera din linie
curentd, care sunt anexd la PTE ale statiilor de cale feratd invecinate posturilor de barierd din linie
curenta.”
Prin Regulamentul de functionare a postului de bariera din linie curenta ( hm Budesti km 76+220) afost
stabilit, la pct.13 b), modul de desfasurare a activitatii IDM Dispozitor si a Pazitorului de bariera referitor
la Tnchidereasi raportareainchiderii barierei dupa cum urmeaza:
,Dupd primirea dispozitiei referitoare la circulatia unui tren din directia Budesti, pazitorul de bariera va
deschide bariera si va supraveghea circulatia vehiculelor rutiere prin pasaj si linia curentd Tn directia
Budesti. Cu 10 minute inainte de ora prevazuta a trecerii trenului pe la post, pazitorul de bariera va inchide
bariera, va raporta inchiderea barierei catre IDM din hm. Budesti si se va posta la locul fixat ,(...) asteptand
trecereatrenului”.

Modul de lucru in fapt

La data de 10.10.2025 IDM Dispozitor din hm Budesti a transmis la ora 22:03 dispozitie scrisa din
RUCLCM pentru trenul de calatori Regio nr.10291 catre Postul de bariera pasa) Ulmeni si statia CFR
Oltenita, cu plecare ora 22:08, La ora 22:04 pazitorul de bariera a raportat anticipat inchiderea barierel
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care urma sa se faca la ora22:30. La randul sau, IDM Dispozitor din hm Budesti a primit si ainscrisin
RUCLCM raportareaanticipata ainchiderii barierel cu aceeasi ora transmisa de catre pazitorul de bariera.
Conform reglementarilor in vigoare, bariera trebuia inchisd cu 10 minute inainte de ora trecerii prin
dreptul postului. Tntrucét trenul avea 10 minute intarziere, barieratrebuiasi fie pusi in pozitia ,,inchis” la
ora 22:30 dupa care pazitorul de bariera trebuia sa raporteze executarea inchiderii barierei catre IDM
Dispozitor din hm Budesti. intrucat au ficut anticipat inscrierea n registre a inchiderii barierei, IDM
dispozitor nu a mai solicitat confirmarea de Tnchidere a barierei eliminand acest pas cu rol de evitare a
unui eveniment neasteptat (ex: agentul de la postul de bariera adoarme, uitd sa inchida bariera, intra n
imposibilitate de a-si continua activitatea etc.). Pazitorul de bariera de la trecerea la nivel cu calea ferata
km 76+220 Ulmeni (din cauza oboselii si unor probleme personale — conform declaratiilor sale) nu a
supravegheat circulatia prin pasaj si nu a iesit din cabina pentru a inchide bariera si a defila trenul.
Avand n vedere cele prezentate, comisia de investigare a concluzionat faptul ci eroarea umana
manifestatd prin neinchiderea barierei mecanice pentru trecerea trenului de calitori Regio
nr.10291 a reprezentat un factor critic a producerii acestui accident. Dupa toate probabilitatile, acest
factor critic, daca ar fi fost evitat ar fi putut impiedica producerea accidentului si, in consecinta, reprezinta
un factor cauzal al acestui accident.

Cu ocazia investigarii acestui accident comisia de investigare a constatat nerespectarea unor prevederi din
codurile de practica dupa cum urmeaza:

-raportareainchiderii barierei s-a facut neinstructional de catre pazitorul de bariera (inainte de inchiderea
efectiva a barierei);

- acceptarea raportarii anticipat a inchiderii barierel de catre IDM Dispozitor si inscriereain RUCLCM
»inchiderea barierel cu ora22:30” , acest fapt desfasurandu-se la ora 22:04.

Avand in vedere cele prezentate, comisia de investigare a concluzionat faptul ca:

- efectuarea anticipati a raportirii inchiderii barierei mecanice de la Km 76+ 220 Ulmeni a
reprezentat un factor critic al producerii acestui accident. Intrucat acest factor critic a determinat cresterea
probabilitatii de producere a accidentului, comisia de investigare a apreciat ca acesta este un factor
contributiv a accidentului feroviar.

