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A. PREAMBUL

A.1l. Introducere

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare §i imbundatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului Roméaniel nr.117/2010, denumit in continuare Regulament,
Agentia de Investigare Feroviarda Romana — AGIFER asigura investigatorul principal pentru anumite
incidente produse in circulatia trenurilor.

Actiunea de investigare se desfasoara impreund cu reprezentantii operatorilor economici implicati,
independent de orice ancheta judiciara si nu are ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii, obiectivul
acesteia fiind Tmbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului. Investigatia a fost realizata
independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in nici un caz cu stabilirea vinovatiei sau a

......

Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin determina-rea
imprejurarilor si identificarea cauzelor care au dus la producerea acestui incident feroviar si, daca este
cazul, stabilirea recomandarilor de sigurantd necesare pentru imbundtatirea sigurantei feroviare.

Utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decét cele referitoare la prevenirea
producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare, poate conduce la
interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.

A.2. Procesul investigatiei

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei Feroviare din cadrul Sucursalei
Regionala CF Craiova din data de 07.08.2025, privind incidentul feroviar produs la aceeasi data, in statia
CFR Vladuleni, prin depasirea marcii de siguranta din capatul X al liniei II directa, linie prevazuta cu
semnal de iesire de grup si talonarea macazului nr.3, (aflat pe pozitia minus) si ruperea ciocului de
siguranta de catre trenul de marfa nr.66316 006, remorcat cu locomotiva DA 1540, apartinand operatorului
de transport feroviar SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA i luand in considerare faptul ci evenimentul
feroviar a fost Tncadrat preliminar ca incident in conformitate cu prevederile art.8, gr.A, pct.1.8 din
Regulament, directorul general AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

In conformitate cu prevederile art.48, ain.(2) din Regulament, prin Nota nr.1.283/08.08.2025 a
Directorului Genera Adjunct AGIFER, a fost desemnat ca investigator principal a comisiel de
investigare, un investigator din cadrul acestei institutii.

Dupa consultarea prealabila a partilor implicate, conform prevederilor din acelasi regulament,
investigatorul principal, prin decizianr.1110-2/88/2025, a numit membrii comisiei de investigare formata

din reprezentanti ai operatorilor economici implicati in incident, respectiv CNCF ,,CFR” SA si SC GRUP
FEROVIAR ROMAN SA.

B.REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt




Trenul de marfa nr.66316 006, apartinand operatorului de transport feroviar SC GRUP FEROVIAR
ROMAN SA, afost programat in circulatie pe relatia Palas-Banu Maracine Th data de 06.08.2025. Acesta
aefectuat reviziatehnica lacompunere ladata de 06.08.2025, in statia CFR Palas, fiind expediat in aceeasi
data.

In statia CFR Chitila, in data de 07.08.2025, la ora 03:03 s-a efectuat schimbul de mijloace de remorcare,
din tractiune electrica in tractiune diesel. Trenul a circulat in conditii de siguranta circulatiei, pana la statia
CFR Titu, unde a oprit la ora 08:20.

Din statia CFR Titu, unde s-a efectuat schimbul de personal de tractiune, trenul nr.66316 006, a plecat |a
ora 09:35, pana la statia CFR Costesti, unde a oprit la ora 12:18. Trenul afost expediat la ora 13:20 si a
circulat, pana la semaforul de intrare D al statiei CFR Vladuleni care avea indicatia, ,,OPRESTE fara a
depasi semnalul!”, undetrenul afost oprit si astationat de la ora 16:38:39, pana la oral6:40:08. Pe catargul
semaforului de intrare D era montata si paleta galbena prevestitoare a semaforului de iesire.

Dupa punerea pe liber a semaforului de intrare, trenul, care avea efectuat parcurs de intrare lalinianr.2
directd a fost pus in miscare. Paleta galbena a semaforului prevestitor, avea indicatia liber cu viteza
stabilitd. ” Atentie! Semaforul de iesire ordona oprirea .

Dupa intrarea in statia CFR Vladuleni, mecanicul a crescut viteza pana la 34km/h apoi a efectuat o franare.
Considerand ca trenul se opreste prea repede si nu va fi garat in totalitate, nu a asteptat efectul franarii si
apusrobinetul KD2, inpozitie de alimentare, iar dupa un interval scurt, a efectuat o franare rapida. Aceasta
ultima franare aavut efect dar s-a produs cu o anumita intarziere din cauza faptului ca, dupa prima franare
mecanicul nu a asteptat efectul acesteia si la un interval scurt, a pus robinetul KD2 in pozitie de alimentare,
apoi a franat din nou(conform prevederilor art.nr.72 (9) din Regulamentul de remorcare si franare
nr.006/2005, se interzice executarea de franari si slabiri repetate la intervale scurte de timp, fara a astepta
efectul franarii si fard a asigura alimentarea conductei generale de aer a trenului). Ca urmare a acestor
actiuni a depdasit marca de sigurantd la iesire din capatul X, al statiei CFR Vladuleni, talonand macazul
nr.3, pe pozitia minus producand ruperea ciocului de siguranta, trenul oprindu-se la aproximativ un metru
de vérful acelor macazului.

Trenul de marfa trenul nr.66316 006 a apartinut operatorului de transport feroviar SC GFR SA si a fost
format din locomotiva DA 1540 cu numarul de inmatriculare 9253 060 1540-3, in tractiune, locomotiva
DA 1523 cu numarul de tnmatriculare 9253 060 1523-9, legata la roata, in stare inactiva si 38 vagoane
goale.

Locul producerii incidentului feroviar se afla pe raza de activitate a SRCF Craiova, sectia de circulatie
Caracal — Piatra Olt, linie simpla neelectrificata.

