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mecanic de chei

Caile Ferate Roméane
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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
dedezvoltaresi imbunatdatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul
din Romania, aprobat prin hotararea guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de
Investigare, Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER asigura investigatorul principal pentru
anumite incidente produse in circulatia trenurilor.

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare,
independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat, Tnh niciun caz, cu stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii individuale sau colective obiectivul acesteia
fiind imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare prin
determinarea imprejurarilor si identificarea cauzelor care au dus la producerea acestui incident feroviar
si, daca este cazul, stabilirea recomandarilor de siguranta.

Utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in ate 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 fisa de avizare nr.15 din data de 12.09.2025, ora 05:14, a Revizoratului Regional
de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Bucuresti, prin care a avizat faptul
ca pe sectia de circulatie Ploiesti Nord — Maneciu, in statia CFR Ploiesti Nord, a fost primit trenul de
calatori nr.10240012 format din DH2 3220, (apartinand operatorului de transport feroviar Transferoviar
Calatori SRL), la linia nr.II, ocupata cu locomotiva EA 817 si luand in considerare cd evenimentul a
fost clasificat ca ,,incident produs in circulatia trenurilor” conform prevederilor art.8, grupa A, pct.1.2
din Regulamentul de investigare, prin Nota nr.l.287/12.09.2025 a Directorului General Adjunct
AGIFER, a fost desemnat ca investigator principal al comisiei de investigare, un investigator din cadrul
AGIFER.

Dupa consultarea partilor implicate, conform prevederilor din acelasi regulament, prin decizia
nr.1110/265/15.09.2025, investigatorul principal a numit comisia de investigare, alcdtuita din membrii
desemnati de societatile implicate.

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

La data de 12.09.2025, ora 05:14, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Bucuresti,
sectia de circulatie Ploiesti Nord — Maneciu, in statia CFR Ploiesti Nord, s-a produs un incident feroviar
prin primirea trenului de calatori nr.10240012 format din automotorul tip DH2 95539783220-
0/95539783221-8, (apartinand operatorului de transport feroviar Transferoviar Calatori SRL), la linia
nr.l1, ocupatd cu locomotiva EA 817 (apartinand operatorului de transport feroviar Grup Feroviar Roman
SA).

Tn urmaincidentului feroviar nu s-au inregistrat pagube, victime omenesti sau accidentati.
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Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa
Cauza directa a producerii incidentului feroviar o constituie punerea pe liber a semnalului de
intrare D1/2 si primirea trenului R nr.10240012 la linia nr.IT ocupatd cu EA 817.

Factori careau contribuit

- Revizorul de ace de la postul nr.1 nu a urmarit tabloul de garare al trenurilor 2024/2025 afisat la
postul nr.1 si nu a solicitat din proprie initiativa relatii in legatura cu circulatia trenului R
nr.10240012 ;

- IDM dispozitor atransmis comanda de intrare-iesire pentru trenul R nr.10240012 fara a participa
la primirea comenzii si revizorul de ace de la postul nr.1;

- Revizorul de ace de la postul nr.2 a primit si acceptat comanda de intrare-iesire de la IDM
dispozitor, in conditiile in care trebuia sa refuze primirea acestei comenzii deoarece revizorul de
ace de lapostul nr.1 nu araspuns latelefon;

- IDM dispozitor nu adat comanda de retragere si oprire amanevrei, IDM dispozitor si revizorii de
ace de la postul nr.1 si nr.2 nu au facut verificarea starii de liber aliniel nr.II afectatd conform
tabloului de garare pentru primirea-expediereatrenului R nr.10240012;

- IDM dispozitor nu a solicitat revizorului de ace de la postul nr.1 sa transmita cu numar si ora
manipularea si asigurarea sabotilor de deraiere S XI (pe linia nr.10) respectiv S X1l (pe linia
nr.11) Tn pozitie normal (asezat pe sina), fapt pe care IDM trebuia sa 1l confirme de primire cu
numar si ord. Numai in acest caz se considera manevra terminata,

- IDM dispozitor nu s-aconvinsca postul nr.1 aprimit comanda scrisa pentru regararealocomotivel
EA 817 delalinianr.ll pelinianr.11 LFl Vega (Comandalapostul nr.1 afost inscrisa in registrul
postului retroactiv la ora 05:10);

- IDM dispozitor acomunicat efectuarea miscarilor pentru efectuarea manevrel EA 817 delalinia
nr.3 lalinianr.ll numai revizorului de ace delapostul nr 2, fara acomunicasi revizorului de ace
delapostul nr.1;

- IDM dispozitor aluat masuri din proprie initiativa si a stabilit ca locomotiva EA 817 sosita cu
trenul nr.66262010 intarziat, sa fie manevrata de lalinianr.3 lalinianr.ll pentru introducere pe
linlanr.11 LFI Vega, fara a comunica operatorului de circulatie acest lucru;

- IDM dispozitor nu arespectat prevederile dispozitiei RC nr. 37 ora22.18 - nu aexpediat trenul L
87440012 (EA 817) lastatia CFR Brazi, respectiv nu asolicitat operatorului RC o noua dispozitie
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care sa corespunda situatiel reale la ora sosirii trenului de marfa nr.66262010 intarziat cu +1164
minute.

Cauze subiacente

Nerespectarea prevederilor din Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevravehiculelor
feroviar e Nr.005/2005:

Art. 132. — conform ciruia, ,,In cazul n care IDM nu a dat comanda de intrare/iesire/trecere a
trenului asteptat conform tabloului de sosire, plecaresi garare atrenurilor sau conform dispozitiei
de avizare a circulatiei unui tren suplimentar, timpuriu sau intérziat, acarul, revizorul de ace,
agentul postului de barierd din incinta statiei respectiv pazitorul de bariera din linie curenta sunt
obligati sa solicite de la IDM, din proprie initiativa, informatii asupra circulatiei trenului
respectiv.”;

Art. 138.-(3). — conform caruia, ,,|IDM dispozitor este obligat sa dea comenzile prevazute la
aliniatul 1 (comandade intrare atrenurilor), numai daca sunt prezenti toti agentii stabiliti - dela
posturile prevazute in PTE - sa primeasca comanda respectiva, iar in cazul Tn care lipseste unul
din agentii stabiliti, ceilalti agenti vor refuza primirea comenzii.”;