De asemenea S-a constatat faptul ca Pazitorul de bariera nu a respectat prevederile art.16(5) din
Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare, referitor la supravegherea, din
locul fixat, a circulatiei prin pasaj pe timpul cat bariera este deschisa.

Avand 1n vedere cele prezentate, comisia de investigare a concluzionat faptul ca:

- nesupravegherea, din locul fixat, de citre paznicul de bariera a circulatiei prin pasaj pe timpul cat
bariera este deschisi a reprezentat un factor critic a producerii acestui accident. Tntrucét acest factor
critic a determinat cresterea probabilitatii de producere a accidentului, comisia de investigare a apreciat
cd acesta este un factor contributiv a accidentului feroviar.

4.c.3. Factori organizationali si sarcini

In cursul actiunii de investigare, s-a constatat ci au fost respectate de citre OTF Transferoviar Céldtori
prevederile din Ordinul MTI nr.256 din 29 martie 2013, referitor la

- asigurarea duratei timpului de odihna la domiciliu,

- respectarea duratel serviciului,

- respectarea duratei timpului de odihnd in afara domiciliului.

Conform documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare, relevante pentru gestionarea acestor
cerinte cat si cele de monitorizare a sigurantei pe calea ferata, sunt urmatoarele proceduri:

- Procedura specifica — Prezentare si consultarea personalului in mod adecvat Cod: P 7.3-01;

- Procedura specifica — Intocmireaturnusului grafic pentru personalul de locomotiva Cod: PSL-S-44;

- Plan de monitorizare pentru imbunatatirea sigurantei feroviare pentru anul 2025;

- Procedura specifica - Identificarea pericolelor si evaluarea riscurilor Cod PO-SMS -A1l

21



- Procedura operationala — Identificarea pericolelor si evaluarea riscurilor Cod PO-6.1-01;
- Procedura operationala —Organizarea si desfasurarea analizelor de siguranta circulatiei PSL — SC — 41.

Conform documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare, relevante pentru gestionarea cerintelor
de monitorizare a sigurantei pe calea feratd de catre gestionarul de infrastructura Transferoviar
Infrastructura Neinteroperabild, sunt urmatoarele proceduri:

- Procedura operationala — Controlul efectuat de management Cod PO — 8.1-01;

- Identificarea pericolelor si evaluarea riscurilor-Cod PO-6.1-01

- Procedura operationald -Masurarea si monitorizarea performantei de siguranta PO — 9.1
Din datele avute la dispozitie, comisia de investigare a constatat ca, atét IDM dispozitor cét si paznicul
de bariera aveau competentele si cunostintele privind modul in care trebuiau sd procedeze, precum si
experienta necesarda in activitate; acestia au participat la instruirile organizate care s-au desfasurat
conform Planului specific de instruire, avand ca teme printre atele manipularea barierei, primirea
Tnregistrarea si confirmarea primirii comenzilor respectiv s-au dezbatut R005 art.16,17, Regulamentul
de functionare al postului, Instructia de manipulare. Cu toate acestea, din comoditate, acestia au sarit
etapa de confirmare in fapt ainchiderii barierel, preferand doar sa o treaca scriptic in registre odata cu
avizarea de expediere atrenului.

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

CNCF ..CFR” SA

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara, a OUG nr.73/2019
privind siguranta feroviarda si a Ordinului ministrului transporturilor nr.232/2020 pentru eliberarea
autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-
se’in posesia Autorizatiei de Siguranta cu nr. de identificare AS21003 — prin care Autoritatea de Siguranta
Feroviara Romana confirma indeplinirea cerintelor stabilite prin legislatia nationala si acceptareaSMS a
Al, valabila pana la 27.12.2026.

CNCF ,,CFR” SA a inchiriat sectia Titan Sud — Oltenita catre gestionarul de infrastructura feroviara
Transferoviar Infrastructurd Neinteroperabild SRL.