Tn urma producerii incidentului, nu s-au constatat avarii la materialul rulant si nu s-au inregistrat victime.
Lamacazul nr.3 s-a constatat ruperea ciocului de siguranta.
Au intarziat doua trenuri de caldtori cu un total de 222 minute.

Cauzele producerii incidentului

Cauza directa a producerii incidentului a congtituit-o eroarea umana aparuta in cadrul procesului de
conducere a locomotiveli DA 1540, Tn remorcarea trenului de marfa nr.66316 006, manifestata prin



executarea de franari si slabiri repetate ale franel automate la intervale scurte de timp fara a asigura
alimentarea conductel generale de aer a trenului fapt ce a dus la oprirea cu intérziere a trenului, dupa
depasirea marcii de siguranta din capatul X al liniei II directa si talonareamacazul ui nr.3 cu rupereaciocului
de siguranta.

Cauzele subiacente ale producerii incidentului au fost nerespectarea unor prevederi din reglementarile in
vigoare, respectiv:

1. Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007,
art.100 (1),(2) — referitoare la oprirea si gararea trenului intre marcile de siguranta de la
extremitatile liniei de primire si respectiv la interzicerea stationdrii trenului peste marcile de
sigurantd in conformitate cu reglementdrile specifice in vigoare;

2. Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005, art.72 (2),(9) — referitoare la faptul ca in
circulatia trenului, orice franare trebuie facuta din timp si cu o scadere de presiune corespunzatoare
pentru ca reducerea vitezei, respectiv oprirea trenului sa fie asigurate inainte sau la locul stabilit,
respectiv interzicerea executdrii de franari si slabiri repetate la intervale scurte de timp, fara a
astepta efectul franarii si fard a asigura alimentarea conductei generale de aer a trenului.

Nu au fost identificate cauze primare a e producerii acestui incident.

Grad de severitate

Avand 1n vedere modul de producere, evenimentul se clasifica ca incident feroviar conform art.8, Grupa
A, pct.1.8 din Regulament — ,, depdsirea de catre trenuri a marcii de siguranta in cazul semnalelor de
iesire de grup, fard respectarea prevederilor din reglementarile specifice”.

Nu a fost necesara emiterea unor recomandari de siguranta.

C.RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descriereaincidentului

In data de 06.08.2025, SC GFR SA, a programat in circulatie trenul nr.66316 006, pe relatia Palas-Banu
Maracine. Trenul aavut in compunere 38 vagoane goaletip Uagpps, 995 tone brute, 152 osii, cu o lungime
de 595m, fiind remorcat cu locomotiva EA 995. Reviziatehnica la compunere atrenului nr.66316 006, a
fost efectuata de catre personal autorizat (RTV), aceasta a corespuns si trenul a fost expediat din statia
CFR Palasladatade 06.08.2025, ora 21:10. Trenul nr.66316 006 a sosit in statia CFR Chitila, in data de
07.08.2025, laora03:03 si a efectuat schimbul de mijloace de remorcare, din tractiune electrica in tractiune
diesel si anume locomotivele DA 1523 titulara si DA 1540, impingatoare. S-a efectuat revizie tehnica in
tranzit de catre personal autorizat (RTV), aceasta a corespuns si trenul a fost expediat din statia CFR
Chitila, laora06:15. Trenul a circulat in conditii SC, pana la statia CFR Titu, unde a oprit a ora 08:20.

Din statia CFR Titu, unde s-a efectuat schimbul de personal de tractiune, trenul nr.66316006, a plecat la
ora 09:35, in acelasi sistem de remorcare pana la statia CFR Costesti, unde a oprit la ora 12:18, iar
locomotiva DA 1540 atrecut la remorcarea trenului ca titulara si DA 1523 a circulat 1a roatd, inactiva, fara
aparticipalatractiune.

Trenul afost expediat la ora 13:20 si a circulat pana la semaforul deintrare D1/2 al statiei CFR Vladuleni
care avea indicatia, ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!”, unde trenul a fost oprit si stationat de la ora
16:38:39, pana la oral6:40:08. Pe catargul semaforului de intrare D era montata si paleta galbena
prevestitoare a semaforului de iesire.



Dupa ce afost pus pe liber semaforul de intrare avand indicatie permisiva pentru intrare in statie, cu bratul
de susridicat la 45° spre dreapta sensului de mers, iar paleta prevestitoare a semaforului deiesire cu fata
galbena spre tren, ceea ce indica ,,LIBER pe linia directa, cu viteza stabilitd. ATENTIE! Semaforul de
iesire ordona oprirea”, mecanicul a alimentat conducta generala si a pus trenul Th miscare, iar la trecerea
pe langa semaforul de intrare mecanicul aactionat butonul ,,Atentie” a instalatiei INDUSI, aluat influenta
de lainductorul din cale de 1000 Hz, trenul avand viteza de 34 km/h.

Conform raportului de citire si interpretare a datelor IVMS (v. cap.C5.4.3), a declaratiilor personalului de
locomotiva mecanicul aefectuat prima franare a trenului, viteza a scazut, mecanicul a considerat ca trenul
se opreste prea repede si ca nu gareaza complet in statie, a fost parcursd o distanta de aproximativ 250m
cu viteza constanta de 30 km/h, a efectuat o franare rapida, care a avut un efect intérziat, a parcurs un
spatiu de 72,38m si trenul s-aoprit laora 16:43, depasind marca de siguranta si talonand macazul nr.3 cu
ruperea ciocului de siguranta.

