AVIZ

In conformitate cu Hotardrea de guvern nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea
AGIFER, precum si cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbundatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe reteaua de transport cu metroul
din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviard Romana — AGIFER, a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 19.11.2025, ora
04:40, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova intre halta de miscare Galateni si statia
CFR Olteni, la km 71+800 pe firul I de circulatie, prin depasirea semnalului PrX al statiei CFR Olteni
care ordona oprirea de cétre trenul de marfa nr.67323019 (apartinand operatorului de transport feroviar
Rail Cargo Carrier Romania SRL) remorcat cu locomotiva ES 109, care ulterior a ajuns din urma si a
tamponat usor trenul de marfa nr.57312018 (apartindnd aceluiasi operator de transport feroviar)
remorcat cu locomotiva ES 070.

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

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviard Romand — AGIFER nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei
sau a raspunderii 1n acest caz.

Bucuresti, 03 noiembrie 2026
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Laurentiu-Cornel DUMITRU

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

Director General Adjunct
Mircea NICOLESCU

Prezentul Avizg face parte integranta din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs la
data de 19.11.2025, ora 04:40, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova intre halta
de miscare Galdateni si statia CFR Olteni, la km 71+800 pe firul I de circulatie, manifestat prin
depasirea semnalului PrX al statiei CFR Olteni care ordona oprirea de catre trenul de marfa
nr.67323019 (apartinind operatorului de transport feroviar Rail Cargo Carrier Romania SRL)
remorcat cu locomotiva ES 109, care ulterior a ajuns din urma si a tamponat usor trenul de marfa
nr.57312018 (apartindnd aceluiasi operator de transport feroviar) remorcat cu locomotiva ES 070.
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AVERTISMENT

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

Concluziile cuprinse in acest raport s-au bazat pe constatarile efectuate de comisia de investigare si
informatiile furnizate de personalul partilor implicate si de martori. AGIFER nu 1si asuma raspunderea
in cazul omisiunilor sau informatiilor incomplete furnizate de acestia.

Redactarea raportului de investigare s-a efectuat in conformitate cu prevederile Regulamentului de
punere in aplicare (UE) 2020/572.

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

Investigatia a fost efectuatd 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 Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010.

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

stabilirea vinovatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii individuale sau
colective.

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

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



Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare
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Buton ,,Atentie”

Depasire ordonata

ES 070
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IDM

MCS
MTI

Autoritatea Feroviara Romana

Agentia de Investigare Feroviard Romana
Autoritatea de Siguranta Feroviarda Romana
Buletin de avizare a restrictiilor de viteza

instalatii de bloc de linie automat care permit ocuparea liniei curente de
mai multe trenuri circuland in acelasi sens pe distanta dintre doua statii
vecine (Instructia nr.351, art.76)

butonul "ATENTIE" de la instalatiile de control punctual al vitezei
locomotivelor, care se apasa de catre mecanic in dreptul unui semnal
luminos sau mecanic care avertizeaza reducerea vitezei sau oprirea la
semnalul urmétor, dupa care se aprinde lampa galbend de pe pupitru

butonul "DEPASIRE ORDONATA", de la instalatiile de control punctual
al vitezei locomotivelor, permite depasirea unui semnal aflat in pozitie de
oprire (inductor 2000 Hz) si se poate actiona numai in cazurile de depésire
a inductorilor activi de 2000 Hz prevazute in instructiunile de serviciu si
reglementari

locomotiva electrica avand numarul de inregistrare 91 81 1116070-4

locomotiva electricd avind numarul de inregistrare 91 81 1116109-0

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditiec ori o combinatie a
acestora care, daca ar fi fost corectat(a), eliminat(a) 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 cdrui eliminare nu ar fi impiedicat 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, 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 doud linii pentru Incrucisari si treceri inainte de trenuri
(Regulamentul nr.005/2005, art.117)

impiegat de miscare - salariat absolvent al unui curs de calificare,
autorizat sd organizeze si sd execute activitati in legdtura cu circulatia
trenurilor si manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata.

(Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)

metode comune de sigurantd

Ministerul Transporturilor si Infrastructurii
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Timp de munca
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- perioada in care personalul de locomotiva se afla la dispozitia

angajatorului si efectueaza odihna in dormitoare special amenajate sau in
unitati de cazare (conform Ordinului 256/2013, Art.1. alin (3), lit.(c) )

perioada care nu reprezinta timp de munca si este exclusiv la dispozitia
personalului de locomotiva (conform Ordinului 256/2013, Art.1. alin (3),
lit.(b) )

ordonanta de urgenta a guvernului
obiective comune de siguranta
Operator de transport feroviar

Regulamentul 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 Romdnia, 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

timpul de la ora iesirii personalului de locomotiva cu locomotiva la postul
de control al unei unitati de tractiune/ora ludrii in primire a locomotivei
in cazul schimbului 1n statie pana la ora intrarii cu locomotiva la postul
de control al unei unitati de tractiune/ora predarii locomotivei in cazul
schimbului 1n statie

dispozitiv de sigurantd si vigilentd care asigurd franarea automatd a
trenului atunci cdnd mecanicul de locomotiva nu-si manifesta vigilenta in
conducerea trenului sau devine inapt pentru conducerea trenului

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

specificatie tehnica de interoperabilitate

orice perioada in care salariatul presteazd munca, se afld la dispozitia
angajatorului si indeplineste sarcinile si atributiile sale, conform
prevederilor contractului individual de muncd, contractului colectiv de
munca aplicabil si/sau ale legislatiei in vigoare conform prevederilor
Legii nr.53/2003 - Codul muncii, republicatd, cu modificarile si
completarile

instalatie de inregistrare centralizata a parcursului si vitezei (Zentrale
Weg und Geschwindigkeitserfassung)

este un sistem de sigurantd si protectie automata a trenurilor (autostop),
pentru controlul punctual al vitezei acestora, superior instalatiei INDUSI,
avand o functie suplimentard de supraveghere a vitezei (Punktformige
Zugbeeinflussung).
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1. REZUMAT

Descrierea pe scurt:

La data de 19.11.2025, ora 04:40, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova intre
halta de miscare Galateni si statia CFR Olteni, la km 71+800 pe firul I de circulatie, s-a produs
depasirea semnalului luminos prevestitor PrX al statiei CFR Olteni, care ordona oprirea, de cétre trenul
de marfa nr.67323019 (apartinand operatorului de transport feroviar Rail Cargo Carrier Romania SRL),
remorcat cu locomotiva ES 109, care ulterior a ajuns din urma si a tamponat usor trenul de marfa
nr.57312018 (apartinand aceluiasi operator de transport feroviar) remorcat cu locomotiva ES 070.
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Fig. nr.1 - Locul producerii accidentului

Consecintele accidentului

In urma producerii acestui accident feroviar nu au existat victime, fiind inregistrate avarii la
locomotiva ES 109.

La materialul rulant din compunerea celor doua trenuri (cu exceptia locomotivei ES 109) si la
infrastructura feroviard nu au fost Inregistrate pagube materiale.

Rezumatul si concluziile privind cauzele accidentului

Avand in vedere constatdrile efectuate, comisia de investigare a concluzionat cd accidentul
produs la data de 19.11.2025, ora 04:40, in circulatia trenurilor de marfa nr.67323019 si nr.57312018,
a fost generat de eroarea umana a mecanicului de locomotiva care a condus locomotiva ES 1009 si care
nu a luat masuri de franare in vederea opririi trenului nr.67323019 in fata semnalului luminos
prevestitor PrX al statiei CFR Olteni care era stins si ordona OPRIREA, la trecerea prin dreptul
semnalului a manipulat Tn mod nejustificat butonul depasire ordonata, ulterior a continuat mersul, a
sporit viteza si a luat masuri de franare cu intarziere, numai dupa ce a observat vagonul de semnal al
trenului nr.57312018. Toate aceste fapte, au condus in final la tamponarea usoara a trenului de marfa
nr.57312018 de catre trenul de marfa nr.67323019.

Analizand constatarile, informatiile culese dupa producerea accidentului, documentele puse la
dispozitie, si rezultatul chestiondrii personalului implicat, comisia de investigare a stabilit, potrivit
definitiilor prevazute de Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2020/572, in cadrul cap.4 ,,Analiza
accidentului” urmatorii factori cauzali si contributivi:
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Factori cauzali

- Eroarea umand aparuta in cadrul procesului de conducere si deservire a locomotivei ES 109
manifestata prin nerespectarea indicatiei semnalului luminos prevestitor PrX al statiei CFR Olteni care
era stins si ordona OPRIREA si neluarea masurilor de franare in vederea opririi trenului de marfa
nr.67323019.

- Actionarea de catre mecanicul de locomotiva in mod nejustificat a butonului ,,Depasire
ordonata” la trecerea pe langa semnalul luminos prevestitor PrX (care era stins) al statiei CFR Olteni,
fapt ce a avut ca efect anularea influentei inductorului de 2000 Hz din cale si implicit a franarii de
urgenta a trenului.

- Cresterea vitezei trenului, dupa depasirea semnalului luminos prevestitor PrX al statiei CFR
Olteni si luarea cu intarziere a masurilor de franare doar la momentul observarii vagonului de semnal
al trenului nr.57312018, care era oprit.

Factori contributivi

-Neluarea 1n consideratie a indicatiei semnalului BLA (BL11) care se afla pozitionat inainte de
semnalul luminos prevestitor Pr.X al statiei CFR Olteni care avea indicatia ,,LIBER cu viteza
stabilita. ATENTIE! Semnalul urmétor ordona oprirea — primul sector de bloc din fata este liber,
dar al doilea sector este ocupat. Ziua si noaptea — o unitate luminoasa de culoare galbena, spre tren”.

- Comunicarea deficitard a mecanicului ajutor, care la observarea semnalului PrX al statiei CFR
Olteni, a comunicat mecanicului ca acesta este stins, fard a comunica interpretarea corecta a indicatiei
acestuia, respectiv cd ordond oprirea si ca mecanicul de locomotiva trebuie sa opreasca trenul, fara a
depasi semnalul.

Factori sistemici:

In cursul investigatiei nu au fost identificati factori sistemici care au favorizat producerea
accidentului.

Recomandari privind siguranta

Nu a fost necesard emiterea unor recomanddri de sigurantd.

Motivarea absentei recomandarilor privind siguranta

Accidentul feroviar produs la data de 19.11.2025, ora 04:40, in circulatia trenurilor de marfa
nr.67323019 si nr.57312018, a fost generat de eroarea umana a mecanicului de locomotiva care a
condus locomotiva ES 109 si a apartinut de OTF Rail Cargo Carrier Romania SRL.

Operatorul de transport mentionat are implementat 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 intruneste cerintele stabilite in STI,
MCS si OCS pentru a controla riscurile si pentru a presta servicii de transport in cadrul retelei in
conditii de siguranta, conform prevederilor aceluiasi act normativ.

in procedura ,,Identificarea, evidenta pericolelor si aprecierea riscurilor” OTF mentionat are
identificate urmatoarele pericole din cauza factorului uman, la procesul ,,Remorcare tren”, care pot fi
asociate factorilor cauzali a1 producerii accidentului feroviar si anume:

- pet. 1.6.1. - pericolul ,,depasirea semnalelor fixe sau mobile care ordona oprirea”, cauza
fiind eroarea umana, consecinta ,,depasirea semnalelor fixe sau mobile si a indicatoarelor care ordona
oprirea”, iar riscul ,,deraiere/coliziune”, frecventa ,rar” iar severitatea ,,apreciabil”. Monitorizarea
riscurilor se face conform Procedurii P14, iar responsabil cu monitorizarea este ,,Personalul cu atributii
de instruire, indrumare si control”;

- pct. 1.16.2. - pericolul ,,Manipularea butonului ,,Depasire ordonata” in alte cazuri si conditii
decat cele prevazute de reglementarile in vigoare”, cauza fiind eroarea umana, consecinta ,,depdsirea
semnalelor fixe sau mobile si a indicatoarelor care ordond oprirea”, iar riscul ,,deraiere/coliziune”,
frecventa ,,rar” iar severitatea ,,apreciabil”. Monitorizarea riscurilor se face conform Procedurii P14,
1ar responsabil cu monitorizarea este ,,Personalul cu atributii de instruire, indrumare si control”.