Conform actului intocmit de administratorul de infrastructura CNCF ,,CFR” SA nr. 8/1/206/25.02.2026,
existd 62 de treceri la nivel echipate cu bariere mecanice la care circulatia se desfisoara Tn baza
prevederilor R005, art.17, alin. (20), conform Ord 1286/din 27.07.2006, dintre care:

e 2 treceri se intersecteaza cu drumuri europene (E),
e 24 treceri se intersecteaza cu drumuri nationale (DN).

Transferoviar Calatori SRL

SC Transferoviar Calatori SRL, in calitate de operator de transport feroviar de calatori, efectueaza
operatiuni de transport feroviar de calatori cu materialul rulant motor si tractat detinut si are implementat
propriul sistem de management al sigurantei feroviare, detinand licenta de transport feroviar si certificat
unic de siguranta (RO1020210045 valabil pe perioada 01.05.2021-30.04.2026), emise in conformitate cu
prevederile OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si alegislatiei nationale aplicabile.

In conformitate cu lista sectiilor si vehiculelor feroviare acceptate in cadrul evaluirii pentru eliberarea
Certificatului Unic de Sigurantd, detinut la data producerii accidentului, operatorul de transport este
autorizat sa efectueze servicii de transport pe sectia de circulatie Titan Sud — Oltenita unde s-a produs
accidentul, avand automotoarele AM 2411 si AM 2412 incluse in lista.
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Personalul care a condus trenul de calatori Regio nr.10291 si deservit AM 2411 si AM 2412 in sistem
simplificat avea functia mecanic de locomotiva fiind angajat al operatorului de transport feroviar de
calatori Transferoviar Calatori SRL.

Transferoviar Infrastructura Neinteroperabila SRL

La momentul producerii accidentului feroviar, Transferoviar Infrastructurd Neinteroperabild (TFIN)
detinea autorizatia de siguranta seria AS nr.24002 eliberata la data de 29.04.2024 de catre Autoritatea de
Sigurantd Feroviara Romana, valabila pana la data de 13.03.2029

Tn calitate de gestionar de infrastructura feroviara, aveaimplementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare in conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798/UE privind siguranta
feroviara, a OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor
nr.232/2020 pentru eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romaénia.

In urma constatarilor efectuate, au fost identificate neconformititi legate de starea tehnici a infrastructurii
feroviare respectiv a barierei mecanice dar, acestea nu au constituit cauze in declansarea accidentului.

Intrucat, din constatdrile efectuate, au rezultat neconformititi privind activitatea personalului
Transferoviar Infrastructura Neinteroperabild SRL 1n legaturd cu deservirea si intretinerea barierei din
pasaj Ulmeni, comisia de investigare considera ca, Transferoviar Infrastructura Neinteroperabila a fost
implicata in mod critic din punct de vedere al sigurantei in producerea accidentului.

In cursul investigatiei, comisia de investigare a verificat daci gestionarul de infrastructurd feroviara
TFIN si-a instituit propriul sistem de management al sigurantei in conformitate cu articolul 9 din
Directiva (UE) nr.2016/798 A PARLAMENTULUI EUROPEAN SI A CONSILIULUI din 11 mai
2016, privind siguranta feroviara si ca intruneste cerintele stabilite in STI, MCS si OCS pentru acontrola
riscurile si pentru a presta servicii de transport in cadrul retelei in conditii de siguranta, conform
prevederilor aceluiasi act normativ.

Conform documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare, Tn Sistemul de management a
sigurantei, pentru acoperirea cerintei 3.1. Masuri pentru abordarea riscurilor din Anexa I Ia
Regulamentul (UE) nr.762/2018 al Comisiei de stabilire a unor metode comune de siguranta privind
cerintele sistemului de management al sigurantei, operatorul de transport feroviar gestionarul de
infrastructura feroviara TFIN are urmatoarele proceduri:

- PO-6.1 Managementul riscurilor asociate cu GI feroviara neinteroperabila;

- PO-6.1-01 Identificarea si evaluarea riscurilor;

- P-9.1 Masurarea si monitorizarea performantei de sigurantd feroviara.