Arcesti
Balteni Olt

Slatina

Slatioara
Locul producerii /

Piatra Olt
incidentului

Milcov

Draganesti Olt
Caracal

Earcdsala // _Mlh_ae.f,tl M:ald.aet‘u

Rosiori

Atérnati

Figuranr.1 Locul producerii incidentului.



92 53 060 1540-3

Foto nr.1— locul opririi trenului cu depdsirea marcii de siguranta si talonarea macazului nr.3

C.2. Circumstantele incidentului
C.2.1. Partileimplicate

Locul producerii incidentului feroviar se afld pe raza de activitate a SRCF Craiova, sectia de circulatie
Caracal — Piatra Olt, linie simpla neelectrificata.

Infrastructura si suprastructura cdii ferate unde a avut loc incidentul feroviar sunt in administrarea CNCF
,CFR” SA- SRCF Craiova. Activitatea de intretinere este efectuata de personal specializat al Districtului
delinii L.9 Caracal, apartinand Sectiei L.2 Rosiori.

Instalatia de dirijare a traficului din statia CFR Vladuleni este instalatie automata cu incuietori cu chei si
bloc (AIB). Activitatea de intretinere este efectuatd de personal specializat al Districtului SCB Caracal,
apartinand Sectiei CT3 Rosiori.

Instalatiile de comunicatii feroviare sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii
SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Locomotivele, trenul si personalul de conducere si deservire al acestuia apartin operatorului de transport
feroviar SC GFR SA.



C. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.66316 006 a fost remorcat cu locomotiva diesel electricai DA 1540 cu numarul de
Tnmatriculare 9253 060 1540-3, avand in compunere si locomotiva DA 1523, in stare inactiva cu numarul
de Tnmatriculare 9253 060 1523-9 precum si 38 vagoane goale tip Uagpps.

Locomotiva DA 1540, care aremorcat trenul afost condusi si deservita de catre mecanic locomotiva si
mecanic gjutor, iar locomotiva inactiva DA 1523 a avut ca insotitor mecanic locomotiva. Tot personalul
era autorizat.

Trenul de marfa nr.66316 006 din data de 07/08.08.2025 a avut 152 osii, tong] brut 995 t, tongjul necesar
de frénat automat conform livretului de mers 498 t, tonagjul necesar de franat de mentinere pe loc de ména
100 t, tongjul de fapt de franat automat 1036 t, tonajul franat real de mentinere pe loc a trenului real 756
t, lungimea 620 m.

Date constatate cu privirelalocomotiva

Principalele caracteristici tehnice ale locomotivei DA 1540, care s-a aflat in remorcarea trenului marfa
nr.66316 006:

- frana automata

» - ecartament - 1435 mm;
» - lungimea intre fetele tampoanelor - 17 000 mm,
» - distanta intre osiile extreme - 12 400 mm;
» - distanta intre pivotii boghiurilor - 9000 mm;
» - inaltimea maxima a locomotivei -4 272 mm;
» - latimea maxima a locomotivei - 3000 mm;
» - diametrul cercului de rulare al bandajului in stare noua - 1 100 mm;
» - greutatea maxima in serviciu (complet alimentata) - 116,2 t;

» - sarcina maxima pe osie -19,36 t;

» - viteza maxima in regim usor - 100 km/h;

» - tipul motorului diesel - 12-L DA-28;
» - tipul turbosuflantei - LAG 46-20;
» -transmisia - electrica curent continuu,
>

>

- frana directa

Fig nr.1 Schitalocomotivei Diesel electrice 060-DA



C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii incidentului
C.2.3.1. Linii

Descrierea suprastructurii cdii
n zona producerii incidentului, statia CFR Vladuleni, linia nr.2 directd, are urmitoarele caracteristici:
tipul sinei 49, traverse de beton tip T13, prindere indirectd tip K, in rambleu cu Tnaltimea de cca. 1m,
declivitate 3,76 %o panta in sensul de mers al trenului.

Schimbatorul de cale nr.3 este montat pe traverse de lemn, prindere indirecta tip K si are urmatoarele
caracteristici geometrice: tip 49, raza R=300 m, tangenta tg=1/9, ace flexibile, deviatie stanga.

C.2.3.2. Instal &ii

Instalatia AIB din statia CFR Vliduleni realizeaza controlul pozitiei macazurilor si
semafoarelor/semnalelor avand asigurate trei linii de circulatie si se folosesc pentru efectuarea
parcursurilor de intrari si iesiri in doud directii de mers pe cale simpld precum si pentru efectuarea
miscdrilor de manevra.

Principalele parti componente ale instalatiei AIB sunt: aparat de comanda, doua aparate de manevra, cate
unul de fiecare cabina, semnale luminoase prevestitoare, cu trei indicatii, semafoare mecanice de intrare
cu doud brate, Inzestrate cu palete mecanice prevestitoare ale semafoarelor de iesire, incuietori de macaz
cu una sau doua chei, instalatie fixa de autostop, repere si balize avertizoare, etc.

Semafoarele de intrare cu doua brate prezintd si paletd mecanicd prevestitoare care da indicatii asupra
starii de liber sau oprire a semaforului de iesire de la cealalta cabina fiind in dependenta electrica cu
aceasta.

Pe teren, in circulatia trenului nNr.66316 006, pozitia si indicatiile semaforului de intrare al statiet CFR
Vladuleni, conform Regulamentul de semnalizare nr.004/2006, au fost urmatoarele:



Foto nr.2 Semaforul de intrare D1/2, al statiei CFR Viaduleni, in pozitie pe oprire cu intrare la linie
directa

OPRESTE fira a depasi semnalul!