Art. 130.-(3). — conform caruia, ,,Pentru anu sentérzia executarea comenzilor deintrare - iesire
sau trecere a unui tren, IDM dispozitor da ordin din timp pentru retragerea si oprirea manevrei,
verificarea starii de liber alinel si a parcursului de intrare - iesire. Aceste operatii Se executa
Tnainte de a se da comenzile de intrare, iesire Sau trecere atrenului.”;

Art. 45.-(1) lit. ¢) — conform caruia IDM trebuie sa verifice daca ,,personalul insarcinat cu
manipularea macazurilor ... este prezent la post”

Nerespectarea prevederilor din PTE-ul statiei CFR Ploiesti Nord:

Fisa nr.18. ain.7. — conform carora, manevra se considera terminata, numai dupa transmiterea
catreIDM cu numar si ora de catre revizorul de ace postul nr.1 a manipularii si asigurarii sabotilor
de deraiere SX1 (pelinia 10) , respectiv SXI1I1 (pe linia 11) in pozitie normal, iar IDM confirma
primirea cu numar si Ora.

Nerespectarea prevederilor din Procedura Operationala PO 0-8.5-19 Conducerea circulatiei
trenurilor:

Art.5.2.4 (8).- conform caruia, ,,Dispozitiile operatorului de circulatie Tn legatura cu circulatia
trenurilor trebuie sa fie executate neconditionat de catre intreg personalul de pesectia de circulatie
respectiva.”;

Art.5.2.4 (10).- conform caruia, ,,Cand din motive intemeiate dispozitia datd de operatorul de
circulatie nu poate fi executata cel caruia i este adresata in loc de confirmare este obligat sa
raspunda imediat operatorului de circulatie printr-o telefonograma, aratand cauzele care se opun
laexecutarea e.”.

Cauzeprimare
Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui incident.

Grad de severitate
Conform fisei de avizare nr.15 din data de 12.09.2025 a Revizoratului Regional de Siguranta

Circulatiei din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Bucuresti, acest incident a fost clasificat
preliminar ca ,,incident produs in circulatia trenurilor” conform prevederilor art.8, Grupa A, pct.1.2
respectiv ,, primiri sau intrari de trenuri in statie pe linie ocupata ori inchisa cu atacarea macazului care
da acces la linia ocupata sau inchisa, fara respectarea prevederilor din reglementarile specifice; primiri
de trenuri cu marca de sigurantd ocupatd la intrare”. In urma finalizirii actiunii de investigare, comisia
a constatat cd incidentul produs la data de 12.09.2025 in circulatia trenului de célatori R nr.10240012 se
clasifica ca ,,incident produs in circulatia trenurilor” conform prevederilor art.8, Grupa A, pct.1.2 din
Regulamentul de investigare.

Recomandari de siguranta
Nu au fost identificate recomandari de siguranta.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descriereaincidentului

La data de 12.09.2025 trenul de marfa nr.66262010 a sosit In statia CFR Ploiesti Nord linia nr.3
ora 02:00 cu o intarziere de + 1164 minute. Conform dispozitiei RC nr.37 de la ora 22:10 locomotiva
trenului EA 817 OTF GFR trebuia expediata ca tren L nr.87440012 la statia CF Brazi. Datorita sosirii
intarziate a trenului nr.66262010, IDM dispozitor a primit informatia de la dispecerul OTF GFR ca
locomotiva EA 817 nu va mai fi Indrumata la statia CFR Brazi si va fi manevrata si garata la linia nr.11
LFI Vegain vederea remorcarii unui tren OTF GFR care va fi programat ulterior in circulatie. IDM
dispozitor nu a comunicat operatorului RC acest lucru, nu a solicitat modificarea dispozitiei RC nr.37
de la ora 22:10, si a luat din proprie initiativa decizia de a regaralocomotiva EA 817 delalinanr.3 pe
linia nr.II liberd, pentru a pregati introducerea ulterioara a acesteia pelinianr.11 LFl Vega

La ora 03:30 organul RTV a inscris In RUCLCM terminarea RTS (Revizia Tehnica la Sosire)
la trenul de marfa nr.66262010 si, asigurarea trenului. Dupa aceasta IDM dispozitor acomunicat verbal
revizorului de ace de la postul nr.2 planul de manevra privind scoaterea locomotivei EA 817 de la trenul
nr.66262010 din linia nr.3 prin cap Y si regararea acesteia pe linianr.ll, in vederea introducerii prin
cap X al statiei pe linia nr.11 LFI Vega. Comunicarea nu s-a facut si cu revizorul de ace de la postul
nr.1 deoarece acesta nu a raspuns la telefon. IDM a inregistrat comanda scrisa in RUCLCM cu nr.3 la
ora 04:35 n vederea introducerii locomotivei izolate EA 817 de pelinianr.ll pelinianr.11 LFl Vega,
comanda confirmata cu nr.6 de postul nr.2. Postul nr.1 nu a raspuns la apelurile telefonice si nu aprimit
comanda transmisd de IDM la ora 4:35, iar in declaratia datd de revizorul de ace de la postul nr.1 se
mentioneaza cd nu a primit comanda deoarece telefonul nu a sunat, iar comanda de intrare a locomotivei
izolate EA 817 pe linia nr.11 LFI a fost inregistrata retroactiv la ora 05:06 si confirmata cu nr.7.

In aceste conditii locomotiva EA 817 a fost manevrata de la linia nr.3 prin cap Y al statiei pe
linia nr.IT unde a oprit la marca de sigurantd cap X in vederea introducerii pe linia nr.11 LFI Vega. Din
cauza faptului ca personalul de la postul nr.1 (revizorul de ace si acarul de serviciu) nu a raspuns la
apelurile telefonice ale IDM, respectiv nu au efectuat parcurs pentru locomotiva EA 817 lalinianr.11
LFI Vega, aceasta stationat pe linia nr.II, la marca de siguranta.

La ora 04:50 IDM a inregistrat in RUCLCM calea liberd, ceruta si acordatd de la statia CFR
Blejoi cu nr.2/4 pentru trenul R nr.10240012. Dupa inregistrarea ei IDM nu a transmis ordinul
revizorilor de ace din subordine privind retragerea si oprirea manevrei, respectiv pentru efectuarea
parcursurilor de primire-expediere si verificarea starii de liber a liniei nr.II pentru trenul nr.1024012.