In urma verificarii continutului acestor proceduri, s-a constatat ci:
Din analiza Registrului de riscuri tinand cont de factorii cauzali si contributivi identificati, s-a constatat
ca au fost identificate si evaluate urmatoarele pericole:

- ,Neinchiderea barierei mecanice de catre paznicul de barierd”, caruia 1i sunt asociate urmatoarele
riscuri: loviri ale vehiculelor rutiere la trecerile la nivel de catre trenuri in circulatie;

-,,Raportarea inchiderii barierei inainte de inchiderea ei efectiva”, caruia ii sunt asociate urmatoarele
riscuri: loviri ale vehiculelor rutiere la trecerile la nivel de cétre trenuri in circulatie.

Aceste pericole au fost evaluate, nivelul de risc a fost stabilit ca ,,acceptabil ”, iar responsabil pentru
gestionarea riscului a fost nominalizat personalul TFIN cu atributii de control si instruire, conform
dispozitiei interne de control.

Conform procedurii operationale — Identificarea pericolelor si evaluarea riscurilor Cod PO-6.1-01 afost
identificat si evaluat, la pozitia 61, riscul ,,Raportarea inchiderii barierei inainte de inchiderea ei efectiva”
— cafiind un risc acceptabil prin masuri de prevenire urmare amasurilor de monitorizare. Tn perioadaiulie
— septembrie 2025, urmare controlului intern, afost depistat |a data de 28.08.2025 faptul ca pazitorul de
bariera de la km.76+220, la primirea avizarii pentru circulatia trenului nr.10277 a transmis si numarul de
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inchidere a barierei pe care trebuia si-1 transmiti cu 10 minute inainte de trecerea trenului. Intruct era
proaspat angajat, a fost prelucrat pe loc la momentul controlului. In cadrul instruirii prin Planul specific
de instruire Modulul 2, au fost instruiti pazitorii de barierd referitor la ,Primirea, inregistrarea si
confirmarea primirii comenzilor”.

Masurile de control asociate riscurilor de “neinchidere a barierei mecanice de cétre paznicul de barierad”
si de ’raportare de inchidere a barierei inainte de inchiderea efectiva a acesteia”, identificate de
Transferoviar Infrastructurad Neinteroperabila SRL nu si-au dovedit eficienta in cazul producerii acestui
accident feroviar. In acest caz TFIN isi vor reanaliza riscurile de “neinchidere a barierei mecanice de citre
paznicul de bariera” si de “raportare de inchidere a barierei inainte de inchiderea efectiva a acesteia”.

Conform Anexi la Dispozitia nr. 58/2019 a Directorului General  CNCF ,,CFR” SA la Indrumitorul
pentru intocmirea Planului Tehnic al statiei /haltei de miscare la pct.2 se specifica: ” pe sectiile de
circulatie neinteroperabile PTE-urile vor fi verificate si avizate de catre Sucursala Regionald CFR.

4.e. Accidente anterioar e cu caracter similar

Accidentului feroviar produs ladatade 18.12.2018, ora 19:10, perazade activitate a Sucursalei Regionale
CF Timisoara, in circulatia trenului de marfa nr.L 79706 (apartinand operatorului de transport feroviar
Grup Feroviar Roman SA), intre statiile CFR Utvinisu Nou si Santana, la trecerea de nivel cu calea feratd
prevazutd cu bariera mecanica, de la km.12+547, prin surprinderea si avarierea unui microbuz si ranirea
conducatorului autovehiculului. Acest eveniment a fost investigat de catre AGIFER, raportul de
investigare incheiat, cu cauze si recomandari de siguranta, putand fi consultat pe adresa www.agifer.ro, in
sectiunea Investigatii/Rapoarte investigare finale.