Ziua— bratul de sus orizontal Spre dreapta sensului de mers, iar paleta prevestitoare a semaforului de iesire
cu fata galbena spre tren.



Foto nr.3 Semaforul deintrare D1/2, al statiei CFR Viaduleni, in pozitie pe liber la directa cu paleta
galbena.

Liber cu viteza stabilita . ATENTIE! Semaforul de iesire ordona oprirea.

Ziua — bratul de sus ridicat la 45° Tn dreapta sensului de mers, iar paleta prevestitoare a semaforului de
iesire cu fata galbena spre tren.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea Tntre mecanicul de locomotiva si IDM din statiile Tn parcurs s-a facut prin statiile radio-
emisie-receptie (RER), acestea functionand corespunzator.

C.2.5. Declangarea planului de urgentda feroviar

Imediat dupa producerea incidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat n
Regulament, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF ,,CFR” SA - SRCF
Craiova, administratorul infrastructurii feroviare publice, ai operatorului de transport feroviar SC GFR SA
si ai Agentiei de Investigare Feroviara Romana - AGIFER.

C.3. Urmarile incidentului

C.3.1. Pierderi de viefi omenesti si raniti

Tn urma producerii incidentului nu s-au Tnregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale
Tn urma producerii incidentului, nu s-au constatat avarii la materialul rulant, si nu s-au Tnregistrat victime.



Devizul de lucrari pentru deranjamentul produs la instalatia AIB, prin ruperea ciocului de la incuietoarea
macazului nr.3 afost in valoare de 748,03 lei.

C.3.3. Consecingele incidentului in traficul feroviar

Trenul implicat in incident a fost retinut in statia CFR Vladuleni pentru cercetari pana la ora 19:22.

Au Intarziat doua trenuri de calatori cu un total de 222 minute.

C.4. Circumstante externe

La data si ora producerii incidentului, semaforul de intrare D1/2 era vizibil, luminozitatea era
corespunzatoare pentru timp de zi si in incinta statiei CFR Vladuleni.

Laora16:40, temperatura exterioara, in statia CFR Vladuleni, afost de + 28°C.

C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
Rezumatul marturiilor personalului operatorului de transport feroviar.

Din declaratia si chestionarea _mecanicului de locomotiva care a condus DA 1540, se pot retine
urmdatoarele:

Ladata de 07.08.2025 a luat in primire locomotiva DA 1540 si a circulat ca locomotiva impingatoare la
trenul nr.66316 006, pe distanta Titu — Costesti, locomotiva titulara fiind DA 1523.

Din statia CFR Costesti, a trecut la remorcarea trenului ca locomotiva titulara, avand la roatd, in stare
inactiva, locomotiva DA 1523 si a circulat pand la semaforul de intrare al statiei CFR Vladuleni, care avea
indicatia ,, OPRESTE fara a depasi semnalul!”. Semaforul era prevazut si cu paleta de culoare galbena cu
fata spre tren, fapt ce indica ca urmatorul semafor este pe oprire.

A Tncercat si comunice cu IDM, al statiei CFR Vladuleni, prin statia RER, dar acesta nu i-a raspuns.

Dupa ce semaforul a fost pus pe liber, pe linia nr.1l directd, trenul a fost pus Tn miscare si viteza a crescut
repede datoritd declivitatii liniei. A luat masuri de franare a trenului cu ajutorul robinetului KD2. A
observat ca trenul se opreste prea repede si ca este posibil sa nu-l gareze complet, a pus robinetul KD2, in
pozitie de alimentare. A circulat cu viteza de 30-31km/h, aproximativ 400m si a luat masuri de franare
rapida dar trenul s-a oprit, cu Tntarziere, dupa ce a depasit marca de siguranta cu locomotiva trenului
talondnd macazul nr.3, pe la calcai.

Precizeaza ca a fost instruit si prelucrat cu prevederile Regulamentului de remorcare si franare nr.006,
referitoare la articolele ce cuprind frénarea trenului.

Mentioneaza, cd a efectuat frandri repetate si efectul de franare a avut loc cu intarziere.

Din declaratia si chestionarea mecanicului ajutor care a deservit locomotiva DA 1540, se pot retine
urmdatoarele:

A efectuat serviciul impreuna cu mecanicul locomotivei DA 1540, pe care au luat-o in primire in statia
CFR Costesti si au remorcat trenul nr.66316 006, dupa efectuarea probei de continuitate, care a corespuns,
avand la roata, in stare inactiva, locomotiva DA 1523.

Au circulat pana la semaforul de intrare al statiei CFR Vladuleni, care avea indicatia ,, OPRESTE fara a
depasi semnalul!”. Semaforul era prevazut si cu paleta de culoare galbena cu fata le tren, fapt ce indica ca
urmatorul semafor este pe oprire.



Mentioneaza, ca mecanicul a efectuat de mai multe ori frandri ale trenului cu opriri si plecari, fara
probleme Tn acest sens.

Mecanicul aincercat sa comunice cu IDM, al statieci CFR Vladuleni, prin statia RER, dar acesta nu i-a
raspuns.

Dupa ce semaforul a fost pus pe liber, pe linia nr.Il directa, mecanicul a pus trenul in miscare si viteza a
crescut repede datorita declivitatii liniei. Mecanicul a luat masuri de franare a trenului cu ajutorul
robinetului KD2. A observat cd trenul nu se opreste si i-a comunicat mecanicului ca trenul nu se opreste,
acesta a efectuat o franare rapida dar trenul s-a oprit, cu intarziere, dupa ce a depasit marca de siguranta
cu locomotiva trenului talonand macazul nr.3, pe la calcai.