La ora 05:09 IDM a inregistrat in RUCLCM avizul de plecare pentru trenul R nr.10240012
transmis de IDM din statia CFR Blejoi si, fard a face verificarea starii de liber a liniei nr.II impreuna cu
revizorii de ace, i-aapelat telefonic pentru a le transmite comanda scrisa in vederea primirii - expedierii
trenului R nr.10240012. La apelul telefonic a rdspuns numai postul nr.2 si a primit comanda scrisa nr.7
cu ora 05:10 pentru intrarea - iesirea trenului 10240012 la linia nr.II, comanda fiind confirmata de
revizorul de ace de la postul nr.2 cunr.8 ora 05:11, in conditiile in care acesta trebuia sa refuze comanda
deoarece nu a fost facutd pe teren verificarea stdrii de liber a liniei nr II, respectiv postul nr.1 nu a
raspuns latelefon Tn vederea primirii comenzii.

Dupa confirmarea efectuarii parcursului de la postul nr.2 si fard a avea confirmarii de la postul
nr.2IDM l|-aautorizat la ora 05:11 pe revizorul de ace de la postul 2 sa manipuleze semaforul de intrare
in pozitie pe liber.

La sosirea trenului R nr.10240012 in statia CFR Ploiesti Nord ora 05:14, mecanicul trenului |-a
avizat pe IDM ca trenul a intrat la linia nr.IT ocupata cu locomotiva EA 817.
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Foto nr.1 locomotiva EA 817 Foto nr.2 Pozitia locomotivel EA 817 fata de cabinanr.1

In urma acestui incident nu au fost Tnregistrate victime omenesti sau accidentati. Cu ocazia
verificarii starii tehnice a liniei dupa producerea incidentului, nu s-au constatat daune, suprastructura
caii ferate nefiind afectata. Trenul R nr.10240012 aintarziat 15 minute.
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Fig.2 Parcursul trenului R nr.10240012 si pozitia locomotivei EA 817

C.2. Circumstantele producerii incidentului
C.2.1. Partile implicate

Locul producerii incidentului este situat pe razade activitate aSucursalei Regionalel CF Bucuresti
pe sectia de circulatie Ploiesti Nord -Maneciu.

Sectia de circulatie Ploiesti Nord — Maneciu este Tn administrarea Sucursalel Regionale CF
Bucuresti din cadrul CNCF ,,CFR” SA si esteintretinuta desalariatii din cadrul Sectiei L 6 Ploiesti Nord.

Instalatiile de comunicatii feroviare de pe sectia de circulatie Ploiesti Nord — Maneciu sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii SC Telecomunicatii CFR SA.

Personalul care a executat parcursul de intrare pentru trenul de calatori R nr.10240012 apartine
Sucursalel Regionale CF Bucuresti din cadrul CNCF ,,CFR” SA.

Automotorul tip DH2 care a format trenul de calatori R nr.10240012 este proprietatea
operatorului de transport feroviar Transferoviar Calatori SRL, acesta fiind intretinut de catre agenti
economici certificati pentru efectuarea functiei de intretinere.

Personalul care a condus si deservit automotorul tip DH2, apartine operatorului de transport
feroviar Transferoviar Calatori SRL.



C. 2.2. Compunereasi echipamenteletrenului

Trenul de calatori R nr.10240012, a fost format din automotorul tip DH2, 8 osii, tong brut 80
tone, tongj franat dupa livret automat 68 tone/ de mana 9 tone, de fapt automat 90/ de mana 10, 44 metri
lungime.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviareimplicate la locul producerii incidentului

Descrierea traseului caii

n statia CFR Ploiesti Nord, configuratia traseului caii ferate este Tn aliniament si palier,
suprastructura tip 49, traverse de beton T13, cale fara joante.

Descrierea instalatiilor de siguranta pentru dirijarea traficului feroviar

Statia CFR Ploiesti Nord situata pe sectia de circulatie Ploiesti Nord — Maneciu este inzestrata
cu instalatie SCB de asigurare cu incuietori cu chei tip SBW si tablou mecanic de chei.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin statii
radio emisie receptie.

Foto nr.3: schimbator IDM cu amplificator tip Arad Foto nr.4: telefon tip BL
Comunicareaintre IDM dispozitor si revizorii de ace se face prin:
-schimbator IDM cu amplificator tip Arad;
- telefoane tip BL la posturile exterioare (cabine).

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Avizarea acestui incident feroviar a fost facuta in conformitate cu prevederile Regulamentului de
investigare, nefiind necesara declansarea planului de interventie pentru nlaturarea pagubelor si
restabilirea circulatiei trenurilor.

C.3. Urmarile incidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

In urma producerii incidentului nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti Sau raniti.
C.3.2. Pagube materiale

In urma producerii incidentului nu s-au nregistrat pagube materiale.

C.3.3. Consecintele n traficul feroviar
In urmaincidentului feroviar s-au inregistrat 15 minute intérziere latrenul R nr.10240012.

C.3.4. Consecintele incidentului asupra mediului
In urma producerii acestui incident nu au fost urmari asupra mediului.

C.4. Circumstante externe

La data de 12.09.2025, in intervalul orar in care s-a produs incidentul, vizibilitatea in zona
producerii acestuia a fost buna, cerul fiind senin, iar vizibilitatea indicatiilor ssmnalelor era asigurata
conform prevederilor reglementarilor specifice in vigoare.