5. CONCLUZII
5.a. Rezumatul analize si concluzii privind cauzele accidentului

Din analiza modului in care a avut loc accidentul, se poate afirma ca acesta s-a produs ca urmare a unor
erori umane, astfel, Pazitorul de barierad nu a supravegheat circulatia auto cat timp bariera a fost deschisa,
la ora la care trebuia sa inchida bariera acesta era in cabina si nu a iesit pentru inchiderea acesteia, la
momentul primirii comenzii, privind circulatia trenului nr.10291. De asemenea Pazitorul de bariera cu
acceptul IDM, a transmis anticipat inchiderea barierei, astfel nemaifiind necesara luarea confirmarii, la
ora 22:30, ainchiderii in fapt a barierei. Comisia de investigare a concluzionat faptul ca, accidentul s-a
produs ca urmare a erorii a operatorului uman care a avut ca rezultat neinchiderea barierei de la km
76+220 pasa] Ulmeni.

Analizand constatarile efectuate, documentele puse la dispozitie, discutiile si rezultatul chestionarii
personalului implicat, comisia de investigare a concluzionat ca acest accident feroviar s-a produs Tn
conditiile manifestarii urmatorii factori cauzali si contributivi :

Factor cauzal

Eroarea umana manifestata prin neinchiderea barierei mecanice pentru trecerea trenului de calatori Regio
nr.10291.

Factori contributivi
1. efectuarea anticipata a raportarii inchiderii barierei mecanice de lakm 76+ 220 pasaj Ulmeni.

2. nesupravegherea, din locul fixat, de catre paznicul de bariera a circulatiei prin pasaj pe timpul cat bariera
este deschisa.

Factori sistemici:

Nu au fost identificati factori sistemici.

5.b. Masuri luate de la producerea accidentului

Urmare producerii acestui accident, Transferoviar Infrastructura Neinteroperabila SRL si Transferoviar
Calatori SRL au dispus urmatoarele masuri:

24


http://www.agifer.ro/

eincepand cu data de 05.11.2025 a fost intocmita o Reglementare Comund privind imbunatatirea
sigurantei circulatiei trenurilor prin trecerea la nivel cu calea feratd km 76+220 (post bariera mecanica
pasgy Ulmeni) Tn linia curenta Budesti Oltenita, Tn care se prevede suplimentar fata de reglementarea
existenta:

— dupa primirea comenzii, dupd aproximativ 20 minute scurse de la primirea dispozitiei referitoare la
circulatia unui tren din directia hm Budesti, pazitorul de bariera solicita prin statia RTF catre
mecanicul de locomotiva pozitia trenului dupa care va lua masuri de inchidere a barierei si raportare
catre IDM din hm Budesti;

— 1n cazul in care mecanicul de locomotiva nu este contactat prin statia RTF de catre pazitorul de
bariera, acesta va incerca sa ia € legatura prin statia RTF cu pazitorul de bariera;

— daca nu se realizeaza comunicarea si mecanicul nu observa ca din pasg este dat semnalul Thainte de
catre pazitorul de bariera, va reduce viteza la maximum 20 km /h pana la depasirea trecerii de nivel
cu primul vehicul din compunerea trenului, iar mecanicul va fi pregatit sa opreasca imediat daca
trenul intalneste un obstacol pe trecere la nivel cu calea feratd. La sosirea trenului in statia CFR
Oltenita mecanicul va intocmi raport de eveniment cu cele constatate.

Materialul privind incidentul afost prelucrat cu personal de exploatare de pe sectia de circulatic Titan
Sud - Oltenita si Galati — Bérlad Tn cadrul analizelor SC din perioada 22-24.10.2025.

5.C. Observatii suplimentare
Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare s-au facut urmatoarele observatii suplimentare privind unele
deficiente si lacune, fara relevanta asupra factorilor cauzali sau contributivi ai producerii accidentului.

Semnalizarea rutiera a pasajului la trecerea la nivel cu calea ferata Km 76+220 este necorespunzatoare
astfel:

indicatoarele rutiere de avertizare a unei treceri la nivel cu calea ferata din directia Calarasi nu exista;

la 50 m de prima sind de cale ferata, in sensul de mers al autovehiculului, se afla un indicator neconform
(triunghiul de culoare rosie sters-Fot0.2) ,,trecere la nivel cu o cale feratd cu bariere sau semibariere ”;
doud din celetrei indicatoare rutiere de avertizare a unei treceri la nivel cu calea ferata din directia Oltenita
sunt lipsa;

un indicator rutier de avertizare a unei treceri la nivel cu calea feratd din directia Oltenita era ruginit
complet, nemaifiind vizibila informatia care trebuia transmisa de acesta (Foto 3).