Considera ca modul de manipulare defectuos al franarii trenului a condus la neoprirea acestuia intre
marcile de siguranta, ale statiei CFR Vladuleni.

Din declaratia mecanicului de pe locomotiva DA 1523, se pot retine urmatoarele.

Ladatade 07.08.2025 aluat in primirelocomotiva DA 1523 si a remorcat trenul nr.66316 006, pe distanta
Titu — Costesti, avand calocomotiva impingatoare DA 1540.

Din statia CFR Costesti, locomotivaDA 1540. a trecut la remorcarea trenului ca locomotiva titulard, avand
la roatd, in stare calda, inactiva, locomotiva DA 1523. In statia CFR Costesti s-a efectuat proba de
continuitate si aceasta a corespuns. S-a circulat fara probleme péand la statia CFR Vladuleni, unde a
observat o descdrcare completa a conductei generale de aer, trenul oprindu-se dupa un timp scurt.

Ulterior, aaflat de lamecanicul din capul trenului ca a fost talonat macazul nr.3, din capatul X al statiei.
Rezumatul marturiilor personalului administratorului de infrastructurd.

Din declaratiile personalului de serviciu in statie (IDM dispozitor, acar), se pot retine urmatoarele:

Conform dispozitiei RC nr.51, ora 15:55, trenul nr.66316 006 avand comanda de intrare la linia II directa,
cu oprire in statia CFR Vladuleni, cruce cu trenul nr.9066 007, s-a efectuat parcursul de intrarelaliniall.
S-apus semaforul deintrare pe liber.

A fost solicitat prin statia RER, mecanicul trenului nr.66316 006, caruia i s-acomunicat ca intra la linia |1
directa cu oprire. A fost auzit un zgomot ca si cand ar fi receptionat.

In jurul orei 16:43, acarul de serviciu, de la cabina nr.1, I-a avizat telefonic ci trenul nr.66316 006, a
depasit marca de siguranta talondnd macazul nr.3 si ruperea ciocului de siguranta.

A avizat operatorul de circulatie si seful de statie.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. Sistemul de management al sigurantei (SMS) la nivelul administratorului infrastructurii feroviare
publice CNCF ,,CFR” SA

La momentul producerii incidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA 1in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
in conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798 privind siguranta pe caile ferate comunitare, a
OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard si a Ordinul ministrului transporturilor, infrastructurii si
comunicatiilor nr.232/2020 privind eliberarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de
infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia



» Autorizatiei de Sigurantd cu numarul de identificare AS 21003 valabila de la data de 28.12.2021
pana la data de 27.12.2026, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana a confirmat
indeplinirea cerintelor stabilite prin legislatia nationala si acceptarea SMS al administratorului de
infrastructurd feroviard si permite acestuia sd administreze/gestioneze si sd exploateze o
infrastructura feroviard, in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara
si cu legislatia nationala aplicabila.

Avand 1n vedere modul de producere al incidentului, comisia de investigare nu a considerat ca este necesar
a se verifica aspectele referitoare la Sistemul de Management al Sigurantei

B. Sistemul de management al sigurantei (SMS) la nivelul operatorului de transport feroviar SC
GRUP FEROVIAR ROMAN SA (SC GFR SA)

La momentul producerii incidentului feroviar, SC GFR SA, in calitate de operator feroviar de transport
avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile
Directivei 2016/798/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare si cu legislatia nationald aplicabila,

aflandu-se in posesia unui Certificat unic de sigurantd cu numarul european de identificare EU
1020250119 cu vdiditate in perioada 14.04.2025 + 30.03.2030.

Certificatul este acordat pentru transportul de marfuri, inclusiv servicii de transport de marfuri periculoase,
zona de operare fiind Roménia, Grecia, Bulgaria, Ungaria — sectiile de circulatie si vehiculele motoare
acceptate in cadrul evaluarii. Conform documentelor puse la dispozitie, locomotiva Diesel implicata n
incident, face parte din grupul vehicul€elor feroviare acceptate.

Avand 1n vedere modul de producere al incidentului, comisia de investigare a verificat daca SC GFR SA

si-a stabilit propriul SMS in conformitate cu cerintele stabilite in Anexa I din Regulamentul UE
nr.762/2018 referitoare la:

» ,roluri, responsabilitati, raspunderi si niveluri de autoritate in cadrul organizatiei”, respectiv:
»organizatia se asigurd ca personalul cu responsabilititi delegate pentru efectuarea unor sarcini
legate de sigurantd detine autoritatea, competenta si resursele adecvate pentru a-si indeplini
sarcinile fard a fi afectat in mod negativ de activitatile celorlalte functii din cadrul organizatiei
(cerinta 2.3.2);

» ,,competente”, respectiv: ,sistemul de gestionare a competentelor instituit de organizatie se
asigurd ca personalul al carui rol afecteaza siguranta detine competentele necesare pentru
indeplinirea sarcinilor legate de sigurantd care tin de responsabilitatea sa”, inclusiv cel putin
»formarea continua si actualizarea periodica a competentelor existente” (cerinta 4.2.1 litera d);

» ,,monitorizare”, respectiv: ,,Organizatia monitorizeaza periodic, la toate nivelurile din cadrul
organizatiei, performanta sarcinilor legate de siguranta si intervine atunci cand aceste sarcini nu
sunt indeplinite in mod adecvat” (cerinta 6.1.2);

» ,,mdsuri pentru abordarea riscurilor”, respectiv: ,organizatia identifica si analizeaza toate
riscurile operationale, organizationale si tehnice care sunt relevante pentru tipul, amploarea si
domeniul operatiunilor desfasurate de organizatie. Printre aceste riscuri se numara cele generate
de factori umani si organizationali, precum volumul de munca, organizarea muncii, oboseala sau
adecvarea procedurilor, si activitatile altor parti interesate” (cerinta 3.1.1.1 litera a).