De asemenea, in urma accidentului produs OTF Rail Cargo Carrier Romania SRL a dispus masuri
in consecintd, prezentate la pct.5.b. In prezentul raport.

Constatdrile investigatiei au permis identificarea cauzelor si factorilor care au condus la
producerea evenimentului, fard a evidentia pe baza probelor administrate, deficiente sistemice si
necesitatea unor masuri suplimentare.



In consecintd, comisia de investigare nu considerd necesard emiterea unor recomandari de
siguranta in cadrul prezentei investigatii.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

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

AGIFER, desfasoard actiuni de investigare in conformitate cu prevederile QUG 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.

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

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

In temeiul art.20 alin.(3) din OUG nr.73/2019, coroborat cu art.l alin.(2) din HG
nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin.(1) din Regulamentul de investigare, AGIFER, are obligatia de a
investiga toate accidentele feroviare, comisia de investigare numitd in acest sens actiondnd pentru
strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv
determinarea factorilor (cauzali, contributivi si/sau sistemici) si, dacd este cazul, emiterea unor
recomandari de sigurantd, avand ca obiectiv mbundtitirea sigurantei feroviare si prevenirea
accidentelor.

La data de 19.11.2025, AGIFER a fost avizata despre producerea unui incident la ora 04:40, pe
raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova intre halta de miscare Galateni si statia CFR
Olteni, la km 714800 pe firul I de circulatie, unde s-a produs depasirea semnalului luminos prevestitor
PRX al statiei CFR Olteni care ordona oprirea de catre trenul de marfa nr.67323019 (apartinind OTF
Rail Cargo Carrier Romania SRL) remorcat cu locomotiva ES 109, care ulterior a ajuns din urma si a
tamponat usor trenul de marfa nr.57312018 (apartindnd aceluiasi operator feroviar) remorcat cu
locomotiva ES 070.

Avand in vedere faptul, ca acest incident in conditii usor diferite, ar fi putut conduce la producerea
unui accident grav si ludnd in considerare gravitatea/ relevanta/ impactul acestuia pentru reteaua de
transport feroviar din Roménia, in temeiul art.20 alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta
feroviara, coroborat cu prevederile art.49 din 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 Romania, aprobat prin HG nr.117/2010, AGIFER, prin Decizia nr.536 din
data de 20.11.2025 a Directorului General a dispus Intreprinderea unei actiuni de investigare pentru
determinarea conditiilor, stabilirea factorilor cauzali, contributivi, sistemici si dacd este cazul, emiterea
unor recomandari de siguranta si a stabilit componenta comisiei de investigare.

2.2 Resursele tehnice si umane utilizate

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

Constatarile tehnice la infrastructura feroviard si materialul rulant au fost efectuate impreuna cu
reprezentantii administratorului de infrastructura publica CNCF ,,CFR” SA si ai operatorilor economici
implicati.

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

2.3 Comunicare si consultare

Comunicarea cu partile implicate s-a efectuat institutional in scris pentru instiintarea deschiderii
investigatiei, solicitarea de documente, convocarea personalului In vederea chestiondrii, cat si prin
email si telefonic.

In conformitate cu prevederile art.68 din Regulamentul de investigare, in vederea asigurarii
informarii partilor interesate, proiectul Raportului de Investigare a fost Tnaintat Autoritdtii de Siguranta
Feroviara Romana — ASFR, administratorului de infrastructurd feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si
OTF de marfa Rail Cargo Carrier Romania SRL.



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 constatarile
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 n:
e analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de entitétile implicate;
e analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;
e analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat;
e discutii libere purtate cu personalul implicat;
e analizarea datelor furnizate de echipamentele de pe locomotive.

2.6 Dificultati si provocari
Nu a fost cazul.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI

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

La data de 18.11.2025, trenul de marfa nr.57312018 (apartinand OTF Rail Cargo Carrier
Romania SRL), a fost remorcat cu locomotiva ES 070 si avea in compunere 15 vagoane, tip Rns (9
buc) si Rs (6 buc), in stare goala.

Trenul a fost expediat In aceastd compunere din statia CFR Calarasi Nord in data de 18.11.2025,
la ora 12:25, avand ca destinatie statia CFR Curtici. in data de 19.11.2025 la ora 23:35, trenul a plecat
din statia CFR Pantelimon si a oprit in statia CFR Baneasa la ora 23:58, de unde a plecat in data de
19.11.2025 la ora 01:20. La ora 03:35 trenul a oprit in Hm Ciolpani de unde a plecat la ora 03:55. La
ora 04:11 trenul a trecut prin Hm Gélateni, iar la ora 04:20 trenul nr.57312018 a oprit in fata
semnalului de intrare X al statiei CFR Olteni, care ordona OPRIREA.

La data de 19.11.2025, trenul de marfd nr.67323019 (apartinaind OTF Rail Cargo Carrier
Romania SRL), a fost remorcat cu locomotiva ES 109 si avea in compunere 20 vagoane, tip Habbiins
goale. Trenul a fost expediat in aceastd compunere din statia CFR Chitila avand ca destinatie statia
CFR Vintu de Jos, locomotiva avand instalatia PZB 90 comutatd pe regimul ,,rapid”. La ora 02:15
trenul a plecat din statia CFR Chitila, a trecut prin Hm Ciolpani la ora 04:05°11”, iar la ora 04:19°00”’
trenul a trecut prin Hm Galateni.

Trenul de marfa nr.67323019 si-a continuat mersul si a trecut prin dreptul semnalului BLA
(BL11) care se afla pozitionat inainte de semnalul luminos prevestitor PrX al statiei CFR Olteni, la ora
04:21°41”’, cu indicatie permisiva (1000 Hz activ) moment in care mecanicul a manipulat butonul
”Atentie”. Precizdm cd indicatia semnalului a fost galben, 1ar mecanicul de locomotiva a primit
informatia ca semnalul urmator ordona oprirea, ca primul sector de bloc din fata era liber, dar al
doilea era ocupat.

Dupa parcurgerea unei distante de 1527 m, la ora 04:24°37” locomotiva trenului a trecut peste
inductorul de 500 Hz montat cu 250 m inaintea semnalului luminos prevestitor PrX al statiei CFR
Olteni, activ, cu viteza de 30 km/h (sub viteza de control V2 a instalatiei PZB 90, care este de 40 km/h,
in situatia in care instalatia PZB 90 ar fi fost comutata pe regimul ,,marfa”).
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Fig.nr.2 Statia CFR Olteni

De la pornirea influentei inductorului de 500 Hz, la ora 04:24°37” si parcurgerea unei distante de
153 m, viteza a scazut de la 30 km/h la 23 km/h, la ora 04:24°58” (sub viteza de control restrictiv V2
de 25 km/h, in situatia in care instalatia PZB 90 ar fi fost comutata pe regimul ,,marfa”).

Dupa parcurgerea unei distante de 233 m, la ora 04:25°13” locomotiva trenului a trecut peste
inductorul de 1000/2000 Hz montat la semnalul luminos prevestitor PrX al statiei CFR Olteni (Fig.nr.2
si Fig.nr.3), care era stins si ordona OPRIREA, cu viteza de 16 km/h, iar mecanicul a manipulat
simultan butonul ,,Depasire Ordonata” si butonul ,,Atentie”, in loc sd ia masuri de oprire a trenului si
sd opreasca fara a depasi semnalul.

La observarea semnalului prevestitor PrX al statiei CFR Olteni, mecanicul ajutor, asa cum a
reiesit din declaratia acestuia, a comunicat mecanicului de locomotiva ca semnalul este stins, fara a-i
comunica interpretarea corecta a indicatiei acestuia, respectiv sa opreascd de urgenta, fara a depasi
semnalul.
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Fig.nr.3 Instalatia BLA Galateni — Olteni

Dupa trecerea de semnalul PrX care ordona OPRIREA, mecanicul trenului nr.67323019 a
continuat mersul si a sporit viteza de la 16 km/h pana la 38 km/h intr-un spatiu de 931 m, pana la ora
04:27°07°’, ulterior a sesizat vagonul de semnal al trenului nr.57312018 care era oprit in fata
semnalului de intrare al statiei CFR Olteni, a luat cu intarziere masuri de franare rapida si viteza trenului
a scazut pana la 24 km/h, intr-un spatiu de 72 m, pana la ora 04:27°22"’.

Tamponarea locomotivei de remorcare a trenului nr.67323019 cu ultimul vagon din
compunerea trenului nr.57312018, oprit in fata semnalului de intrare al statiei CFR Olteni, s-a
produs in data de 19.11.2025 pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova intre halta de
miscare Galateni si statia CFR Olteni, la km 71+800 pe firul I de circulatie, 1a ora 04:27°22”, la viteza
de 24 km/h. (Fig. nr.4)
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Fig. nr.4 — schita cu locul producerii coliziunii celor doua trenuri

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului

In zona producerii coliziunii traseul caii in plan orizontal este in aliniament, iar profilul in lung al

traseului cdii are declivitatea de 5,9 %o (km 714325 + 71+800) si 5,3%o0 (km 71+800 + 71+900) panta
in sensul de mers al trenurilor.

Circumstante externe la locul accidentului

La momentul producerii accidentului, cerul era acoperit, iar temperatura aerului era de +6°C.
Incadrare accident

Dupa producere, acest eveniment a fost clasificat preliminar, in conformitate cu prevederile din
Regulamentul de investigare, de catre personalul Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din
cadrul SRCF Craiova la Art.8, Grupa A, pct.1.7, dar avand in vedere faptul ca cele doua trenuri au
intrat In coliziune, acesta a fost reincadrat ca accident.

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara, aprobata prin Legea nr.71/2020,
accidentul produs la data de 19.11.2025, este o ,,coliziune” iar in conformitate cu prevederile din
Regulamentul de investigare accidentul se clasifica la art.7, alin.(1), lit.a, respectiv ,,coliziuni ce pot
avea loc intre trenuri...”.

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.

Incarcaturd, bagaje si alte bunuri

Nu a fost cazul, vagoanele ambelor trenuri fiind goale.
Materialul rulant

In urma producerii acestui accident feroviar au fost inregistrate avarii la locomotiva ES 109.

La materialul rulant din compunerea celor doud trenuri si la infrastructura feroviard nu au fost
inregistrate pagube materiale.

Infrastructura

In urma producerii acestui accident nu au fost inregistrate avarii la infrastructura feroviara.
Instalatii feroviare

Ca urmare a producerii acestui accident feroviar, nu au fost inregistrate avarii la instalatiile
feroviare.

Mediu

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

Stabilirea valorii pagubelor reprezinta responsabilitatea partilor implicate, AGIFER neputand fi
atrasd In nici o actiune legata de recuperarea prejudiciului sau de orice diferente ulterioare.

Valoarea estimativa totald a daunelor materiale conform documentelor puse la dispozitie de catre
partile implicate, pand la data finalizarii proiectului de raport, a fost de 7.639,98 euro.

in conformitate cu prevederile art.7(2) din Regulamentul de investigare, valoarea estimativi
a pagubelor are rol doar pentru clasificarea accidentului feroviar.
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Alte consecinte

In urma producerii acestui accident feroviar circulatia feroviara intre statia Hm Galateni si statia
CFR Olteni a fost inchisa pe firul 1 de circulatie, incepand cu data de 19.11.2025, ora 04:59. Circulatia
trenurilor s-a efectuat in continuare pe firul 2 de circulatie. Redeschiderea firului 1 de circulatie s-a
facut la data de 19.11.2025, ora 11:30.

In data de 19.11.2025 au fost inregistrate intarzieri la un numar de 5 trenuri de cilatori si marf3,
astfel:

- trenul nr.58402018 cu + 240 minute;

- trenul nr.16199019 cu + 5 minute;

- trenul nr.57312018 cu + 241 minute;

-trenul nr.11611019 cu + 7 minute;

- trenul nr.67323019 cu + 688 minute.