C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
Din declaratiile IDM dispozitor au reiesit urméatoarele:

- Dupa sosirea trenului de marfa nr.66262010 la linia nr.3 in statia CFR Ploiesti Nord, a fost
informat de catre IDM din Rafinaria Vegaca locomotiva EA 817 sosita cu trenul nr.66262010
varemorcatren dinlinianr.11 LFlI Vega, care vafi programat larectificari;

- atransmis comanda de manevra la postul nr.2 pentru a scoate locomotiva EA 817 delalinia
nr.3 si dare imprejur pelinianr.ll pentru afi introdusa ulterior lalinianr.11 LFl Vega;

- revizorul de acedelapostul nr.1 nuaraspuns latelefon pentru ainregistracomandade manevra
transmisa la ora 04:35. Comanda a fost inregistrata de revizorul de ace de la postul nr.2;

- revizorul de ace de la postul nr.2 a insistat telefonic sa ia legatura cu revizorul de ace de la
postul nr.1, in timpul cét IDM inregistradispozitia privind circulatia trenurilor de la operatorul
RC,;

- afost convins ca revizorul de ace de la postul nr.1 nu araspuns latelefon pentru ca a efectuat
manevra de introducere a locomotivei EA 817 la linia 11 VEGA si nu raspunde la telefon
pentru a ridica cheile de la Tncuietorile macazurilor pentru efectuarea parcursului de iesire
pentru trenul R nr.10240012;

- adat comanda de intrare pentru trenul IR nr.1024012 numai revizorului de ace de la postul
nr.2, fara a transmite si postului nr.1 comanda pentru a nu sta trenul in semnal, convins fiind
ca personalul de la postul nr.1 se afla pe teren,;

- nuaasigurat linielibera pentru primirea- expediereatrenului R nr.10240012.

Din declaratiile revizorului de ace de la postul nr.2 au reiesit urmatoarele:

- laora04:35 a primit comanda pentru efectuarea manevrel cu EA 817 delalinianr.3 lalinia
nr.l1 libera;

- revizorul de ace de la postul nr.1 nu a raspuns la telefon pentru a Tnregistra comanda de
manevra, in vedereaintroducerii locomotivei EA 817 de peliniall peliniall LFl Vega Dupa
efectuarea manevrei cu EA 817 aanuntat pe IDM prin telefon terminarea manevrei;

- laora05:10 aprimit comanda deintrare - iesire pentru trenul R nr.10240012 fara ca postul nr.1
sa raspunda latelefon;

- amanipulat semaforul de intrare pe liber pentru primirea trenului R nr.10240012 considerand
cd, dacd a anuntat IDM de efectuarea manevrei locomotivei EA 718 la linia nr.ll, acesta din
urma s-aconvins de eliberarealiniei.

Din declaratiile date derevizorul de ace dela postul nr.1 au reiesit urmitoarele:

- dupa sosireatrenului de marfa nr.66262010 lalinianr.3, delaora02:00 pana laora5:12, nu a
mai fost contactat de IDM sau revizorul de ace de la postul nr.2;

- comanda privind efectuarea manevrei locomotivei EA 817 de lalinianr.ll lalinianr.11 LFI
Vega, si comanda de intrare - iesire pentru trenul R nr.10240012 au fost scrise in registru,
retroactiv laora 05:42;

- aprimit informatia de la acarul de serviciu care afost sunat pe telefonul mobil laora05:17 de
catre revizorul de ace de lapostul nr.2, ca trenul R nr.10240012 a garat lalinianr.ll ocupata si
sda manevreze locomotiva EA 817 de la linia nr.Il lalinianr.11 LFI Vega;

- aluat legatura cu IDM dispozitor si a primit comanda verbal sa manevreze locomotiva EA 817
delalinianr.ll lalinianr.11 LFl Vegasi sa puna semaforul pe liber pentru expedierea trenului
R nr.10240012;

- aacceptat s scrie comanda pentru manevralocomotivei din linianr.ll laliniall LFl Vegacu
ora 04:35, in loc de ora reala de primire a acesteia, respectiv la ora 05:50.

Din declaratiile date de acarul dela postul nr.1 au reiesit urmaétoarele:

- laora05:17 afost apelata telefonic de revizorul de ace de la postul nr.2 care i-a comunicat ca
trenul R nr.10240012 aintrat lalinianr.Il ocupata cu locomotiva EA 817.

- a manevrat locomotiva EA 817 din linia nr.ll la linia nr.11 LFl Vega urmare comenzii
revizorului de ace de la postul nr.1;
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Tnintervalul orar 02:00 - 05:15 nu aprimit nici 0 comanda scrisa sau verbala pentru efectuarea
miscarilor de manevra cu EA 817.

Din declaratiile date de mecanicul de la locomotiva EA 817 au reiesit urmatoarele:
- agarat trenul de marfa nr.66262010 la ora 01:55 in statia CFR Ploiesti Nord cu locomotiva EA

817,

- Injurul orel 03:00 IDM dispozitor i-acomunicat ca urmeaza sa fie scos de la linia de garare si
sd dea Imprejur la linia nr.11 LFI Vega, unde locomotiva urma sa fie atasata la un tren;

- astat la linia nr.II mai mult de o ora fara sa primeasca semnale de la acar pentru a fi introdus
lalinianr.11 LFl Vega;

- IDM dispozitor nu a raspuns la statie cand a Incercat sa ia legatura cu el.

- 1in aceste conditii a manevrat locomotiva de la marca inapoi pentru a lua legatura cu IDM
dispozitor, moment in care a vazut trenul de célatori care a garat la o distanta de 150 m de
locomotiva EA 817.

Din declaratiile date de mecanicul de la trenul de calatori R nr.10240012 au reiesit
urmatoarele:
- laora 05:15 a fost primit cu semnalul de intrare pe liber si bariera inchisa la linia directa nr.II

a statiei CFR Ploiesti Nord, linia fiind ocupata cu o locomotiva electrica;
- nu a fost avizat prin statia RTF;
- aavizat conform instructiei incidentul;

- dupa 18 minute au scos locomotiva de pe linie si la ora 05:29 a plecat cu trenul spre Ploiesti
Sud.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei
A. Sistemul de management al sigurantei la nivelul gestionarului de infrastructurd feroviara

La momentul producerii incidentului 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 2016/798/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare si cu
legislatia nationald aplicabila, aflandu-se in posesia Autorizatiei de siguranta cu numarul de identificare
A S24005 cu vaabilitate Tn perioada 28.12.2024 — 27.12.2029.

In cadrul Sistemului de Management Calitate — Mediu — Siguranti, la data producerii incidentului
feroviar, CNCF ,,CFR” SA avea intocmita Procedura de Sistem Managementul Riscului — cod PS O -
6.1, editia 3, cu intrare in vigoare in data de 19.11.2018. Printre Documentele de referinta care au stat la
baza elaborarii acestei proceduri, se regasesc Regulamentul (UE) nr.1169/2010, Regulamentul (UE)
nr.762/2018 si Regulamentul (UE) nr.402/2013. Scopul procedurii mentionate este de a stabili ,,modul
de identificare si evaluare a riscurilor, de stabilire a strategiei de risc, precum si de implementare si
monitorizare a masurilor de control si a eficacitatii acestora, prin minimizarea efectelor negative ale
riscurilor ori pentru valorificarea unor posibile oportunitati”.