In urma verificirilor efectuate, s-a constatat ci personalul de locomotiva care a condus si deservit
locomotiva DA 1540 care a remorcat trenul nr.66316 006, detinea la data producerii incidentului,
autoritatea, competenta si resursele adecvate pentru indeplinirea sarcinilor (v. cap.C.5.5). In activitatea



desfasurata in remorcarea trenului, acesta nu a fost influentat negativ de activitatile altor functii din cadrul
operatorului feroviar sau din cadrul administratorului de infrastructura.

In ceea ce priveste riscurile asociate operatiunilor feroviare, in legatura cu incidentul produs, operatorul
de transport a identificat in cadrul procesului ,,management siguranta feroviara”, pericolul ,, neoprirea la
timp sau la locul stabilit”. Riscul generat de acest pericol afost identificat cafiind ,, accidente/incidente
feroviare”.

C.5.3. Norme §i reglementidri. Surse §i referinte pentru investigare
Lainvestigareaincidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

norme si reglementari

e Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007 aprobate
prin Ordinul MTCT nr.2229/2006;

e Ordinului nr.17DA/610/1987 — Instructiuni privind functionarea, deservirea si intretinerea
dispozitivelor de siguranta si vigilenta si a instalatiilor de control punctal al vitezei (INDUSI);

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

e Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviard nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001,

e Regulamentul de semnalizare nr.004/2006 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1482 din 04.08.2006;

e Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815 din 26.10.2005;

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

e Regulamentul (UE) nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de sigurantd privind cerintele

sistemului de management al sigurantei;

e Regulamentul (UE) nr.1078/2012 privind o metoda de sigurantd comuna pentru monitorizarea pe care
trebuie sd o aplice intreprinderile feroviare si administratorii de infrastructura dupa primirea unui
certificat de sigurantd sau a unei autorizatii de sigurantd, precum si entitdtile responsabile cu
intretinerea;

e Regulamentul de punere in aplicare (UE) al Comisiei nr.402/2013privind metoda de siguranta comuna
pentru evaluarea si aprecierea riscurilor.

surse §i referinte

o declaratiile si chestionarele salariatilor implicati in producerea incidentului feroviar;

o fotografii efectuate lalocul producerii incidentului;

e procese verbale de constatare tehnica pentru infrastructura feroviara, materialul rulant si cel pentru
verificarea si citirea benzii de vitezometru.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, a infrastructurii si a materialului rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatii

A. Semaforul deintrare D1/2

Comisia de investigare a constatat faptul ca semaforul de intrare cu doud brate era compus din postament,
catarg, scard, brate, paletd mecanica prevestitoare, ochelari, maniveld pentru ridicarea si coborarea



ochelarilor, contactorul pentru actionarea indicatorului de semnalizare la biroul de miscare a semafoarelor
de intrare, contactoare pentru dependenta cu instalatia fixd de autostop si dau indicatii conform
Regulamentul de semnalizare nr.004/2006. Semaforul de intrare D1/2 a functionat corespunzator, nefiind
defect la ora producerii incidentului, vizibilitatea fiind asigurata din cabina locomotivel DA 1540.

B. Macazul nr.3

Anterior producerii incidentului, macazul nr.3 nu a prezentat niciun defect, din punct de vedere a
manipularii acestuia.

C.5.4.2. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia
Dupa producerea incidentului, la verificarile efectuate la locomotiva DA 1540, s-au constatat urmatoarele:

-locomotivaa fost condusa din postul nr. II acesta fiind postul activ la momentul producerii incidentul ui;
-frana automata si frana directa - bune;

-franele de mana - bune;

-compresorul de aer — a functionat corespunzator;

-starea manometrelor de aer — bune si verificate metrologic;

-pozitia robinetului mecanicului — franare;

-etangeitatea instalatiei de frana — buna,

-instalatia de control punctual avitezei trenului-INDUSI si dispozitivul de siguranta si vigilenta — DSV au
fost gésite in functie si sigilate corespunzator;

-instalatia de Inregistrare a vitezei a fost gasita in stare corespunzatoare si sigilatd. Aceasta este de tip
IVMS avand verificare metrologica in termen;

-statia radio-emisie-receptie (RER) a functionat corespunzatoare atit pe emisie cat si pe receptie;
-aparatele de rulare, ciocnire si legare au fost in stare corespunzatoare;,

Locomotiva DA 1540 a indeplinit conditiile tehnice pentru remorcarea trenurilor in conditii de siguranta
circulatiei.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la circulatia trenului

Din verificare si interpretarea memoriei instalatiei de Tnregistrare avitezei tip IVMS, de pelocomotiva
DA 1540, a reiesit faptul ca, trenul nr.66316 006, a circulat in conditii normale de la statia CFR Chitila
pana lasemaforul de intrare al statiei CFR Vladuleni si s-au constatat urmatoarele:

Trenul a oprit in fata semaforului de intrare D1/2 al statiei CFR Vladuleni care aveaindicatia, ,,OPRESTE
fara a depasi semnalul!”, delaora 16:38:39, pana la ora16:40:08.

Delaoral6:40:08, trenul a fost pus in miscare, viteza a crescut la 34km/h, pe o distanta de 547,08 m pana
laora6:41:44, cand se observa manipularea butonului de ,,Atentie”, cu influenta de 1000 Hz, apoi viteza
scade la 30km/h pe o distanta de 153,84m.