3.a.3. Functiile si entitatile implicate

Locul producerii accidentului feroviar se afla pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Craiova, sectia de circulatie Videle — Rosiori Nord (linie dubla electrificata), intre Hm Galateni si statia
CFR Olteni, pe firul I de circulatie, in linie curentd, la km.71+800.

Infrastructura si suprastructura caii ferate din zona producerii accidentului feroviar sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA — Sucursala Regionald CF Craiova. Activitatea de intretinere a
suprastructurii feroviare este efectuata de catre personalul specializat, apartinand Sectiei de Intretinere
linii L2 Rosiori.

Instalatiile SCB sunt intretinute de catre salariati apartinand Sectiei CT3 Rosiori — Sucursala
Regionald de CF Craiova.

Locomotiva ES 109 (Foto nr.1), ce a remorcat trenul de marfa nr.67323019 la data de 19.11.2025,

era inregistratd in Romania fiind detinutd de OTF de marfa Rail Cargo Carrier Romania SRL, iar
Entitatea Responsabila cu Intretinerea era OBB Technische Services GmbH.

Locomotiva ES 109 era inscrisa in lista vehiculelor feroviare acceptate in cadrul evaluarii pentru
eliberarea certificatului unic de siguranta, detinut la data producerii accidentului feroviar, de catre OTF
de marfa Rail Cargo Carrier Romania SRL.

Locomotiva ES 070, ce a remorcat trenul de marfa nr.57312018 la data de 19.11.2025, era
inregistratd in Romania fiind detinuta de OTF de marfa Rail Cargo Carrier Romania SRL, iar Entitatea
Responsabili cu Intretinerea era OBB Technische Services GmbH.

Personalul care a condus si deservit locomotiva ES 109, in echipa completd, avea functia de
mecanic locomotiva respectiv mecanic ajutor de locomotiva fiind angajat la OTF de marfa Rail Cargo
Carrier Romania SRL.

Personalul care a condus si deservit locomotiva ES 070 in echipa completd, avea functiile de
mecanic locomotiva si mecanic ajutor de locomotiva fiind angajati ai operatorului de transport feroviar
de marfa Rail Cargo Carrier Romania SRL.

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenurilor

3.a.4.1 Compunerea si echipamentele trenului de marfa nr.67323019

Trenul de marfa nr.67323019 (apartinand OTF Rail Cargo Carrier Roméania SRL), a fost remorcat
cu locomotiva ES 109 si avea in compunere 20 vagoane, tip Habbiins goale, 80 osii, 546 tone, masa
franata automat dupa livret 339 tone — de fapt 433 tone, masa franata de mana dupa livret 93 tone - de
fapt 433 tone si lungimea de 485 metri. Trenul a fost expediat in aceastd compunere din statia CFR
Chitila avand ca destinatie statia CFR Vintu de Jos si a circulat in trasa trenului de marfa nr.50858.

Date constatate cu privire la locomotiva ES 109

Istoricul privind reviziile si reparatiile efectuate la locomotiva ES 109
Data constructiei: 2003
Ultima reparatie planificata:

- TF4 12.07.2024 — efectuata la WkLz (Linz) Austria la un parcurs 1.271.481 km;

- Obs: dupa fiecare reparatie tip TF4 se reseteaza contorul de km de la 0.

Revizii planificate efectuate in anul 2025:
- BU2 — efectuata la data de 08.07.2025 in Depoul Linz de cand a parcurs 133.102 km;
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- BU3 — efectuata la data de 04.09.2025 in Depoul Sopron de cand a parcurs 151.197 km;

Obs: numarul de km parcursi pana la data accidentului 165.715.

Caracteristicile tehnice si echipamente speciale ale locomotivei ES 109 (Foto nr.1)
Date tehnice de exploatare:

Conditii de clima si mediu : - altitudinea maxima 1000 m peste nivelul marii.
- temperatura exterioara  intre -25°C si +40°C
- umiditatea relativa max 10Tensiune catenard : catenara tensiunea

1 — 15kV, tensiunea 2 — 25kV
toleranta conf. UIC 10,5-18,5kv

frecventa inalta tensiune 16 2/3 Hz 50 Hz
Date tehnice locomotiva:
- greutatea de serviciu cu roti neuzate si 2/3 balast 86t+1%
- formula osiilor Bo" Bo’
- Putere nominald pe roatd Putere continua 6400kW
Putere maxima 7000kW
- tractiune continud maxima pana la v=92 km/h 250 kN
- tractiune maxima la demaraj (p,=0,36) 300 kN
- forta maxima de franare cu frana electrica 150 kN
- putere frana electrica de retea 6400 kW
- viteza maxima 230 km/h
- ecartament 1435 mm
- diametru roti la bandaj noi 1150 mm
complet uzate 1070 mm
- inaltime dispozitiv de tractiune si tamponare 1040 mm
- lungimea locomotivei (inclusive tampoanele) 19.280mm;
- latimea maxima a locomotivei (cu oglinzile rabatate) 3.000mm;
- inaltimea maxima a locomotivei (cu pantograful coborat) 4.375mm;
- distanta medie intre boghiuri 9.900mm;
- ampatament boghiuri 3.000mm;
- raza minima de inscriere in curba (la Vmax=10km/h) 100m;
- raza minima de nscriere 1n curba (la Vmax=30km/h) 120m;
- raza minima de racordare la punct de schimbare declivitate:
- concave (racordare concava) 300m;
- convexa (racordare convexa) 250m;

Sistemul electric de tractiune : Redresoare GTO racite cu apa
3 regulatoare ,,in patru faze” (4QS) pe fiecare boghiu
Circuit intermediar de tensiune
2 invertoare puls cu modulatie (PWM) pe fiecare boghiu
Transmisie de inaltd performantd cu suspensie integrala si ax de frana (HAB)
Osii cu reglaj individual
Echipament de comanda si control:
- module centrale de comanda tip SIBAS 32 cu AFB, ZWG si Sifa integrate
- module de control tractiune SIBAS 32
- monitor color si MFA pentru fiecare cabind mecanic locomotiva
- diagnoza centralizata
- regulator centrifugal de protectie impotriva deraparii
- aparat de inregistrare (contor)
- sistem linear LZB 80 si punctual PZB 90 de control viteze
- tractiune dubla conform sistemului de comanda OBB (cu bus tren tip UIC)
Echipamentul de franare:
- frana utila recuperativa, generatoare, conectata la retea, folosita prioritar ca frana de serviciu
- frana pneumatica automata, gradate, cu 2 trepte, cu microcalculator de comanda, folosita ca frana
secundard de serviciu
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- ax de frana montat pe boghiu

- frana suplimentara pentru locomotiva

- frand de mana cu cilindru dublu si arc acumulator, cu actionare pe 4 roti si derivatie de intrerupere
frana de alarma, tip NBU/ep conf. standard DB

Instalatia de alimentare agregate secundare :

- redundanta 100%, dispozitiv de control selectiv al ventilatoarelor cu optimizare consum si nivel de

zgomot
- bloc de alimentare retea de bord 110V cu baterie de acumulatori cu plumb
Instalatia de Incélzire tren: putere 900kVA
1000V/16,7Hz...1500V/50Hz und 1000V/50Hz
Pantograf : producator Siemens
Tip 8 WLO 128-6Y84
Bloc motor HAB: producator Siemens
Motor de tractiune: Tip 1TB 2824-0GC02
Putere continua 1640kW
Baterie: producator Hoppecke HAWKER
Tip PzS 90 PzS 86
Capacitate 90Ah 86 Ah
Compresor de aer: producdtor Knorr-Bremse AG
Tip SC-20-5-51
Tipul franelor: instalatia de frand din cutie vagon — producdtor Knorr-Bremse AG

- tip KE-GPR-D ep
Dispozitiv electric de control frane tip HSM-MEP cu microprocesoare si tractiune redundanta
Instalatia de frana de pe boghiu: Producator SAB WABCO BSI
Frana pneumatica-Frana pe osie cu disc, Frana mecanica - Acumulator elastic
Frana directa - Frana electrica, Frana de retea cu conectare la catenara

118 108

4 o8B 0

|

Foto nr.1
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Locomotiva ES 109 este de tip electrica de 6400 KW fiind inscrisa in Lista vehiculelor feroviare
acceptate in cadrul evaluarii pentru eliberarea Certificatului unic de sigurantd al operatorului de
transport feroviar de marfa Rail Cargo Carrier Romania SRL cu numarul 91 81 1 116 109-0.
Constatari efectuate la locomotiva ES 109 la locul producerii accidentului
- locomotiva titulara a trenului se afla oprita la km 71+790, in linie curentd Galateni - Olteni, pe firul I
de circulatie cu postul nr.II 1n fata, in sensul de mers al trenului (spre statia CFR Olteni);

- locomotiva era asigurata cu frana de rastare;

- robinetul mecanicului a fost gasit in pozitia de franare rapida;

- distanta dintre locomotiva si vagonul de semnal al trenului nr.57312018 (Foto nr.3) aflat pe aceeasi
linie era de cca 35 metri (Foto nr.2);

- la locomotiva nu s-au putut efectua probe ale instalatiilor de franare, PZB, SIFA si altele, din cauza
ca 1n urma impactului cu vagonul de semnal al trenului nr.57312018, au intrat in actiune protectiile
locomotivei, aceasta a trecut in regim de avarie si nu s-a mai putut conecta la retea;

Ak
/a4

A L4

Foto nr.2 — distanta la care s-au oprit cele 2 trenuri dupa coliziunea usoara

- locomotiva era dotatd cu Livret cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionald de Cai Ferate
Craiova si cu BAR;

- au fost descarcate datele inregistrate de instalatia ZWG.

Foto nr.3 — vagonul de semnal al trenului nr.57312018 la locul producerii accidentului
15



Din citirea si interpretarea datelor inregistrate de instalatia ZWG a locomotivei ES 109 s-au
constatat urmatoarele aspecte:

- trenul a trecut prin statia CFR Videle la ora 03:31°37” cu viteza de 33 km/h;

- trenul a trecut la R1 Videle la ora 03:39°18” cu viteza de 22 km/h. Viteza maxima intre statia CFR
Videle si R1 Videle a fost de 46 km/h;

- trenul a oprit in fata semnalului prevestitor (indicatie pe oprire) al Hm Ciolpani la ora 03:42°20” si
a plecat la ora 03:58°11” cu indicatie permisiva (1000 Hz activ si mecanicul a manipulat butonul
»Atentie”);

- trenul a trecut prin Hm Ciolpani la ora 04:05°11” cu viteza de 25 km/h. Viteza maxima intre R1
Videle si Hm Ciolpani a fost de 31 km/h;

- trenul a trecut cu viteza de 37 km/h prin dreptul semnalului prevestitor al Hm Galateni la ora
04:13°30”, cu indicatie permisiva (1000 Hz activ si mecanicul a manipulat butonul ,,Atentie”);

- semnalul de intrare al Hm Galateni a avut indicatia de liber (pe inregistrare nu apare nicio
influentd), iar la ora 04:19°00” trenul a trecut prin Hm Gélateni. Viteza maxima intre Hm Ciolpani
si Hm Galateni a fost de 54 km/h;

- trenul si-a continuat mersul si a trecut cu viteza de 34 km/h prin dreptul semnalului BLA11 care se
afla pozitionat inainte de semnalul luminos prevestitor PrX al statiei CFR Olteni, la ora 04:21°41”,
cu indicatie permisiva (1000 Hz activ si mecanicul a manipulat butonul ,,Atentie”); (diagrama nr.1)

- dupa parcurgerea unei distante de 1527 m, la ora 04:24°37” locomotiva trenului a trecut peste
inductorul de 500 Hz montat cu 250 m inaintea semnalului luminos prevestitor PrX al statiei CFR
Olteni, activ, cu viteza de 30 km/h;(diagrama nr.1)

- de lala ora 04.24’37” momentul la care inductorul de 500 Hz incepe sa-si exercite influenta, pe o
distantd de 153 m viteza a ajuns la 23 km/h, la ora 04.24°58"".