6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA
Recomandarile de siguranta rezultate din investigatie

Avand 1n vedere factorii cauzali si contributivi identificati in cursul investigatiei, precum si masurile deja
adoptate dupd producerea accidentului, in scopul prevenirii producerii unor accidente sau incidente
similare n viitor, Tn conformitate cu prevederile art.26, ain.(2) din OUG nr.73/2019 privind siguranta
feroviara, comisia de investigare considera oportuna emiterea urmatoarelor recomandari de siguranta,
adresate ASFR, institutiilor statului si operatorilor economici implicati direct in mentenanta trecerii la
nivel de la km 76+220 dintre hm Budesti si statia CFR Oltenita si verificarea conditiilor de exploatare a
acesteia, care, in limitele competentelor, iau masurile necesare pentru a se asigura ca recomandarile de
sigurantd emise de AGIFER sunt luate n considerare si, dacd este cazul, sunt urmate.

Referitor la trecerile la nivel cu bariere de tip B la care circulatia se desfasoara in baza prevederilor
., Regulamentului pentru circulatia trenurilor si manevra feroviara nr.005/2005 ” (R005), art.17, alin.(20)

Preambul recomandare de siguranta nr.534/1:

La nivelul retelei feroviare administrate de CNCF ,,CFR” SA exista 62 de treceri la nivel echipate cu
bariere mecanice la care circulatia se desfasoara in baza prevederilor _R005, art.17, alin. (20), conform
Ord 1286/din 27.07.2006, dintre care:
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e 2 treceri se intersecteaza cu drumuri europene (E),
e 24 treceri se intersecteaza cu drumuri nationale (DN).
Argumentare

e Riscul generat de factorul uman raméne una dintre principalele vulnerabilitdti ale trecerilor la
nivel. Barierele automate sau realizarea unor pasaje denivelate reduc semnificativ probabilitatea
unui accident in zona si contribuie la cresterea sigurantei feroviare si rutiere.

o Reducerea chdtuielilor cu personalul specializat reprezintd un argument suplimentar pentru
modernizarea trecerilor la nivel cu bariere. Operarea trecerilor la nivel cu bariere tip B necesita
personal instruit, disponibil 24/7, iar:

o formarea acestui personal devine tot mai dificila,

o recrutarea este Ingreunata de lipsa fortei de munca in domeniu,

o costurile salariale si de instruire cresc constant,

o fluctuatia de personal afecteazd continuitatea si calitatea supravegherii.
Prin recomandarile formulate, comisia de investigare urmareste sd determine reducerea riscului de aparitie
a unor situatii similare celei de la km 76+220, intre hm Budesti si statia CFR Oltenita si adoptarea, acolo
unde este necesar, a masurilor adecvate pentru mentinerea sub control a riscului de producere a
accidentelor (in standardul SR 1244-1- Treceri la nivel cu calea feratd Conditii tehnice, clasificare si
stabilirea categoriei trecerii lanivel - nu se analizeaza separat cazul cand conditiile tehnice pe calea ferata
impun treceri la nivel echipate cu bariere de tip B la care circulatia se desfasoara in baza prevederilor
RO05, art.17, alin. (20)).

Recomandarea nr.534/1

CNCF ,,CFR” SA va reevauariscurile asociate pericolului generat de trecerile lanivel cu bariere detip
B la care circulatia feroviara se desfasoara in baza prevederilor _R005, art.17, ain.(20), in zonele unde
calea ferata intersecteaza drumuri publice de interes national (drumuri europene si nationale), va stabili si
pune in aplicare masuri eficiente pentru tinerea sub control ale acestora.