A circulat cu viteza de 30-31km/h, pe o distanta de 413,98m, pana la ora 16:42:50, ora de la care viteza
scade la 0 km/h (zero), pe o distanta de 72,38m, oprind la ora 16:43:04.

In statia CFR Vladuleni, (conform inregistrarilor), trenul a stationat pana la ora 18:32 (apare manipulare
inversor de mers) .
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Fig. nr.2. Interpretarea IVMS alocomotivel DA 1540

Mentionam faptul ca, distanta parcursa de tren din momentul intrdrii Tn actiune a franarii rapide si pana la
oprire afost de 72,38 m. fig. nr.2.

C.5.5. Interfata om-masind-organizatie
Timp de lucru aplicat personalului implicat

Locomotiva DA 1540 afost condusa si deservita de catre mecanic si mecanic ajutor. Mecanicul aluat in
primire, locomotiva la tranzit, in statia CFR Titu, Tn data de 07.08.2025 la ora 09:15. A remorcat trenul
nr.66316 006, ca locomotiva impingatoare, pana la statia CFR Costesti, de unde atrecut Tn capul trenului
si a remorcat acelasi tren, pana la statia CFR Vladuleni, unde a oprit la ora 16:43. La ora producerii
incidentului mecanicul erain serviciu de 7 ore si 28 minute. Locomotiva DA 1523 a fost luata in primire,
in statia CFR Chitila, Tn data de 07.08.2025 la ora 05:45, de cétre mecanic si mecanic ajutor si au circulat
ca locomotiva titulara tren pana la statia CFR Costesti. Din statia CFR Costesti a circulat la roata, in stare
inactiva, pana la statia CFR Vladuleni, unde trenul s-a oprit la ora 16:43. La ora producerii incidentului
mecanicul erain serviciu de 10 oresi 58 minute. De asemenea, mecanicul ajutor erain serviciu de 10 ore
si 58 minute.

Mecanicul de pelocomotiva DA 1540, aavut asigurat timp liber Thainte de prezentarela serviciu, in timpul
careia s-a produs incidentul, corespunzator, in conformitate cu OMT nr.256/2013. Serviciul prestat
anterior s-aincheiat in data de 05.08.2025 la ora 23:00 (odihna la domiciliu mai mult de 24 ore, pana la
prezentare 07.08.2025 ora 09:00) conform F.P. seria P. nr 0259.

In foaia de parcurs, personalul de locomotiva a semnat in rubrica ,,sunt odihnit si in stare normala”,
mentiunea IDM fiind ,,apt serviciu”.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra incidentului




Personalul de locomotiva detinea in data producerii incidentului, avize medicale si psihologice, necesare
exercitarii functiei, in termen de valabilitate cu mentiunea ,,apt”.

Referitor la competentele profesionale ale personalului implicat

Mecanicul de locomotiva si mecanicul gutor, respectiv mecanicul de la cea de-a doua locomotiva,
detineau permise de mecanic si certificate complementare pentru tipul de locomotiva diesel condusa,
respectiv pentru prestatia si sectia de circulatie pe care s-a produs incidentul, in termen de val abilitate.

Conform documentelor puse la dispozitia comisiei de investigare, la data producerii incidentului
personalul de locomotiva detinea competentele necesare remorcdrii unui tren de marfa pe sectia de
circulatie Chitila-Titu-Costesti- Caracal, in depline conditii de siguranta circulatiei.

C.6. Analiza si concluzii

Tn data de 06.08.2025, SC GFR SA, a programat in circulatie trenul nr.66316 006, pe relatia Palas-Banu
Miracine. In statia CFR Palas, s-a efectuat revizia tehnica la compunere a trenului care a avut in
compunere 38 vagoane goale tip Uagpps, 995 tone brute, 152 osii, cu o lungime de 595m, fiind remorcat
cu locomotiva EA 995. Aceasta a corespuns si trenul a fost expediat din statia CFR Palas la ora 21:10.
Trenul nr.66316 006 a sosit 1n statia CFR Chitila, in data de 07.08.2025, la ora 03:03 si a efectuat schimbul
de mijloace de remorcare, din tractiune electrica in tractiune diesel si anume locomotivele DA 1523 titulara
si DA 1540, impingatoare, avand urmatoarea analiza: 38 vagoane goale, 995 tone brute, 152 osii, cu o
lungime de 620m. S-a efectuat revizie tehnica in tranzit de cétre personal autorizat (RTV), aceasta a
corespuns si trenul a fost expediat din statia CFR Chitila, la ora 06:15. Trenul a circulat in conditii SC,
pana la statia CFR Titu, unde a oprit la ora 08:20.

Din statia CFR Titu, unde s-a efectuat schimbul de personal de tractiune, trenul nr.66316006, a plecat |a
ora 09:35, in acelasi sistem de remorcare pana la statia CFR Costesti, unde a oprit la ora 12:18, iar
locomotiva DA 1540 a fost dezlegata de la tren si a trecut la remorcarea trenului ca titulara peste
locomotiva DA 1523, care acirculat la roata, inactiva, fara a participa la tractiune.

Trenul afost expediat la ora 13:20 si a circulat pana la semaforul de intrare D1/2 al statiei CFR Vladuleni
care avea indicatia, ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!”, unde a oprit si stationat de la ora 16:38:39, pana
la oral6:40:08.