"

FOTANC L

Seannial BLA (inginte de PeX a¥ statics Olteat) - Eo -
cimngl BLA (inamte de PrX sl stapcs Olrea Indhtetor 50011z ol PrX stafia Dltend

NerLs e [T —

Diagrama nr.1 — influenta inductorilor din cale la semnalul PrYF situat inaintea semnalului luminos
prevestitor PrX al statiei CFR Olteni si la inductorul de 500Hz situate inaintea semnalului PrX

- dupa parcurgerea unei distante de 233 m, la ora 04:25°13” locomotiva trenului a trecut peste
inductorul de 1000/2000 Hz montat la semnalul luminos prevestitor PrX al statiei CFR
Olteni, cu viteza de 16 km/h, iar mecanicul a manipulat simultan butonul ,,Depasire
Ordonata” si butonul ,,Atentie”’; (Diagrama nr.2)
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Diagrama nr.2 — influenta inductorului din cale de 2000Hz si actionarea simultana a butoanelor
»Atentie” si ,,Depasire ordonata”

dupa trecerea de semnalul luminos prevestitor PrX viteza trenului a crescut de la 16 km/h pana la

38 km/h intr-un spatiu de 931 m, pana la ora 04:27°07”;

de la 38 km/h viteza trenului a scazut pana la 37 km/h pe un spatiu de 67 m, pana la ora 04:27.14”;

de la ora 04:27°14” mecanicul a luat masuri de franare ordinara si viteza trenului a scazut pana la

24 km/h, intr-un spatiu de 72 m, pana la ora 04:27°22”;

tamponarea cu trenul din fata s-a produs la ora 04:27°22” la viteza de 24 km/h; (diagrama nr.3)

de la 24 km/h viteza trenului a scazut pana la 4 km/h intr-un spatiu de 12 m, pana la ora 04:27°25”,

moment in care inregistrarea s-a intrerupt.

Mentionam cé pe distanta Videle - Olteni instalatiile PZB, SIFA au fost in functiune. Pe aceasta

distanta instalatia PZB a fost comutata pe regim ,,RAPID”.
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Diagrama nr.3 — momentul impactului inregistrat de instalatia ZWG a locomotivei ES 109
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3.a.4.2 Compunerea si echipamentele trenului de marfa nr.57312018

Trenul de marfa nr.57312018 (apartindnd OTF Rail Cargo Carrier Romania SRL), a fost remorcat
cu locomotiva ES 070 si avea in compunere 15 vagoane, tip Rns (9 buc) si Rs (6 buc) goale, 60 osii,
351 tone, masa franatd automat dupa livret 194 tone — de fapt 357 tone, masa franatd de mana dupa
livret 60 tone - de fapt 215 tone si lungimea de 333 metri. Trenul a fost expediat in aceastd compunere

din statia CFR Calarasi Nord avand ca destinatie statia CFR Vintu de Jos si a circulat in trasa trenului
de marfa nr.40712.

Date constatate cu privire la locomotiva ES 070

Locomotiva ES 070 este de tip electrica de 6400 KW fiind inscrisa in Lista vehiculelor feroviare
acceptate in cadrul evaluarii pentru eliberarea Certificatului unic de sigurantd al operatorului de
transport feroviar de marfa Rail Cargo Carrier Romania SRL cu numarul 91 81 1116 070-4.

Constatari efectuate la locomotiva ES 070 la locul producerii accidentului (Foto nr.4)

- locomotiva titulara a trenului se afla opritd aproximativ la km 71+450, in linie curentd Galateni -

Olteni, pe firul I de circulatie cu postul nr.I in fatd, in sensul de mers al trenului (spre statia CFR
Olteni);

- locomotiva era asigurata cu frana de rastare;

- robinetul mecanicului a fost gésit in pozitia de franare corespunzatoare;

- instalatiile PZB si SIFA in functie, la probele efectuate acestea functioneaza corespunzator;
- statia RER functioneaza corespunzator;

- compresorul principal functioneaza corespunzator;

- etanseitatea instalatiei de frand corespunzatoare.

NS HTe

Th

Foto. nr.4 — locomotiva ES 070 la locul accidentului
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Istoricul privind reviziile si reparatiile efectuate la locomotiva ES 070

Data constructiei : 2002

Ultima reparatie planificata:

- TF4 03.06.2025 — efectuata la WkLz (Linz) Austria la un parcurs de 1.172.742 km;

Obs: dupa fiecare reparatie tip TF4 se reseteaza contorul de km de la 0.

Revizii planificate efectuate in anul 2025:

- BU1 — efectuata la data de 31.07.2025 in Depoul Gyor de cand a parcurs 18.878 km;

- BU3 — efectuata la data de 03.10.2025 in Depoul Sopron de cand a parcurs 39.369 km;

Obs: numarul de km parcursi pana la data accidentului 51.999.

NOTA : Caracteristicile tehnice si echipamente speciale ale locomotivei ES 070 sunt identice cu ale

locomotive ES 109

Din_citirea si interpretarea datelor inregistrate de instalatia ZWG a locomotivei ES 070 s-au
constatat urmdtoarele aspecte:

- Trenul a trecut prin statia CFR Videle, in data de 19.11.2025 la ora 03:20°07”, cu indicatia
semnalului pe liber, cu viteza de 36 km/h;

- Trenul a trecut prin ramificatia R1 Videle cu viteza de 42 km/h la ora 03.27°15”. Viteza maxima
intre Videle — R1 Videle a fost de 42 km/h;

- Trenul a trecut de semnalul de intrare al Hm Ciolpani, cu indicatie permisiva (1000 Hz manipulat
cu buton ,,Atentie”), la ora 03:31°22”, cu viteza de 38 km/h;

- Trenul a oprit in Hm Ciolpani la ora 03:35°07” si a plecat la ora 03.55°51”, cu indicatia semnalului
pe liber. Viteza maxima intre R1 Videle — Ciolpani Hm a fost de 51 km/h;

- Trenul a trecut prin Hm Galateni cu viteza de 31 km/h la ora 04:08°48”. Viteza maxima intre Hm
Ciolpani — Hm Galateni a fost de 48 km/h;

- Trenul a trecut de semnalul luminos prevestitor PrX al statiei CFR Olteni, cu indicatie permisiva
(1000 Hz manipulat cu buton ,,Atentie”), la ora 04:17°00”, cu viteza de 33 km/h;

- Trenul a oprit in fata semnalului de intrare al statiei CFR Olteni la ora 04:21°10”, cu indicatie
pe oprire. Viteza maxima intre Hm Galateni si statia CFR Olteni a fost de 49 km/h;

- Trenul a avut urmatoarea miscare la ora 04.27°15”, la plecarea din semnalul de intrare al statiei
CFR Olteni, indicatia acestuia fiind pe liber (verde);

- Distanta de la plecarea din fata semnalului de intrare al statiei CFR Olteni pana la oprirea
completa a fost de aproximativ 41 m, iar timpul 23 secunde. Intervalul a fost de la 04.27°15”
pana la 04.27°38”, iar viteza maxima pe aceasta portiune a fost de 17 km/h (diagrama nr.4).

Mentionam ca instalatiile PZB si SIFA au fost in functiune, iar pe tot parcursul trenului s-a circulat
cu instalatia PZB comutata pe Regim ,,Marfa”.

FWEE DDT A T e

plecare din semnal intrare statia

Oltem oprirea completsd

momentul impactului

0 Vi 1 7km/h

L omn SrAE

Diagrama nr.4 — momentul impactului inregistrat de instalatia ZWG a locomotivei ES 070
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3.a.5. Infrastructura feroviara
Linii
Descrierea traseului caii
Accidentul s-a produs intre halta de miscare Galateni si statia CFR Olteni, la km 71+800 pe firul
I de circulatie. In zona producerii coliziunii traseul ciii in plan orizontal este in aliniament, iar profilul
in lung al traseului caii are declivitatea de 5,9 %o (km 714325 — 71+800) si 5,3%o (km 71+800 —
71+900) panta in sensul de mers al trenurilor.
Descrierea suprastructurii caii
Suprastructura caii ferate (tip CFJ) pe zona producerii accidentului este constituitd din sind tip
60, traverse de beton tip T26, prindere indirectd. Viteza maxima de circulatie a trenurilor de marfa pe
zona producerii accidentului, era de 80 km/h. La data producerii accidentului nu au existat limitari sau
restrictii de viteza.
Instalatii feroviare
Circulatia trenurilor pe distanta Galateni — Olteni (linie dubla electrificatd) se face pe baza BLA
unificat, cu relee directoare, banalizat, pe cale dubla, cu circuite de cale inversabile, in doua secvente,
care la data producerii accidentului a functionat corespunzator.
Sistemul de protectie a trenurilor este de tip INDUSI si a fost in functie la momentul producerii
accidentului.
Date constatate cu privire la linie
Urmare a producerii accidentului infrastructura feroviard nu a fost afectata.
Date constatate cu privire la instalatii
Constatari efectuate la instalatiile SCB imediat dupa producerea accidentului
In urma verificarii pe teren a semnalului prevestitor PrX al semnalului de intrare X al statiei CFR
Olteni, s-au constatat urmatoarele:
- Inductorul 1000/2000 Hz cu valoare corespunzatoare la indicatia rosu;
- Inductorul de 500 Hz, cu valoare corespunzatoare;
- Becul rosu ars, masurat cu aparat de masurare tip ohmmetru a avut valoarea 0. (Foto nr.5)

Foto nr.5 — semnalul luminos prevestitor PrX al statiei CFR Olteni, cu becul rosu stins
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Foto nr.6 — verificarea inductorilor din cale la data producerii accidentului

- Verificdrile inductorilor au fost efectuate cu rezonatorul pentru verificarea eficientei
inductoarelor de cale tip RVIC-RT seria 48/2020 verificat metrologic in martie 2025. (Foto nr.6)
Urmare a producerii acestui accident nu au fost inregistrate avarii la instalatiile SCB.

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

La data de 18.11.2025, trenul de marfa nr.57312018 (apartinand OTF Rail Cargo Carrier
Romania SRL), a fost remorcat cu locomotiva ES 070 si avea in compunere 15 vagoane, tip Rns (9
buc) si Rs (6 buc) goale.

Trenul a fost expediat in aceastd compunere din statia CFR Calarasi Nord in data de 18.11.2025
la ora 12:25, avand ca destinatie statia CFR Curtici. In data de 19.11.2025 la ora 23:35 trenul a plecat
din statia CFR Pantelimon si a oprit in statia CFR Baneasa la ora 23:58, de unde a plecat in data de
19.11.2025 la ora 01:20. La ora 03:35 trenul a oprit in Hm Ciolpani de unde a plecat la ora 03:55. La
ora 04:11 trenul a trecut prin Hm Galdteni, iar, asa cum rezulta din declaratie, IDM din statia CFR
Olteni i-a comunicat prin statia RER mecanicului trenului nr.57312018, ca trebuie sa opreasca la
semnalul de intrare al statie1 CFR Olteni, acesta confirméand acest lucru.

La ora 04:20 trenul nr.57312018 a oprit in fata semnalului de intrare al statiei CFR Olteni,
care ordona OPRIREA.
La ora producerii accidentului feroviar situatia afectarii liniilor In statia CFR Olteni se prezenta
astfel:
- Linia nr.I libera;
- Linia nr.II era ocupata cu trenul regio nr.9304019, care a circulat pe distanta Rosiori —
Bucuresti Nord si a sosit cu +1 minut fata de livretul de mers;
- Linia nr.III era ocupata cu trenul inter regio nr.1822018, fiind in comanda de trecere,
care a circulat pe distanta Arad — Bucuresti Nord si a trecut +20 minute fatd de livretul de mers;
- Linia nr.4 libera.