In baza procedurii mentionate mai sus, la nivelul SRCF Bucuresti, existd intocmit si a fost pus la
dispozitia comisiei de investigare, un extras din Registrul de riscuri. Conform acestui registru la pozitia
nr.12 se regdaseste riscul ,,Primire/expedierea trenurilor fara respectarea prevederilor instructionale”,
cauzele aparitiei acestuia fiind ,,nerespectarea prevederilor instructionale si a instructiunilor de
manipulare a instalatiilor SC privind primirea/expedierea trenurilor”. Pentru tinerea sub
control/gestionarea acestui risc, administratorul infrastructurii feroviare publice CNCF ,,CFR” SA, a
dispus urmatoarele masuri:

- control prin sondaj;

- instruire profesionala;

- prelucrarea responsabilitatilor din fisele de post;
- supervizare activitate.
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In planul de lectie din perioada 24-27 iunie 2025 si 14-17 iulie 2025 de la Centrul de instruire
Ghighiu unul din punctele atinse prin programa a fost si ,,retragerea si oprirea manevret, verificarea starii
de liber a liniei si a parcursului de intrare/iesire”.

Atét IDM dispozitor din statia CFR Ploiesti Nord cat si revizorii de ace si acarul au participat la
aceste instruiri atat teoretice cat si practice obtinand calificative de ,,Bine”.

Cu ocaziaintocmirii notel de constatare nr. TR 5/ 127 /2025 personalul de control a consemnat ca
IDM dispozitor (acelasi de serviciu si la data incidentului) aceleasi nereguli (petrecute scriptic) ca si cele
petrecute in fapt cu ocazia incidentului (neinscrierea in registrul de miscare a orelor de deplasarea pe
teren pentru inceperea - terminarea verificarii starii de liber sau ocupat a liniilor de circulatie).

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport feroviar SC
Transferoviar Caldatori SRL

La momentul producerii incidentului feroviar, SC Transferoviar Calatori SRL, 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 aplicabild, aflandu-se in posesia unui Certificat unic de sigurantd cu numarul
european de identificare RO 1020210045 cu validitate in perioada 01.05.2021 + 30.04.2026.

Certificatul este acordat pentru transportul de célatori, zona de operare fiind Roméania — sectiile de
circulatie, liniile ferate industriale si vehiculele motoare acceptate in cadrul evaluarii. Conform
documentelor puse la dispozitie, automotorul implicat Tn incident, face parte din grupul vehiculelor
feroviare acceptate.

Activitatea de conducere a trenurilor desfasuratd de catre personalul apartinand operatorului de
transport feroviar Transferoviar Caldtori SRL s-a desfasurat cu respectarea reglementarilor in vigoare,
fapt care a permis personalului de locomotiva sa ia masurile necesare pentru evitarea unui accident.

C. Sistemul de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar de marfa SC GRUP
FEROVIAR ROMAN SA

La momentul producerii incidentului feroviar, GFR n calitate de operator de transport feroviar

de marfa, detinea certificatul unic de siguranta cu numarul de identificare EU1020250119 actualizat la
data de 14.04.2025, valabil pana la 30.03.2030, care confirma acceptarea sistemului de management al
sigurantei al Intreprinderilor feroviare, inclusiv prevederile adoptate de intreprinderea feroviara in
vederea indeplinirii cerintelor specifice necesare pentru exploatarea in conditii de siguranta pe reteaua
de cale ferata, in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798/UE si cu legislatia nationala aplicabila.
In conformitate cu certificatul unic de siguranti detinut la momentul producerii incidentului, OTF GFR
este autorizat sa efectueze servicii de transport feroviar pe sectia de circulatie unde s-a produsincidentul.
Lamomentul producerii incidentului locomotiva EA 718, erainscrisa in Certificatul Unic de Siguranta
al GFR S.A — lista actualizata a vehiculelor feroviare motoare acceptate in cadrul evaludrii pentru
eliberarea CUS nr.EU 1020210087.

C.5.3. Norme i reglementari. Surse si referinte pentru investigare
Lainvestigareaincidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele norme si reglementari:

. Ordonanta de urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviara, cu modificarile si completarile
ulterioare;
. Regulamentul delegat (UE) 2018/762 de stabilire a unor metode comune de siguranta privind

cerintele sistemului de management al sigurantei, in temeiul Directivei (UE) 2016/798 a Parlamentului
European si aConsiliului si de abrogare a Regulamentelor (UE) nr.1158/2010si (UE) nr.1169/2010 ale
Comisie;

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

" Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, editia 2005,
cu modificarile si completarile ulterioare;
" Planul Tehnic de Exploatare al statiei Ploiesti Nord;

. Procedura Operationala PO 0-8.5-19 - Conducerea circulatiei trenurilor.
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Surse si referinte:

. marturiile personalului implicat Tn producereaincidentului;

" rezultatele inregistrarilor instalatiilor IVMS ae locomotivei EA 817 si ale automotorului DH2
3220/3221,

. documentele puse la dispozitie de partile implicate.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
Din analiza constatarilor efectuate la instalatiile de locul producerii incidentului se mentioneaza:

C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatii

Statia CFR Ploiesti Nord este inzestrata cu instalatie SCB de asigurare cu Tncuietori cu chel tip
SBW si tablou mecanic cu chei, iar aceasta a functionat normal la momentul producerii incidentului
feroviar.

Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin statii
radio emisie receptie functionale la verificarea pe teren.

La verificarea facuta de comisia de investigare sosita la fata locului s-a constatat functionarea
normald aparatelor prin care se face comunicarea intre IDM dispozitor si revizorii de ace.

C.5.4.2. Date constatate cu privirelalinii

Tn zona producerii evenimentului, configuratia traseului ciii ferate este Tn aliniament si palier,
sind tip 49, traverse beton T13, prindere indirecta tip K, cale fara joante. Viteza maxima de circulatie a
trenurilor de calatori este de 80 km/h, fara restrictii.