Dupa ce afost pus pe liber semaforul de intrare avand indicatie permisiva pentru intrare in statie, cu bratul
de susridicat |a 45° spre dreapta sensului de mers, iar paleta prevestitoare a semaforului de iesire cu fata
galbend spre tren, ceea ce indica ,,LIBER pe linia directd, cu viteza stabilitdi. ATENTIE! Semaforul de
iesire ordona oprirea”, mecanicul a alimentat conducta generala si a pus trenul Tnh miscare, iar la trecerea
pe langa semaforul de intrare mecanicul a actionat butonul ,,Atentie’’ al instalatiel INDUSI, a luat
influenta de lainductorul din cale de 1000 Hz.

Conform raportului de citire si interpretare a datelor IVMS (v. cap.C5.4.3), a declaratiilor personalului de
locomotiva, la intrarea in statia CFR Vladuleni, mecanicul a efectuat o franare, viteza a scazut, dar a
considerat ca trenul se opreste prea repede si nu va fi garat in totalitate, nu a asteptat efectul acesteia, a
manipulat robinetul KD2 Tn alimentare, a fost parcursa o distanta de aproximativ 250m cu viteza constanta
de 30 km/h, a efectuat o franare rapida, care a avut un efect intarziat, a parcurs un spatiu de 72,38m si
trenul s-aoprit laora16:43, depasind marca de siguranta si talonand macazul nr.3 cu ruperea ciocului de
siguranta. Trenul s-aoprit la aproximativ un metru de varful acelor macazului nr.3.



Conform art.100 (1), (2) din Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul
feroviar nr.201/2007, un tren se considera garat atunci cind s-a oprit efectiv intre marcile de siguranta de
laextremitatile liniei de primire si stationarea trenului peste marcile de siguranta este interzisa.

Conform art.72 (2), (9) din Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005, in circulatia trenului, orice
franare trebuie facutd din timp si cu o scadere de presiune corespunzdtoare pentru ca reducerea vitezei,
respectiv oprirea trenului sa fie asigurate inainte sau la locul stabilit. Este interzisa executarea de franari
si slabiri repetate la intervale scurte de timp, fara a astepta efectul franarii si fard a asigura alimentarea
conductel generale de aer atrenului. Personalul care a condus trenul nu a respectat aceste prevederi, fapt

ce a condus la producerea acestui incident, acestea constituind cauzele subiacente ale producerii acestui
incident.

Explicatie : mecanicul a efectuat o franare de serviciu pe o anumita treapta a robinetului mecanicului KD2
circa 6 secunde, a sesizat efectul de franare prin reducerea vitezei la 30 km/h, dupa aproximativ 65m
parcursi pe linia directd II, fara sa astepte efectul franarii, a efectuat slabirea franei prin alimentarea
conductei generale (fapt observat prin mentinerea vitezei constante de 30-31km/h), rezervoarele de aer
neavand timp sa se alimenteze la presiune maxima. Dupa ce a parcurs 414m in 49 secunde, fara sa tina
cont de timpul de intrare in actiune a franei automate, declivitatea liniei, tonajul si lungimea trenului, a
efectuat o franare rapida, care aavut efect intarziat, iar trenul s-a oprit dupa ce a depasit marca de siguranta
a statiei si a talonat macazul nr.3, producand ruperea ciocului de siguranta. Locomotiva s-a oprit la
aproximativ 1m de vérful acelor macazului nr.3.
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Fig.nr.2 Schita producerii incidentului cu oprirea trenului dupa depasirea marcii de siguranta si
talonarea macazului nr.3

C.7. Cauzeleincidentului
C.7.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii incidentului a constituit-o eroarea umana aparutd in cadrul procesului de
conducere a locomotivei DA 1540, in remorcarea trenului de marfa nr.66316 006, manifestata prin
executarea de frandri si slabiri repetate la intervale scurte de timp fara a asigura alimentarea conductei
generale de aer atrenului fapt ce aduslaoprirea cu intarziere a trenului, dupa depasirea marcii de siguranta
din capatul X al liniei II directe si talonarea macazului nr.3 cu ruperea ciocului de siguranta.



C.7.2. Cauze subiacente

Cauzele subiacente ale producerii incidentului au fost nerespectarea unor prevederi din reglementarile in
vigoare, respectiv:
A.Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007, art.100
(2),(2) — referitoare la oprirea si gararea trenului intre marcile de siguranta de la extremitatile liniei de

primire si respectiv la interzicerea stationdrii trenului peste marcile de siguranta in conformitate cu
reglementdrile specifice in vigoare.

B.Regulamentul deremorcaresi franare nr.006/2005, art.72 (2), (9) — referitoare la faptul ca in circulatia
trenului, orice franare trebuie facutd din timp si cu o scadere de presiune corespunzitoare pentru ca
reducerea vitezei, respectiv oprirea trenului sa fie asigurate inainte sau la locul stabilit, respectiv
interzicerea executarii de franari si slabiri repetate la intervale scurte de timp, fard a astepta efectul
franarii si fara a asigura alimentarea conductei generale de aer a trenului.

C.7.3. Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui incident.

D. MASURI L UATE

1. Dupi inceperea actiunii de investigare si discutiile din cadrul comisiei, SC GRUP FEROVIAR ROMAN
SA a transmis prin membrul din comisie, c¢d a decis luarea urmatoarelor masuri:

» includerea 1n planul de lectii ca tema suplimentara, prelucrarea cazului si un studiu de caz referitor
lamodul de producere a incidentului;

» efectuarea unei analize privind modul de realizare si eficienta actiunilor de monitorizare (control)
desfasurate de personalul operatorului feroviar.

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Nu a fost necesara emiterea unor recomandari de siguranta.

* *

Prezentul Raport de Investigare se va transmite catre Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana,
Compania Na;ionaIAé de Cai Ferate ,,CFR” SA Craiova si operatorul de transport feroviar SC GRUP
FEROVIAR ROMAN SA.