Dupa trecerea trenului nr.1822018 pe linia III si expedierea trenului nr.9304019 la ora
04:27, IDM din statia CFR Olteni a efectuat parcursul de primire pentru trenul de marfa
nr.57312018, moment in care a comunicat acest lucru prin statia RER mecanicului de
locomotiva, care (asa cum a declarat) la observarea semnalului de intrare (X) cu indicatia de
liber (culoare verde), a alimentat conducta generald a trenului pentru defrinarea acestuia, a
decuplat frana de parcare a locomotivei si a slibit frina directa a acesteia.
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La data de 19.11.2025, trenul de marfa nr.67323019 (apartinind OTF Rail Cargo Carrier
Romania SRL), a fost remorcat cu locomotiva ES 109 si avea in compunere 20 vagoane, tip Habbiins
goale. Trenul a fost expediat in aceastd compunere din statia CFR Chitila avand ca destinatie statia
CFR Vintu de Jos, locomotiva avand instalatia PZB 90 comutata pe regim ,,rapid”. La ora 02:15 trenul
a plecat din statia CFR Chitila si a oprit in fata semnalului prevestitor (indicatie pe oprire) al Hm
Ciolpani la ora 03:42°20” de unde a plecat la ora 03:58°11” cu indicatie permisiva (1000 Hz activ si
mecanicul a manipulat butonul ,,Atentie”).

Ulterior, trenul de marfa nr.67323019 a trecut prin Hm Ciolpani la ora 04:05°11”, iar la ora
04:19°00 trenul a trecut prin Hm Galateni, moment in care, asa cum rezultd din declaratie, IDM din
statia CFR Olteni i-a comunicat prin statia RER mecanicului trenului nr.673232019, cé la semnalul
de intrare al statiei CFR Olteni este oprit trenul nr.57312018, acesta confirmand acest lucru.

Trenul si-a continuat mersul si a trecut prin dreptul semnalului BLA (BL11) care se afla
pozitionat Tnainte de semnalul luminos prevestitor PrX al statiet CFR Olteni, la ora 04:21°41”, cu
indicatie permisiva (1000 Hz activ) moment in care mecanicul a manipulat butonul ,,Atentie”.

Dupa parcurgerea unei distante de 1527 m, la ora 04:24°37” locomotiva trenului a trecut peste
inductorul de 500 Hz montat cu 250 m Tnaintea semnalului luminos prevestitor PrX al statiei CFR
Olteni, activ, cu viteza de 30 km/h (sub viteza de control V2 a instalatiei PZB 90, care este de 40 km/h,
in situatia in care instalatia PZB 90 ar fi fost comutata pe regimul ,,marfa”).

De la pornirea influentei inductorului de 500 Hz la ora 04.24°37” si parcurgerea unei distante
de 153 m, viteza a ajuns la 23 km/h, la ora 04.24°58” (sub viteza de control restrictiv V2 de 25km/h,
in situatia in care instalatia PZB 90 ar fi fost comutata pe regim ,,marfa”).

Dupa parcurgerea unei distante de 233 m, la ora 04:25°13” locomotiva trenului a trecut peste
inductorul de 1000/2000 Hz montat la semnalul luminos prevestitor PrX al statiei CFR Olteni, care
era stins si ordona OPRIREA cu viteza de 16 km/h, iar mecanicul a manipulat simultan butonul
»Depasire Ordonata” si butonul ,,Atentie”.

Dupa trecerea de semnalul luminos prevestitor PrX, viteza trenului a crescut de la 16
km/h pana la 38 km/h intr-un spatiu de 931 m, pana la ora 04:27°07”. Ulterior, de la 38 km/h
viteza trenului a scazut pana la 37 km/h pe un spatiu de 67 m, pana la ora 04:27.14”, iar de la ora
04:27°14” mecanicul a luat masuri de franare rapida si viteza trenului a scazut pana la 24 km/h, intr-
un spatiu de 72 m, pana la ora 04:27°22”;

Tamponarea trenului nr.67323019 cu trenul din fata nr.57312018 oprit in fata semnalului
de intrare (X) al statiei CFR Olteni, s-a produs la ora 04:27°22” la viteza de 24 km/h; (diagrama
nr.3).

Urmare a impactului, viteza trenului nr.67323019 a scizut de la 24 km/h pana la 4 km/h
intr-un spatiu de 12 m, pana la ora 04:27°25”, moment in care inregistrarea s-a intrerupt.
(diagrama nr.3).

Tot in urma impactului, trenul nr.57312018 s-a deplasat aproximativ 41 m, in timp de 23
secunde. Intervalul a fost de la 04.27°15” pana la 04.27°38”, iar viteza maxima pe aceasta
portiune a fost de 17 km/h (diagrama nr.4).

Din analiza efectuatd de comisia de investigare, forta impactului a fost diminuata de faptul ca la
momentul la care s-a produs, mecanicul trenului nr.57312018 luase masuri de defranare a trenului, ca
urmare a observarii modificarii indicatiei semnalului de intrare al statiei CFR Olteni (din culoarea
rosie in culoarea verde), pregatindu-se de demarare in vederea intrarii in statie.

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

Declansarea planului de urgenta feroviar

Dupa producerea coliziunii dintre trenurile de marfa nr.67323019 si nr.57312018 mecanicul
locomotivei ES 070 a avizat prin statia RER pe IDM din statia CFR Oltenti, cd a simtit o smuciturd in
partea din spate a trenului si a trimis mecanicul ajutor in lungul trenului pentru a verifica starea acestuia.

In jurul orei 04:58 mecanicul trenului nr.57312018 i-a comunicat IDM al statiei CFR Olteni ci
vagonul de semnal a fost lovit de catre trenul de marfa nr.67323019 la km 71+800.
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La ora 04:58 IDM al statiei CFR Olteni a avizat operatorul de la Regulatorul Regional de
Circulatie Craiova cu nr.3/11 de accidentul feroviar produs, iar la ora 04:59 operatorul RC a dat
dispozitia nr.12/4 prin care se interzicea circulatiei pe firul I de circulatie pe distanta Galateni — Olteni.

In continuare, declansarea planului de interventie pentru restabilirea circulatiei trenurilor s-a
realizat prin circuitul informatiilor precizat in Regulamentul de investigare, in urma cdrora la fata
locului s-au deplasat reprezentanti din cadrul:

= Agentiei de Investigare Feroviara Romand — AGIFER;

= administratorului de infrastructura feroviara publicd — CNCF ,,CFR” SA;

= operatorului de transport feroviar de marfa — Rail Cargo Carrier Romania SRL;

= Autoritatii de Sigurantd Feroviarda Romana-ASFR;

= Politiei Transporturi Feroviare.

Dupa efectuarea constatdrilor preliminare la fata locului de catre reprezentantii entitatilor
precizate mai sus, s-a redeschis circulatia la ora 11:30.

ANALIZA ACCIDENTULUI

4.a. Roluri si sarcini

4.a.1. Administratorul de infrastructura

CNCF ,,CFR” SA

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

De asemenea, CNCF ,,CFR” SA 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.

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, 1n 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 feroviard, a OUG a
Guvernului nr.73/2019 privind siguranta feroviard si a Ordinului ministrului transporturilor
nr.232/2020 pentru eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura
feroviara din Romania, aflandu-se in posesia Autorizatiei de Siguranta cu numarul de identificare AS
24005 valabila de la data de 28.12.2024 pana la data de 27.12.2029, prin care Autoritatea de Siguranta
Feroviara Romana a confirmat indeplinirea cerintelor stabilite prin legislatia nationala si acceptarea
SMS al administratorului de infrastructurd feroviara si permite acestuia sa administreze/gestioneze si
sa exploateze o infrastructurd feroviard, in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798/UE privind
siguranta feroviara si cu legislatia nationala aplicabila.

4.a.2.0peratorul de transport feroviar

Rail Cargo Carrier Roménia SRL, 1n calitate de operator de transport feroviar de marfa,
efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri 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, emise in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviara si a legislatiei nationale aplicabile.

In conformitate cu lista sectiilor si vehiculelor feroviare acceptate in cadrul evaludrii pentru
eliberarea Certificatului Unic de Sigurantd seria RO1020250178 valabil pana la data de 21.06.2030,
detinut la data producerii accidentului, operatorul de transport este autorizat sa efectueze servicii de
transport pe sectia de circulatie unde s-a produs accidentul, avand si locomotivele ES 070 si ES 109
incluse in lista.

Personalul care a condus si deservit locomotivele ES 070 si ES 109 avea functia de mecanic de
locomotiva respectiv mecanic ajutor, fiind angajat al operatorului de transport feroviar de marfa Rail
Cargo Carrier Romania SRL.

Functiile din cadrul Rail Cargo Carrier Romania SRL, implicate in mod critic In producerea
accidentului, au fost: mecanicul de locomotiva si mecanicul ajutor care au condus si deservit trenul de
marfd nr.67323019.
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Intrucat, din constatirile efectuate, au rezultat neconformitati privind activitatea personalului care
a condus si deservit trenul de marfa nr.67323019, comisia de investigare a concluzionat faptul ca, OTF
Rail Cargo Carrier Romania SRL a fost implicata, din punct de vedere al sigurantei, in producerea
accidentului.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

Materialul rulant

Avand 1n vedere inregistrarile echipamentelor de pe locomotive si marturiile personalului
implicat, se poate afirma ca starea tehnica a acestuia nu a favorizat producerea accidentului feroviar.

Infrastructura feroviard

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

Instalatii tehnice

Avand in vedere prevederile Art.89 alin(1) din Regulamentul de semnalizare nr.004 — ,,Daca un
semnal luminos de trecere al blocului de linie automat indica o unitate luminoasa de culoare rosie, o
indicatie dubioasa sau este stins, mecanicul trebuie sa opreasca trenul in fata semnalului, fara sa il
depédseascad”, rezulta ca starea semnalului luminos de trecere al BLA, care facea si functia de semnal
prevestitor (Pr.X) al statiei CFR Olteni si care la data producerii accidentului nu afisa nici o indicatie
(era stins) si modul de procedare in acest caz este reglementata de codurile de bune practici 1n vigoare.

4.c. Factorii umani

Operatorul de transport Rail Cargo Carrier Romdnia SRL

4.c.1. Caracteristici umane si individuale

Trenurile de marfa nr.67323019 si nr.57312018 au fost conduse si deservite in echipa completa
de catre mecanic de locomotivd si mecanic ajutor 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.

Mecanicul de locomotiva care a condus locomotiva ES 109, care a remorcat trenul de marfa
nr.67323019 implicat in accident, era In posesia urmatoarelor permise, certificate si avize:

- permis de mecanic de locomotiva nr.RO 71 2017 0784 valabil pana la data de 15.03.2027, emis
de ASFR;

- certificat complementar nr.00015220230908, care indica infrastructura pe care mecanicul de
locomotiva este autorizat sa conduca si materialul rulant pe care mecanicul de locomotiva este autorizat
sa 1l conducad, in conformitate cu Directiva 2007 (59) CE si cu legislatia nationala aplicabild;

- a fost declarat ,,corespunzator” conform Catalogului de evaluare nr.2647/21.07.2025 cu ocazia
evaludrii competentelor profesionale, specifice tipului de material rulant, tipurilor de instalatii de
siguranta circulatiei si a cunostintelor de infrastructura a personalului de locomotiva apartinand Rail
Cargo Carrier Romania SRL, pentru functia de mecanic de locomotiva;

- a fost declarat ,,corespunzator” la evaluarea competentelor profesionale generale ale functiilor

ege vy

CENAFER — CCIPTF Bucuresti din data de 11.09.2025 (ID evaluare #66044);

- aviz psihologic nr.14820 din data de 22.07.2025, emis de Clinica SC RIMMED MEDICAL
SRL Bucuresti, fiind declarat ,,Apt mecanic locomotiva”;

- aviz medical nr.36322 din data de 22.07.2025, emis de Clinica SC RIMMED MEDICAL SRL
Bucuresti, fiind declarat ,,Apt mecanic locomotiva”;

Din documentele puse la dispozitia comisiei de investigare a rezultat cd mecanicul care a condus
trenul de de marfa nr.67323019 la data de 19.11.2025 cunostea sectia de remorcare pe care a avut loc
accidentul avand semnata declaratia de cunoastere a sectiilor de remorcare pe anul 2025 prin care
mecanicul de locomotiva a declarat pe proprie raspundere cd a efectuat serviciu si cunoaste sectia de
remorcare Chiajna/Bucuresti Noi — Chiajna — Videle — Caracal — Craiova si retur. Anterior producerii
accidentului, pe aceeasi sectie, mecanicul de locomotiva a remorcat un tren de marfa la data de
06.10.2025.
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4.c.2. Factori legati de locul de munca

Practici si procese

La data de 19.11.2025, ora 04:40, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova intre
halta de miscare Galateni si statia CFR Olteni, la km 71+800 pe firul I de circulatie, s-a produs
depasirea semnalului luminos prevestitor PrX al statiei CFR Olteni care era stins si ordona oprirea, de
catre trenul de marfa nr.67323019 (apartinand OTF Rail Cargo Carrier Romania SRL) remorcat cu
locomotiva ES 109, care ulterior a ajuns din urma si a tamponat usor trenul de marfa nr.57312018
(apartinand aceluiasi OTF) remorcat cu locomotiva ES 070.