C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia

Sistemele de frana, dispozitivele de siguranta si vigilentd ale automotorului ce forma trenul R
nr.10240012 precum si lalocomotiva EA 718 au fost active si au functionat instructional.

Din citirea, corelarea si interpretarea datelor furnizate de instalatiile cu care este dotat

automotorul DH2 3220/3221 se pot retine urmatoarele:
1. Pe distanta Blejoi - Ploiesti Nord, trenul a circulat in conditii bune, parcurgand aproximativ 3783
metri. Pe acest sector, viteza maxima de 59 km/h (fata de 80 km/h conform livretului), a fost atinsa la
ora05:14:58.
3. Trenul a ajuns la intrare in statia CFR Ploiesti Nord la ora 05:17:57 (livret 05:14:00) si a stationat
pana la ora 05:35:07 (livret 05:15:00).
4. Ulterior, trenul acirculat Tn conditii bune, oprind in statia CFR Ploiesti Est la ora 05:40:17 (livret
05:19:00).

Din citirea, corelarea si interpretarea datelor furnizate de instalatiile cu care este dota locomotiva
electricd EA 817 se pot retine urmatoarele:
- trenul de marfa nr.66262010 soseste in statia Ploiesti Nord (cu ,,Activ PC2” - I") la ora 02:04':58”

unde stationeaza pana la ora 04:36":22”;

- de la ora 04:36' :22” locomotiva efectueazd 0 miscare de manevra (cu ,,Activ PC2” 1") atinge o
viteza de 9 km/h pe o distanta de 177 metri, pana la ora 04:37":50”, dupa care viteza scade dela 9
km/h la ,,0” km/h pe o distanta de 161 metri, pana la ora 04:38":52” (observandu-se anterior opririi
manipulare buton ,,Depasire Ordonata” la influentainductorului de 2000 Hz);

- de la ora 04:38':52” locomotiva stationeaza pana la ora 04:40':34” observandu-se manipulare
inversor de mers.

- de la ora 04:40":34” locomotiva efectueaza 0 miscare de manevra (cu ,,Activ PCI” - ,1") atinge o
viteza de 15 km/h pe o distanta de 118 metri, pana la ora 04:41 ":41”, dupa care circula cu viteze
cuprinse intre 11 si 18 km/h pe o distanta totala de 590 metri, pana la ora 04:43 ":57”, ora cand
viteza scade de la 16 km/h la ,,0” km/h pe o distantda de 206 metri, pana la ora 04:44"46”
(observandu-se influenta inductorului de 500 Hz).

- laora 04:44":46” locomotiva stationeaza pana la ora 05:09':49”;
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- de la ora 05:09' :49” locomotiva efectueaza 0 miscare de manevra (cu ,,Activ PCI” - ") atinge o
viteza de 8 km/h pe o distanta de 59 metri, pana la ora 05:10":24”, dupa care viteza scade de la 8
km/h la ,,0” km/h pe o distanta de 168 metri, pana la ora 05:12":26”, ora cand locomotivaefectueaza
Tn continuare o miscare cu o viteza de 1 km/h pe o distanta totala de 29 metri, pana la ora 05:12":29”;

- de la ora 05:12":29” locomotiva stationeaza pana la ora 05:17':26” observandu-se manipulare
inversor de mers,

- delaora 05:17:26” locomotiva efectueaza 0 miscare de manevra (cu ,,Activ PCI” -, 1 ") atinge o
viteza de 12 km/h pe o distanta de 118 metri, pana la ora 05:18':36” dupa care circula cu viteze
cuprinse intre 9 - 12 km/h pe o distanta totala de 177 metri, pana laora 05:19":18”, ora cand viteza
scade de la 12 km/h la ,,0” km/h pe o distanta de 231 metri, pana laora05:20":43”;

- de la ora 05:20":43” locomotiva stationeaza pana la ora 05:21:46". observandu-se manipulare
inversor de mers,

- delaora 05:21 :46” locomotiva efectucaza 0 miscare de manevra (cu ,,Activ PC2” - 1") atinge o
viteza de 11 km/h pe o distanta de 59 metri, pana la ora 05:22":12", dupa care circuld cu viteze
cuprinseintre 6 si 11 km/h pe o distanta totala de 236 metri, pana laora 05:24": 16", ora cand viteza
scade de la 7 km/h la ,,0” km/h pe o distantd de 88 metri, pana laora 05:25"; 15";

- delaora 05:25: 15" locomotiva stationeaza pana la ora 05:25"25”.

- delaora05:25"25” locomotiva efectueaza 0 miscare de manevra (cu ,,Activ PC2” - 1") cu o viteza
de 1 km/h pe o distanta totala de 29 metri, pana laora 05:25":28”;

- delaora05:25":28” locomotiva stationeaza pana la ora 09:24' :23”.

C.5.5. Interfata om — masina — organizatie

In timpul investigirii S-a constatat ci personalul implicat in producerea incidentului detinea
avizele medicale si psihologice necesare desfasurdrii in bune conditii a activitatii, iar referitor la
competentele profesionale operatorii umani, detineau autorizatiile/permisele necesare pentru functiile pe
care le exercitau si aveau o vechime la calea ferata de peste 20 de ani.

Incidentul feroviar produs prin primirea trenului de caldtori nr.10240012 la linia nr.ll ocupata
cu locomotiva EA 817 a avut la baza o inlantuire de erori umane, pe fondul unor deficiente in modul de
lucru, respectiv in modul de realizare a comunicarii intre toti operatorii umani implicati.

IDM dispozitor din statia CFR Ploiesti Nord a apelat simultan ambele posturi de revizori de ace
in vederea realizarii parcursului pentru a manevra locomotiva EA817 la linia nr.11 LFI Vega, dar a
raspuns numai postul 2. Revizorul de ace din postul nr.2 aefectuat parcursul pentru realizarea manevrei
fara a comunica cu personalul din postul nr.1 iar locomotiva EA 817 a oprit pe linia nr.II la marca de
sigurantd cap X, unde a stationat aproximativ o ora.