Preambul recomandare de siguranta nr.534/2

Avand in vedere ca masurile de control asociate riscurilor de ,,neinchidere a barierei mecanice de catre
paznicul de barierd” si de ,,raportare de inchidere a barierei inainte de inchiderea efectiva a acesteia”,
identificate de Transferoviar Infrastructurd Neinteroperabild SRL, si-au dovedit ineficienta in cazul
producerii acestui accident feroviar, se emite urmatoarea recomandare de siguranta

Recomandar ea nr.534/2

Transferoviar Infrastructura Neinteroperabild SRL si Transferoviar Calatori SRL vor lua masuri de
reevaluare a riscurilor generate de ,,neinchiderea barierei mecanice de catre paznicul de barierd”, de
“raportare de inchidere a barierei inainte de inchiderea efectivd a acesteia”, luand in considerare si
masurile proprii stabilite in cursul investigatiei prin actul nr nr.2/366/05.11.2025 Reglementari Comune
de functionare a posturilor de barierd, masuri care vor fi puse in aplicare cu avizul administratorului de
infrastructura CNCF,,CFR”SA.

Referitor la semnalizarea necorespunzatoare cu indicatoare rutiere

Preambul recomandare de siguranta nr. 534/3:

In cursul investigatiei s-a constatat semnalizarea necorespunzitoare (fati de prevederile OUG
nr.195/2002) cu indicatoare rutiere a trecerii la nivel cu calea ferata.

Recomandar ea nr.534/3

Compania Nationald de Administrare a Infrastructurii Rutiere- administratorul drumului national DN 31
- Sectia Drumuri Nationale Oltenita din cadrul Directiei Regionale de Drumuri si Poduri Caélédrasi in
colaborare cu Directia Rutiera din cadrul Inspectoratului General al Politiei Romane vor analiza si dispune
masuri in vederea semnalizdrii corespunzatoare cu indicatoare rutiere a trecerii la nivel cu calea ferata de
la km 76+220 prevazuta cu bariere - tip B, aflata intre halta de miscare Budesti si statia CFR Oltenita.

26



REFERINTE:

Lainvestigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

norme si reglementdri

surse Si

Regulament de exploatare tehnica feroviara Nr. 002/2001;

Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2006;

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevravehiculelor feroviare Nr.005/2005;

Regulamentul privind functionarea postului de bariera de la trecerealanivel cu calea ferata km.
76+220 pasgj Ulmeni, situata intre hm Budesti — Statia CFR Oltenita;

PTE statiei CFR Oltenita si hm Budesti;

SR 1244-1 - Siguranta circulatiei-Treceri la nivel cu calea ferata-Conditii tehnice, clasificare si
stabilirea categoriel trecerii lanivel - februarie 1996;

SR 1244-2 - Siguranta circulatiei-Treceri la nivel cu calea feratd-Partea 2: Instalatii neautomate-
Prescriptii - aprilie 2004;

Ordonanta de urgentda a Guvernului nr.195/2002 privind circulatia pe drumurile publice,
republicatd, cu modificarile si completarile ulterioare, republicata;

Directivanr.798/2016 privind siguranta feroviara;

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

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

Regulamentul (UE) nr.762/2018 al Comisiel din 8 martie 2018 de stabilire a unor metode comune

de siguranta privind cerintele sistemului de management al sigurantei;

Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a

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

referinte

copii ale documentelor solicitate de membrii comisie de investigare depuse ca anexe la dosarul
deinvestigare;

fotografii realizate dupa producerea accidentului de citre membrii comisiei de investigare;
examinarea $i interpretarea stdrii tehnice a elementelor implicate in accident: infrastructura,
instalatii feroviare si tren;

declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

Prezentul Raport de Investigare se vatransmite catre Autoritateade Sigurantd Feroviarda Romana — ASFR,
administratorul de infrastructurd feroviara publici CNCF ,,CFR” SA, Gestionarul de infrastructura
feroviara neinteroperabila Transferoviar Infrastructura Neinteroperabild, Operatorul de transport feroviar
de calatori Transferoviar Calatori, Companiei Nationale de Administrare a Infrastructurii Rutiere si
victimelor.
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