Conform reglementarilor in vigoare,

Modul cum trebuia procedat in situatia respectiva este cuprinsa in mai multe reglementari dupa
cum urmeaza:

- Regulamentul de exploatare tehnica feroviara nr.002/2001, art.59 (3) — referitor la faptul ca
indicatia semnalului este un ordin care trebuie Indeplinit neconditionat, prin toate mijloacele posibile
de catre personalul care asigura desfasurarea traficului feroviar;

- Regulamentul de exploatare tehnicd feroviara nr.002/2001, art.59 (4) — referitor la interzicerea
depasirii unui semnal care ordonad oprirea sau depdsirea vitezei ordonate de semnal;

- Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007,
art.127 (1), lit.a , art.129 (2), (3) si art.88 (2) a) — referitoare la:

e urmadrirea cu atentie a indicatiilor semnalelor fixe si mobile si a indicatoarelor amplasate
in conformitate cu reglementarile specifice in vigoare;

e mecanicul sau mecanicul ajutor care observa primul indicatia unui semnal sau indicator
din parcurs, comunica interpretarea corecta a indicatiei utilizdind denumirile din reglementarile
specifice In vigoare, exprimate astfel incat sa fie inteles fard dubiu;

e situatia in care 1 se comunica faptul ca un semnal ordona oprirea precum si aparitia unei
situatii in care este pusd in pericol siguranta circulatiei sau securitatea transportului, mecanicul
este obligat sd ia masuri imediate de oprire a trenului, conform reglementarilor specifice in
vigoare, chiar dacd nu a observat personal indicatia semnalului sau situatia comunicata;

e comutarea instalatiei de control punctual a vitezei in pozitia corespunzatoare trenului
remorcat, respectiv in pozitia ,,M” la trenurile de marfa si similare lor;

- Regulamentul de semnalizare nr.004/2006, art.24 (1) — referitor la indicatia semnalului luminos
de trecere al blocului de linie automat care indica o unitate luminoasa de culoare galbena, ,,LIBER cu
viteza stabilitd. ATENTIE! Semnalul urmitor ordona oprirea — primul sector de bloc din fata
este liber, dar al doilea sector este ocupat. Ziua si noaptea — o unitate luminoasa de culoare galbena,
spre tren”;

- Regulamentul de semnalizare nr.004/2006, art.89 (1) — referitor la faptul ca daca un semnal
de trecere al blocului de linie automat indica o unitate luminoasa de culoare rosie, o indicatie dubioasa
sau este stins, mecanicul trebuie sd opreasca trenul in fata semnalului fard sa il depaseasca;

- Regulamentul de semnalizare nr.004/2006Art.93 (1) — referitor la faptul ca semnalele
luminoase care nu afiseaza nici o indicatie, semafoarele neiluminate pe timp de noapte, semnalele care
dau indicatii care se contrazic, semnalele care dau indicatii dubioase, precum si semnalizarea
nereglementard ordond oprirea.

- Ordinul 17 DA 610/1987, Cap V. Depasirea Ordonatd — referitor la faptul ca butonul
“Depasire ordonata” se foloseste in toate cazurile cAnd mecanicul are dreptul de a trece pe langa un
semnal pe oprire in cazurile si conditiile reglementate prin instructiuni;

Prin corelarea prevederilor acestora, mecanicul de locomotiva care a condus trenul de marfa
nr.67323019, trebuia sd urmdreasca cu atentie indicatia semnalelor si la trecerea prin dreptul
semnalului BLA (BL11) care se afld pozitionat inainte de semnalul prevestitor PrX al statiei CFR
Olteni, sd tina cont de indicatia acestuia. Precizam ca indicatia semnalului a fost galben, iar mecanicul
de locomotivad a manipulat butonul ,,Atentie” si a primit informatia ca semnalul urmator ordond oprirea,
ca primul sector de bloc din fata este liber, dar al doilea este ocupat.
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De asemenea, mecanicul de locomotiva trebuia sd urmareasca cu atentie indicatia semnalelor si
la observarea semnalului luminos prevestitor PrX al statiei CFR Olteni stins, sd ia mdsuri de oprire in
sigurantd a trenului, fard a depasi semnalul, iar la comunicarea mecanicului ajutor ca semnalul era stins,
era obligat sd ia masuri imediate de oprire a trenului, chiar daca nu a observat personal indicatia
semnalului.

Totodata, mecanicul de locomotiva avea obligatia de a comuta instalatia de control punctual a
vitezei, In pozitia corespunzatoare trenului remorcat, respectiv pe regimul ,,M” pentru trenurile de
marfa si similare lor si sd nu manipuleze butonul ,,Depasire ordonata”, intrucat nu se regasea in niciunul
din cazurile si conditiile reglementate prin instructiunile in vigoare.

Mecanicul ajutor care a deservit locomotiva care a remorcat trenul de marfa nr.67323019, avea
obligatia s comunice mecanicului de locomotiva interpretarea corectd a indicatiei semnalului stins,
utilizand denumirile din reglementérile specifice in vigoare, exprimate astfel incat sa fie inteles fara
dubiu.

Din_interpretarea datelor inregistrate de instalatiile locomotivelor si marturiile personalului
implicat in producerea accidentului au rezultat urmatoarele:

La data de 18.11.2025, trenul de marfa nr.57312018, a fost remorcat cu locomotiva ES 070. La
ora 23:35 trenul a plecat din statia CFR Pantelimon iar in data de 19.11.2025 la ora 04:20, trenul
nr.57312018 a oprit in fata semnalului de intrare al statiei CFR Olteni, care ordona OPRIREA.

La data de 19.11.2025, trenul de marfa nr.67323019, a fost remorcat cu locomotiva ES 109 si a
fost expediat din statia CFR Chitila avand ca destinatie statia CFR Vintu de Jos.

Asa cum rezultd din Inregistrarile instalatiei ZWG a locomotivei ES 109, cat si din declaratiile
mecanicului de locomotiva, instalatia PZB era comutata pe ,,R” — rapid, inca de la plecarea din statia
CFR Chitila, regim care nu corespundea trenului remorcat, respectiv ,,M” - marfa.

La ora 02:15 trenul a plecat din statia CFR Chitila si a trecut prin Hm Ciolpani la ora 04:05°11”.

La ora 04:19°00” trenul a trecut prin Hm Galateni, moment in care asa cum rezulta din declaratia
IDM din statia CFR Olteni, acesta i-a comunicat prin statia RER mecanicului trenului nr.673232019,
ca la semnalul de intrare al statiei CFR Olteni este oprit trenul nr.57312018.

Din declaratia mecanicului de locomotiva care a deservit locomotiva ES 109, rezulta ca acesta nu
a receptionat si a confirmat comunicarea facutd de IDM din statia CFR Olteni.

Trenul si-a continuat mersul si a trecut prin dreptul semnalului BLA care se afla pozitionat inainte
de semnalul prevestitor PrX al statiei CFR Olteni, la ora 04:21°41”, cu indicatie permisiva (1000 Hz
activ) moment in care mecanicul a manipulat butonul ,,Atentie”. in acest moment mecanicul de
locomotiva a primit informatia data de indicatia semnalului — , Liber cu viteza stabilita.
ATENTIE! semnalul urmétor ordona oprirea - primul sector de bloc din fata este liber, dar al
doilea sector este ocupat.”

Dupa parcurgerea unei distante de 1527 m, la ora 04:24°37” locomotiva trenului a trecut peste
inductorul de 500 Hz montat cu 250 m inaintea semnalului prevestitor PrX al statiei CFR Olteni, activ,
cu viteza de 30 km/h (sub viteza de control V2 a instalatiei PZB 90, care este de 40 km/h, in situatia
in care instalatia PZB 90 ar fi fost comutata pe ,,marfa”).

De la pornirea influentei inductorului de 500Hz la ora 04.24°37” si parcurgerea unei distante de
153 m, viteza a ajuns la 23 km/h, la ora 04.24°58” (sub viteza de control restrictiv V2 de 25 km/h, in
situatia in care instalatia PZB 90 ar fi fost comutata pe ,,marfa”).

Trebuie precizat ca la acest tip de locomotive, vitezele de control corespunzatoare regimurilor de
remorcare pentru instalatia PZB 90, sunt:

Tip tren Timp (secunde) | V1 (km/h) V2 (km/h)
R (0) 23 85 65 (45)
P M) 29 70 50 (35)
M (U) 38 55 40 (25)

In cazul functiondrii instalatiei PZB 90 in regim de marfa M(U), dupa trecerea peste un inductor
de 500 Hz activ, pe o distantd de 153 m viteza trenului trebuie sa scadd de la 40 km/h la 25 km/h
(numitd viteza de control restrictiv), in caz contrar se produce franarea de urgenta.
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Avand in vedere cele precizate mai sus, desi mecanicul de locomotiva ce a deservit/condus
locomotiva ES 109 a circulat avand instalatia PZB 90 pe regimul ,rapid”, a respectat vitezele
corespunzatoare tipului de tren remorcat, respectiv ,,marfa”.

Dupa parcurgerea unei distante de 233 m, la ora 04:25°13” locomotiva trenului a trecut peste
inductorul de 1000/2000 Hz montat la semnalul prevestitor PrX al statiei CFR Olteni, care nu afisa
nici o indicatie (era stins) si ordona OPRIREA cu viteza de 16 km/h, iar mecanicul a manipulat
in mod nejustificat simultan butonul ,,Depasire Ordonata” si butonul ,,Atentie”.

Avand in vedere cele prezentate, comisia de investigare considerd ci eroarea umana
aparuta in cadrul procesului de conducere si deservire a locomotivei ES 109 manifestata prin
nerespectarea indicatiei semnalului luminos prevestitor PrX al statiei CFR Olteni care era stins
si ordona OPRIREA si neluarea masurilor de franare in vederea opririi trenului de marfa
nr.67323019, a reprezentat, dupa toate probabilititile, un eveniment care daca ar fi fost evitat
ar fi putut impiedica producerea accidentului si in consecinta reprezinta un factor cauzal.

Din declaratia mecanicului ajutor care a deservit locomotiva ES 109, rezulta cd la observarea
semnalului prevestitor PrX al statiei CFR Olteni, care era stins si ordona OPRIREA, a comunicat acest
lucru mecanicului de locomotiva, fard insda a-i comunica acestuia interpretarea corectd a indicatiei
acestuia, respectiv ca trebuie sa opreasca de urgenta.

Din declaratia mecanicului care a deservit locomotiva ES 109, rezulta ca la observarea din scurt
a semnalului prevestitor PrX al statiei CFR Olteni, care era stins si ordona OPRIREA, a actionat ,,din
instinct butonul Depasire ordonata”, conduita profesionald atipica in raport cu experienta mecanicului,
ulterior a fost derutat de culoarea verde a semnalului de intrare al statiei CFR Olteni (care intre timp
se pusese pe liber pentru trenul nr.57312018) pe care 1-a observat In departare si a continuat mersul
sporind viteza.

Avand in vedere cele prezentate, comisia de investigare considera ca actionarea de catre
mecanicul de locomotiva in mod nejustificat a butonului ,,Depisire ordonata” la trecerea pe
langa semnalul luminos prevestitor PrX (care era stins) al statiei CFR Olteni, fapt ce a avut ca
efect anularea influentei inductorului de 2000 Hz din cale si implicit a franarii de urgenta a
trenului, a reprezentat un factor critic al producerii acestui accident. intrucat acest factor critic
reprezinta un eveniment care, dupa toate probabilitatile, daca ar fi fost eliminat, ar fi putut
impiedica producerea accidentului, comisia de investigare considera ca acesta reprezinta alt
factor cauzal al accidentului.