Ulterior IDM dispozitor a dat aviz de liberd circulatie pentru trenul R nr.10240012 si a incercat
din nou sa ia legdtura cu ambele posturi de miscare. Desi a reusit s comunice doar cu revizorul de ace
delapostul nr.2 si fara a face verificarea starii de liber a liniei nr.IIl impreuna cu ambii revizori de ace,
IDM adispusrevizorului de ace delapostul nr.2 sa pregateasca parcursul si sa puna semaforul de intrare
pe liber. Revizorul de ace de la postul nr. 2 a executat comanda si a pus semaforul de intrare pe liber ,
fara sa ia legdatura cu postul nr.1 si fara sd faca verificarea starii de liber a liniei nr.II. Din informatiile
furnizate de IDM dispozitor si revizorul de ace de la postul nr.2 acestia a justificat ca nu au luat legatura
cu personaul de la postul nr.1 deoarece au considerat ca personalul de miscare de la postul nr.1 a fost
informat de cétre celdlalt operator uman, IDM/revizor de ace in legiturd cu manevra pe care trebuia sa
o faca locomotiva EA 817 si ca nu raspund la telefon pentru ca sunt ocupati cu executarea parcursului
acesteia

Personalul de miscare de la postul nr.1 nu a observat prezenta locomotivei EA 817 in dreptul
madrcii de siguranta cap X unde aceasta stationa cu luminile aprinse. De asemenea nu a urmarit tabloul
de garare al trenurilor 2024/2025 afisat la postul nr.1 si nu a solicitat din proprie initiativa relatii n
legatura cu circulatia trenului R nr.10240012.

Dupa producerea incidentului personalul de miscare de la postul nr.1 a fost informat prin
intermediul telefonului mobil de eveniment si a sustinut cd nu a functionat telefonul cabinei. La
verificarea functionarii acestuia echipa de investigare nu a constatat niciun deranjament.
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Aceste erori multiple din lantul de comunicare si lipsa de atentie a personalului de miscare de la
postul nr.1 a condus la producerea incidentului, iar modul de lucru neinstructional a eliminat barierele
de siguranta asigurate de reglementari.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar
Nu au fost incidente similare.
C.6. Analiza si concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Avénd in vedere mentiunile prezentate la capitolul C.5.4.2. Date constatate cu privire la linie,
precum si verificarile facute de cétre comisia sosita la fata locului, se poate afirma ca starea tehnica a
suprastructurii liniilor nu ainfluentat producerea acestui incident.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a instalatiilor feroviare

Avéand in vedere mentiunile prezentate la capitolul C.5.4.1. Date constatate cu privire la
instalatii, precum si verificarile facute de catre comisia sosita la fata locului, se poate afirma ca starea
tehnica a mijloacelor de comunicare nu ainfluentat producerea acestui incident.

C.6.3. Concluzii privind starea tehnica a automotorului tip DH2

Avénd in vedere mentiunile prezentate la capitolul C.5.4.3. Date constatate cu privire la
automotor, se poate afirma ca starea tehnica a materialului rulant nu a influentat producerea acestui
incident.

C.6.4. Analiza si concluzii privind modul de producer e a incidentului

Ladatade 12.09.2025 trenul de marfa nr.66262010 a sosit in statia CFR Ploiesti Nord linia nr.3
ora02:00. Conform dispozitiei RC nr.37 de la ora 22:10 locomotiva trenului EA 817 OTF GFR trebuia
expediata ca tren L nr.87440012 la statia CFR Brazi. Ulterior IDM dispozitor a primit informatia de la
dispecerul OTF GFR ca locomotiva EA 817 nu va mai fi indrumatd la statia CFR Brazi ci va fi
manevratd si garata la linia nr.11 LFI Vega in vederea remorcarii unui tren OTF GFR.

IDM dispozitor fara a comunica cu operatorul RC, a luat decizia din proprie initiativa de a
regara locomotiva EA 817 de la lina nr.3 pe linia nr.II libera urmand ca apoi sa o introduca pe linia
nr.11 LFI Vega. IDM dispozitor acomunicat numai revizorului de ace de lapostul nr.2 (deoarece postul
nr.1 nu a raspuns la apelul telefonic) planul de manevra verbal privind miscarile locomotivel EA 817
prin cap Y si reararea acesteiapelinianr.Il, in vederea introducerii prin cap X al statiei pelapostul nr.1
pelinianr.11 LFl Vega Postul nr.1 nu a raspuns la apelurile telefonice si nu a primit comanda transmisa
de IDM laora4:35iar locomotiva afost oprita la marca de siguranta

Dupa acordarea si inregistrarea caii libere la tren R nr.10240012, IDM dispozitor nu a transmis
ordinul revizorilor de ace din subordine privind retragerea si oprirea manevrei, respectiv pentru
efectuarea parcursurilor de primire-expediere si verificarea starii de liber a liniei Il pentru primirea
trenului. Laora5:10, IDM dispozitor a apelat telefonic cele 2 posturi pentru a transmite comanda scrisa
Tn vederea primirii-expedierii trenului R nr.10240012. La apelul telefonic araspuns iarasi numai postul
nr.2.

In aceste conditii, contrar reglementarilor in vigoare, IDM adat dispozitie revizorului de ace de
la postul nr.2 si manipuleze semaforul de intrare in pozitie pe liber iar acesta se conformeazd. ntre
timp personalul de pe locomotiva EA 718 aincercat sa ia legatura cu IDM dispozitor, dar acesta nu a
raspuns la statia radio emisie/receptie, fapt pentru care a luat hotararea sa se deplaseze cu locomotiva
spre cladirea statiei, moment in care aaparut pe aceeasi linie si trenul de calatori care aoprit la o distanta
de 150-200 m fata de locomotiva EA 817.

Din analiza constatarilor efectuate la instalatiile de locul producerii incidentului, a starii tehnice a
automotorului, a declaratiilor salariatilor implicati si a documentelor puse la dispozitie de partile
implicate, comisia de investigare considera ca acest incident s-a produs ca urmare a modului de lucru
neinstructional a IDM dispozitor cét si al personalului din subordine, de serviciu la data producerii
incidentului.

Aceste erori multiple din lantul de comunicare si lipsa de atentie a personalului de miscare de la
posturile de acari a condus la producerea incidentului, iar modul de lucru neinstructional a eliminat
barierele de siguranta asigurate de reglementari.
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C.7. Cauzadirecta, factori care au contribuit
C.7.1. Cauza directa

Cauza directa a producerii incidentului feroviar o constituie punerea pe liber a semnalului de

intrare D1/2 si primirea trenului R nr.10240012 la linia nr.II ocupata cu EA 817.