Dupa trecerea de semnalul PrX, desi trebuia sa opreasca, viteza trenului a crescut de la 16
km/h pana la 38 km/h intr-un spatiu de 931 m, pana la ora 04:27°07”’. Ulterior, de la 38 km/h
viteza trenului a scazut pana la 37 km/h pe un spatiu de 67 m, pana la ora 04:27.14”.

Din declaratia mecanicului ajutor rezulta ca dupa depasirea semnalului PrX al statiei CFR Olteni,
care nu afisa nici o indicatie (era stins) si ordona OPRIREA, mecanicul de locomotiva a pus
controlerul in pozitia ,,mers” si a sporit viteza, iar in momentul in care a observat discul rosu de la
vagonul de semnal al trenului nr.57312, de la trenul din fata, i-a comunicat mecanicului de locomotiva
sa opreascd de urgenta.

De asemenea, comisia de investigare considera cresterea vitezei trenului, dupa depasirea
semnalului luminos prevestitor PrX al statiei CFR Olteni si luarea cu intirziere a masurilor de
franare, doar la momentul observarii vagonului de semnal al trenului nr.57312018, care era
oprit, a reprezentat, dupa toate probabilititile, un eveniment care daca ar fi fost evitat ar fi
putut impiedica producerea accidentului si 1n consecintd reprezinta un factor cauzal al
accidentului.

Asa cum rezulta din inregistrarile instalatie1 ZWG a locomotivei ES 109, mecanicul a luat masuri
de franare la ora 04:27°14” si viteza trenului a scdzut pana la 24 km/h, intr-un spatiu de 72 m, pana la
ora pana la ora 04:27°22”.

Tamponarea trenului nr.67323019 cu trenul din fatd nr.57312018 oprit in fata semnalului de
intrare al statiei CFR Olteni, s-a produs la ora 04:27°22” la viteza de 24 km/h.

Urmare a impactului, viteza trenului nr.67323019 a scézut de la 24 km/h pana la 4 km/h intr-un
spatiu de 12 m, pana la ora 04:27°25”, moment in care inregistrarea s-a intrerupt. (diagrama nr.3)
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Tot in urma impactului, trenul nr.57312018 s-a deplasat aproximativ 41 m, in timp de 23 secunde,
delaora04.27°15”° pana la ora 04.27°38°’, unde Vmax pe aceastd portiune a fost de 17 km/h (diagrama
nr.4).

Precizam ca forta impactului a fost diminuata de faptul cd acesta s-a produs in momentul in care
mecanicul trenului nr.57312018 luase masuri de defranare a trenului, la observarea semnalului de
intrare al statiei CFR Olteni de culoare permisiva, pregatindu-se pentru demarare si intrarea in statie.

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

- neluarea in consideratie a indicatiei semnalului BLA (BL11) care se afla pozitionat inainte
de semnalul prevestitor PrX al statiei CFR Olteni care avea indicatia ,,LIBER cu viteza stabilita.
ATENTIE! Semnalul urmitor ordona oprirea — primul sector de bloc din fata este liber, dar al
doilea sector este ocupat. Ziua si noaptea — o unitate luminoasa de culoare galbena, spre tren”;

- comunicarea deficitara a mecanicului ajutor, care la observarea semnalului PrX al statiei
CFR Olteni, a comunicat mecanicului ca acesta este stins, fara a comunica interpretarea corecta
a indicatiei acestuia, respectiv cad ordona oprirea si cd mecanicul de locomotiva trebuie sa
opreasca trenul, fara a depasi semnalul;
constituie factori critici care au determinat cresterea probabilitatii de producere a accidentului si in
consecinta reprezinta factori contributivi ai acestui accident.

Timp de lucru al personalului implicat
Mecanicul de locomotiva si mecanicul ajutor care au deservit in echipa completa locomotiva ES 109
la momentul producerii accidentului

La data de 18.11.2025 mecanicul de locomotiva s-a deplasat de la domiciliu la statia CFR Buftea
unde a avut prezentarea la ora 19:30, dupa o perioada de odihna la domiciliu de 18 ore. Avand in vedere
timpul de munca prestat anterior de la prezentarea echipei la serviciu in data de 17.11.2025 ora 17:30,
pana 1n data de 18.11.2025 ora 01:30, de 8 ore (cf FP seria HE nr.0146), s-a respectat durata odihnei
la domiciliu care conform ordinului MTI nr.256/2013 care trebuie sa fie dublul serviciului prestat
anterior, respectiv de minim 16 ore.

De asemenea mecanicul ajutor s-a deplasat de la domiciliu la statia CFR Buftea unde a avut
prezentarea la ora 19:30, dupa o perioada de odihna la domiciliu de 12 ore 30 minute. Avand 1n vedere
timpul de munca prestat anterior, de la prezentarea echipei la serviciu in data de 17.11.2025 ora 18:45,
pana in data de 18.11.2025 ora 07:00, de 12 ore 15 minute ( cf FP seria HB nr.0582), in acest caz
conform Ordinului MTI nr.256/2013 durata odihnei la domiciliu trebuie sa fie dublul serviciului
prestat anterior, respectiv de minim 24 ore 30 minute, cerinta care nu a fost respectata in cazul de

fata.

In rubrica ,,Iesirea locomotivei la post control” se consemneaza ora 20:00, dupi care locomotiva
a fost condusa si deservita in echipa completa pe distanta Buftea (cu plecare ora 21:50) — Chitila (sosire
ora 22:10), in trasa izolatd cu nr.87370. Ulterior, locomotiva ES 109 s-a aflat in remorcarea trenului de
marfa nr.67323019 cu plecare din statia CFR Chitila, spre statia CFR Olteni, unde se consemneaza in
FP seria HE nr.0147, semnal intrare Olteni ora 04:48. Astfel, de la iesirea locomotivei la post control
pana la producerea accidentului feroviar s-au inregistrat aproximativ 8 ore 48 minute.

Concluzie:

In perioada mentionatd in cazul mecanicului de locomotivi care a deservit locomotiva ES 109,
s-au respectat prevederile Ordinului MTI nr.256/2013, privind durata serviciului continuu pe
locomotiva, cat si durata odihnei la domiciliu.

In cazul mecanicului ajutor care a deservit locomotiva ES 109, s-au respectat prevederile
Ordinului MTI nr.256/2013 privind durata serviciului continuu pe locomotiva, dar nu a fost respectata
cerinta privind durata minima a odihnei la domiciliu, prevazuta la :

LArt. 7. - (1) Odihna la domiciliu, intre doua comenzi consecutive, va fi cel putin egala ca timp
cu dublul timpului de munca prestat anterior, care nu include in calcul perioadele de odihna in afara
domiciliului, dar nu mai putin de 12 ore.

(2) In situatia in care timpul de munca prestat anterior este mai mic de 6 ore, odihna la domiciliu
va fi de cel putin 12 ore.”
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Din analiza modului de producere a acestui accident, respectiv a faptului ca mecanicului ajutor
a observat si comunicat mecanicului de locomotiva faptul ca semnalul luminos prevestitor PRX al
statiei CFR Olteni, era stins, precum §i faptul ca acesta a observat primul discul rosu al vagonului de
semnal al vagonului nr. 3780 3991 141-7 si a solicitat mecanicului sa ia mdasuri de franare rapida,
comisia de investigare considera ca timpul de odihna la domiciliu efectuat anterior de mecanicul
ajutor, nu a influentat actiunile acestuia respectiv modul de producere a accidentului.

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 feroviard, a OUG a
Guvernului 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, aflandu-se in posesia:

- Autorizatiei de Sigurantd cu numarul de identificare AS 24005 valabila de la data de 28.12.2024
pana la data de 27.12.2029, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romand a confirmat
indeplinirea cerintelor stabilite prin legislatia nationala si acceptarea SMS al administratorului
de infrastructura feroviard si permite acestuia sa administreze/gestioneze si sa exploateze o
infrastructura feroviard, in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798/UE privind siguranta
feroviara si cu legislatia nationala aplicabila.

Intrucat, in cursul investigatiei nu s-au constatat deficiente, in sarcina administratorului
infrastructurii feroviare CNCF ,,CFR” SA, care sa influenteze producerea accidentului, comisia de
investigare nu a considerat necesard extinderea investigatiei asupra sistemului de management al
acestuia.

Rail Cargo Carrier Romania SRL in calitate de operator de transport feroviar de marfa,
efectueaza operatiuni de transport feroviar de marfuri 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 sigurantd, emise in conformitate cu prevederile cu prevederile cu
prevederile Directivei (UE) 2016/798 privind siguranta pe cdile ferate comunitare si ale legislatiei
nationale aplicabile,

In conformitate cu lista sectiilor si vehiculelor feroviare acceptate in cadrul evaludrii pentru
eliberarea Certificatului Unic de Siguranta seria RO1020250178 prin care ASFR confirma acceptarea
sistemului de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar, valabil pana la data de
21.06.2030, detinut la data producerii accidentului, operatorul de transport este autorizat sa efectueze
servicii de transport pe sectia de circulatie unde s-a produs accidentul, avand si locomotivele ES 070
si ES 109 incluse in lista.

In cursul investigatiei, comisia de investigare a verificat dacd OTF 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 cd Intruneste cerintele stabilite in STI, MCS si OCS pentru a controla riscurile si pentru a presta
servicii de transport in cadrul retelei in conditii de sigurantd, conform prevederilor aceluiasi act
normativ.

Conform documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare, sistemul de management al
sigurantei, pentru acoperirea cerintei 3.1. Masuri pentru abordarea riscurilor din Anexa I la
Regulamentul (UE) nr.762/2018 al Comisiei de stabilire a unor metode comune de siguranta privind
cerintele sistemului de management al sigurantei, contine urmatoarele proceduri:

- Procedura Generald — Controlul de siguranta feroviara, Cod: P14, revizuit 24-10-004;

- Procedura Generald — Managementul riscurilor, Cod: P15, revizuit 24-11-001;

- Procedura Generalad — Procesul de monitorizare, Cod: P16, revizuit 24-11-001;

- Procedura operationala — Identificarea, evidenta pericolelor si aprecierea riscurilor, Cod F-020,
Rev.33.
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Constatari efectuate dupd verificarea procedurilor, puse la dispozitia comisiei

Conform mentiunilor de la Cap.l ,,Obiectiv’ din procedura P14 — ,,Controlul de siguranta
feroviara”, procedura are ca obiectiv controlul feroviar efectuat de catre personalul cu functii de
conducere si personalul cu atributii de instruire, indrumare si control din cadrul Rail Cargo Carrier
Ramaénia SRL. Controlul de sigurantd feroviara, componenta a procesului de monitorizare a SMS,
stabileste caile utilizate de management in evaluarea sigurantei feroviare la nivelul Rail Cargo Carrier
Ramania SRL, in vederea elimindrii unor potentiale neconformitati in activitatea specifica si atingerii
obiectivelor de sigurantd comune.

Conform mentiunilor de la Cap.l ,,Obiectiv”’ din procedura P15 - ,Managementul riscurilor”,
procesul de management al riscurilor presupune identificarea pericolelor asociate transportului
feroviar, inclusiv cele care decurg din activitatea de la locul de munca si cu activitatile altor organizatii
sau persoane fizice care nu fac parte din sistemul feroviar, analiza si evaluarea riscurilor, stabilirea
masurilor de control al riscurilor, stabilirea responsabilitatilor in cadrul organizatiei/procesului, precum
s1 comunicarea acestora personalului Rail Cargo Carrier Romania SRL.

Conform mentiunilor de la Cap.1 ,,Obiectiv”’ din procedura P16 - ,,Procesul de monitorizare”,
scopul acesteia este dezvoltarea si imbunatatirea continud a sigurantei circulatiei feroviare pe calea
ferata, in principal prin verificarea faptului ca:

-procesele, procedurile si masurile de control ale riscurilor, documente in Sistemul de
Management Integrat (SMI), sunt aplicate corect si sunt eficiente.

-indicatorii si obiectivele de siguranta sunt indeplinite.
Procedura P16 - ,,Procesul de monitorizare” se aplicd in activitatea de transport feroviar de marfuri si
manevra pe infrastructura feroviara interoperabild/neinteroperabila si stabileste modul de realizare a
procesului de monitorizare.

In procedura ,Identificarea, evidenta pericolelor si aprecierea riscurilor” au fost identificate
urmatoarele pericole din cauza factorului uman, la procesul ,,Remorcare tren”, care pot fi asociate
factorilor cauzali si contributivi ai producerii accidentului feroviar si anume:

- pct. 1.6.1. - pericolul ,,depasirea semnalelor fixe sau mobile care ordona oprirea”, cauza
fiind eroarea umana, consecinta ,,depasirea semnalelor fixe sau mobile si a indicatoarelor care ordona
oprirea”, iar riscul ,,deraiere/coliziune”, frecventa ,;rar”, iar severitatea ,,apreciabil”. Monitorizarea
riscurilor se face conform Procedurii P14, iar responsabil cu monitorizarea este ,,Personalul cu atributii
de instruire, indrumare si control”;

- pet. 1.16.1. - pericolul ,,Comutarea instalatiei de INDUSI/PZB pe un regim de functionare
superior (PERSOANE/RAPID) care nu corespunde trenului remorcat (Marfa)”, cauza fiind eroarea
umana, consecinta ,,depasirea semnalelor fixe sau mobile si a indicatoarelor care ordona oprirea”, iar
riscul ,,deraiere/coliziune”, frecventa ,,rar”, iar severitatea ,,apreciabil”. Monitorizarea riscurilor se face
conform Procedurii P14, iar responsabil cu monitorizarea este ,,Personalul cu atributii de instruire,
indrumare si control”;

- pct. 1.16.2. - pericolul ,,Manipularea butonului ,,Depasire ordonatd” in alte cazuri si conditii decat
cele prevazute de reglementarile in vigoare”, cauza fiind eroarea umana, consecinta ,,depasirea
semnalelor fixe sau mobile si a indicatoarelor care ordona oprirea”, iar riscul ,,deraiere/coliziune”,
frecventa ,rar”, iar severitatea ,,apreciabil”. Monitorizarea riscurilor se face conform Procedurii P14,
iar responsabil cu monitorizarea este ,,Personalul cu atributii de instruire, indrumare si control”;

- pct. 1.1.5.1. - pericolul ,,Nerespectarea prevederilor legislative in vigoare, in ceea ce priveste
durata minima de odihna la domiciliu”, cauza fiind eroarea umana, consecinta ,,pierderea concentrarii
cauzate de oboseald, neatentie, stare necorespunzdtoare de sanatate”, iar riscul ,,deraiere, coliziune,
depasirea semnalului pe oprire”, frecventa ,,neplauzibil”, iar severitatea ,,apreciabil”. Monitorizarea
riscurilor se face conform Procedurii P14, iar responsabil cu monitorizarea este ,,Personalul cu atributii
de instruire, Indrumare si control”.
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4.e. Accidente sau incidente anterioare cu caracter similar
Nu a fost cazul.
CONCLUZII

5.a. Rezumatul analizei si concluzii privind cauzele accidentului.

In cursul actiunii de investigare, s-a constatat ci accidentul s-a datorat erorii umane manifestate
prin neluarea masurilor de franare si oprire a trenului nr.67323019 de catre mecanicul de locomotiva
care a deservit locomotiva ES 109, la observarea indicatiei semnalului luminos prevestitor PrX al statiei
CFR Olteni care era stins si ordona OPRIREA, depasirea acestuia prin actionarea in mod nejustificat
de cétre mecanicul de locomotiva a butonului ,,Depasire ordonata”, continuarea mersului si sporirea
ulterioard a vitezei si luarea masurilor de franare rapida cu intarziere, numai dupa ce a observat vagonul
de semnal al trenului nr.57312018. De asemenea, neluarea in consideratie a indicatiei semnalului BLA
care se afld pozitionat Tnainte de semnalul luminos prevestitor PrX al statiei CFR Olteni care avea
indicatia ,,LIBER cu viteza stabiliti. ATENTIE! Semnalul urméator ordona oprirea — primul
sector de bloc din fata este liber, dar al doilea sector este ocupat. Ziua si noaptea — o unitate
luminoasa de culoare galbend, spre tren” cat si comunicarea deficitard a mecanicului ajutor, care la
observarea semnalului PrX al statiei CFR Olteni, a comunicat mecanicului ca acesta este stins, fara a
comunica interpretarea corectd a indicatiei acestuia, respectiv ca ordona oprirea si cd mecanicul de
locomotiva trebuie sd opreasca trenul fard a depdsi semnalul, au contribuit si condus in final la
tamponarea usoara a trenului de marfa nr.57312018 de cétre trenul de marfa nr.67323019.

Analizand constatarile, informatiile culese dupa producerea accidentului, documentele puse la
dispozitie, si rezultatul chestionarii personalului implicat, comisia de investigare a stabilit, potrivit
definitiilor prevazute de Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2020/572, in cadrul cap.4 ,,Analiza
accidentului” urmatorii factori cauzali si contributivi:

Factori cauzali

- Eroarea umana aparuta in cadrul procesului de conducere si deservire a locomotivei ES 109
manifestata prin nerespectarea indicatiei semnalului luminos prevestitor PrX al statiei CFR Olteni care
era stins si ordona OPRIREA si neluarea masurilor de franare in vederea opririi trenului de marfa
nr.67323019.

- Actionarea de catre mecanicul de locomotivd in mod nejustificat a butonului ,,.Depasire
ordonata” la trecerea pe langa semnalul luminos prevestitor PrX (care era stins) al statiet CFR Oltent,
fapt ce a avut ca efect anularea influentei inductorului de 2000 Hz din cale si implicit a franarii de
urgenta a trenului.

- Cresterea vitezei trenului, dupd depasirea semnalului luminos prevestitor PrX al statiei CFR
Olteni si luarea cu intarziere a masurilor de franare doar la momentul observarii vagonului de semnal
al trenului nr.57312018, care era oprit.

Factori contributivi

—Neluarea in consideratie a indicatiei semnalului BLA (BL11) care se afld pozitionat inainte de
semnalul luminos prevestitor PrX al statiei CFR Olteni care avea indicatia ,, LIBER cu viteza stabilita.
ATENTIE! Semnalul urmitor ordona oprirea — primul sector de bloc din fata este liber, dar al
doilea sector este ocupat. Ziua si noaptea — o unitate luminoasa de culoare galbena, spre tren”.

- Comunicarea deficitard a mecanicului ajutor, care la observarea semnalului PrX al statie1t CFR
Olteni, a comunicat mecanicului ca acesta este stins, fard a comunica interpretarea corecta a indicatiei
acestuia, respectiv ca ordona oprirea si cd mecanicul de locomotiva trebuie sa opreasca trenul, fara a
depasi semnalul.

Factori sistemici:
In cursul investigatiei nu au fost identificati factori sistemici care au favorizat producerea
accidentului.
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5.b. Masuri luate de la producerea accidentului
Urmare producerii acestui accident Rail Cargo Carrier Romania SRL a transmis prin actul nr.
1449/15.05.2026 ca a luat urmatoarele masuri:
a) ,,Cazul a fost prelucrat cu tot personalul de locomotiva in cadrul sedintelor de analizd SC,
respectiv in cadrul sedintelor de instruire profesionala teoretica;
b) Tot personalul de locomotiva a fost reinstruit in ceea ce priveste modul corect de comutare
si manipulare a instalatiilor INDUSI/PZB.
¢) Monitorizarea activitatilor desfasurate de catre personalul de locomotiva in circulatia
trenurilor si manevra feroviara.”

5.c. Observatii suplimentare
Cu ocazia desfasurdrii actiunii de investigare au fost identificate mai multe neconformitati, fara
relevanta asupra cauzelor si factorilor care au condus la producerea accidentului, dupa cum urmeaza:

— mecanicul de locomotiva al trenului de marfa nr.67323019 nu a Intocmit Raport de eveniment
referitor la evenimentul feroviar produs, incdlcindu-se prevederile Art.9 lit.i) din Instructiuni
pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007;

— mecanicul de locomotiva al trenului de marfad nr.67323019 a condus locomotiva ES 109 cu
instalatia PZB 90 comutata pe regimul ,,rapid”, in loc de regimul ,,marfa”, corespunzator trenului
remorcat, incalcandu-se prevederile actului nr.17 DA/610/1987 cu privire la Instructiunile privind
deservirea si intretinerea instalatiei INDUSI, pentru controlul punctual al vitezei (autostop),
abatere care nu prezintd o legaturd de cauzalitate directd sau indirectd cu dinamica producerii
accidentului, intrucat mecanicul a respectat vitezele corespunzatoare tipului de tren remorcat,
respectiv ,,marfa”;

— 1in cazul mecanicului ajutor care a deservit locomotiva ES 109, nu s-au respectat prevederile
Ordinului MTI nr.256/2013, respectiv cerinta privind durata minima a odihnei la domiciliu Tnainte
de data producerii accidentului feroviar.

6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA
Nu a fost necesara emiterea unor recomandari de siguranta.

Motivarea absentei recomandadrilor privind siguranta

Accidentul feroviar produs la data de 19.11.2025, ora 04:40, in circulatia trenurilor de marfa
nr.67323019 si nr.57312018, a fost generat de eroarea umana a mecanicului de locomotiva care a
condus locomotiva ES 109 si a apartinut de OTF Rail Cargo Carrier Romania SRL.

Operatorul de transport mentionat are implementat 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 intruneste cerintele stabilite in STI,
MCS si OCS pentru a controla riscurile si pentru a presta servicii de transport in cadrul retelei in
conditii de sigurantd, conform prevederilor aceluiasi act normativ.

In procedura ,,Identificarea, evidenta pericolelor si aprecierea riscurilor” OTF mentionat are
identificate urmatoarele pericole din cauza factorului uman, la procesul ,,Remorcare tren”, care pot fi
asociate factorilor cauzali ai producerii accidentului feroviar si anume:

- pct. 1.6.1. - pericolul ,,depasirea semnalelor fixe sau mobile care ordona oprirea”, cauza
fiind eroarea umana, consecinta ,,depasirea semnalelor fixe sau mobile si a indicatoarelor care ordona
oprirea”, iar riscul ,,deraiere/coliziune”, frecventa ,rar” iar severitatea ,,apreciabil”’. Monitorizarea
riscurilor se face conform Procedurii P14, iar responsabil cu monitorizarea este ,,Personalul cu atributii
de instruire, indrumare si control”;

- pet. 1.16.2. - pericolul ,,Manipularea butonului ,,Depasire ordonata” in alte cazuri si conditii
decat cele prevazute de reglementarile in vigoare”, cauza fiind eroarea umana, consecinta ,,depasirea
semnalelor fixe sau mobile si a indicatoarelor care ordona oprirea”, iar riscul ,,deraiere/coliziune”,
frecventa ,,rar” iar severitatea ,,apreciabil”. Monitorizarea riscurilor se face conform Procedurii P14,
iar responsabil cu monitorizarea este ,,Personalul cu atributii de instruire, indrumare si control”.
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De asemenea, in urma accidentului produs OTF Rail Cargo Carrier Romania SRL a dispus masuri
in consecintd, prezentate la pct.5.b. In prezentul raport.

Constatarile investigatiei au permis identificarea cauzelor si factorilor care au condus la
producerea evenimentului, fard a evidentia pe baza probelor administrate, deficiente sistemice si
necesitatea unor masuri suplimentare.

In consecintd, comisia de investigare nu considera necesard emiterea unor recomandari de
sigurantd in cadrul prezentei investigatii.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviard Roméana —
ASFR, administratorului de infrastructura feroviara publici CNCF ,,CFR” SA, si operatorului de
transport feroviar de marfa Rail Cargo Carrier Roméania SRL.
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