Factori careau contribuit

Revizorul de ace de la postul nr.1 nu a urmarit tabloul de garare al trenurilor 2024/2025 afisat la
postul nr.1 si nu a solicitat din proprie initiativa relatii in legatura cu circulatia trenului R
nr.10240012 ;

IDM dispozitor a transmis comanda de intrare-iesire pentru trenul R nr.10240012 fara a participa
la primirea comenzii si revizorul de ace de la postul nr.1;

Revizorul de ace de la postul nr.2 a primit si acceptat comanda de intrare-iesire de la IDM
dispozitor, in conditiile In care trebuia sa refuze primirea acestei comenzii deoarece revizorul de
ace de la postul nr.1 nu a raspuns la telefon;

IDM dispozitor nu a dat comanda de retragere si oprire a manevrei, IDM dispozitor si revizorii de
ace de la postul nr.1 si nr.2 nu au facut verificarea starii de liber a liniei nr.II afectatd conform
tabloului de garare pentru primirea-expediereatrenului R nr.10240012;

IDM dispozitor nu a solicitat revizorului de ace de la postul nr.1 sd transmitd cu numar si ora
manipularea si asigurarea sabotilor de deraiere S XI (pe linia nr.10) respectiv S XIII (pe linia
nr.11) in pozitie normal (asezat pe sina), fapt pe care IDM trebuia sé il confirme de primire cu
numar si ord. Numai in acest caz se considera manevra terminati;

IDM dispozitor nu s-a convins ca postul nr.1 a primit comanda scrisa pentru reararea locomotivei
EA 817 de la linia nr.Il pe linianr.11 LFI Vega. (Comanda la postul nr.1 a fost inscrisa in registrul
postului retroactiv la ora 05:10);

IDM dispozitor a comunicat efectuarea miscarilor pentru efectuarea manevrei EA 817 de la linia
nr.3 la linia nr.IT numai revizorului de ace de la postul nr 2, fard a comunica si revizorului de ace
delapostul nr.1;

IDM dispozitor a luat mdsuri din proprie initiativa si a stabilit ca locomotiva EA 817 sosita cu
trenul nr.66262010 intarziat, sa fie manevratd de la linia nr.3 la linia nr.II pentru introducere pe
linia nr.11 LFI Vega, fard a comunica operatorului de circulatie acest lucru;

IDM dispozitor nu a respectat prevederile dispozitiei RC nr. 37 ora 22.18 - nu aexpediat trenul L
87440012 (EA 817) la statia CFR Brazi, respectiv nu a solicitat operatorului RC o noua dispozitie
care sd corespunda situatiei reale la ora sosirii trenului de marfa nr.66262010 intérziat cu +1164
minute.

C.7.2. Cauze subiacente

Nerespectarea prevederilor din Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor
feroviar e Nr.005/2005:

Art. 132. — conform caruia, ,,In cazul in care IDM nu a dat comanda de intrare/iesire/trecere a
trenului asteptat conform tabloului de sosire, plecare si garare a trenurilor sau conform dispozitiei
de avizare a circulatiei unui tren suplimentar, timpuriu sau intérziat, acarul, revizorul de ace,
agentul postului de bariera din incinta statiei respectiv pazitorul de barierd din linie curenta sunt
obligati sd solicite de la IDM, din proprie initiativda, informatii asupra circulatiei trenului
respectiv.”;

Art. 138.-(3). — conform caruia, ,,IDM dispozitor este obligat sa dea comenzile prevazute la
aliniatul 1 (comanda de intrare a trenurilor), numai daca sunt prezenti toti agentii stabiliti - de la
posturile prevazute in PTE - sd primeasca comanda respectiva, iar in cazul in care lipseste unul
din agentii stabiliti, ceilalti agenti vor refuza primirea comenzii.”;

Art. 130.-(3). — conform caruia, ,,Pentru a nu se intarzia executarea comenzilor de intrare - iesire
sau trecere a unui tren, IDM dispozitor da ordin din timp pentru retragerea si oprirea manevrei,
verificarea starii de liber a linei si a parcursului de intrare - iesire. Aceste operatii se executa
inainte de a se da comenzile de intrare, iesire sau trecere a trenului.”;

Art. 45.-(1) lit. ¢) — conform caruia IDM trebuie sa verifice daca ,,personalul insarcinat cu

manipularea macazurilor ... este prezent la post”
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Nerespectarea prevederilor din PTE-ul statiei CFR Ploiesti Nord:

- Fisanr.18. din.7. — conform carora, manevra se considera terminatd, numai dupa transmiterea
catre IDM cu numar si ord de catre revizorul de ace postul nr.1 a manipularii si asigurarii sabotilor
de deraiere SX1 (pelinia 10) , respectiv SXIII (pelinia 11) in pozitie normala, iar IDM confirma
primirea cu numar si ora.

Nerespectarea prevederilor din Procedura Operationala PO 0-8.5-19 Conducerea circulatiei
trenurilor:

- Art.5.2.4 (8).- conform caruia, ,,Dispozitiile operatorului de circulatie in legatura cu circulatia
trenurilor trebuie sa fie executate neconditionat de catre intreg personalul de pe sectia de circulatie
respectiva.”;

- Art.5.2.4 (10).- conform céruia, ,,Cand din motive intemeiate dispozitia data de operatorul de
circulatie nu poate fi executatd cel caruia ii este adresata in loc de confirmare este obligat sa
raspunda imediat operatorului de circulatie printr-0 telefonograma, aratand cauzele care se opun
la executarea ei.”.

C.7.3. Cauzeprimare
Nu au fost identificate cauze primare a e producerii acestui incident.

C.7.4. Recomandari de siguranta
Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

C.8. Observatii suplimentare
Nu este cazul.

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA
Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

*

Prezentul Raport de Investigare se vatransmite administratorului infrastructurii feroviare publice
CNCF,,CFR* SA, operatorului detransport feroviar de calatori Transferoviar Calatori SRL operatorul ui
de transport feroviar de marfa SC GRUP FEROVIAR ROMAN SA si Autoritatii de Siguranta Feroviara
Romana - ASFR.
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