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A. PREAMBUL 
 
A.1. Introducere 

La data de 02.08.2014, ora 05:20, în circula ia trenului de marf  nr.60842-1, apar inând 
operatorului de transport feroviar de marf  SC Transferoviar Grup SA, pe raza de activitate a 
Sucursalei Regionale CF Gala i, în Halta de mi care Cote ti (H.m. Cote ti), pe linia III direct ,  s-a 
produs un accident feroviar grav prin dep irea semnalului de intrare X, care ordona oprirea urmat  de 
tamponarea violent  de c tre locomotiva trenului, a utilajelor feroviare de cale care se erau garate la 
linia nr.III direct .  

Organismul de Investigare Feroviar Român, denumit în continuare OIFR, desf oar  ac iuni de 
investigare în conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguran a feroviar , denumit  în 
continuare Legea privind siguran a feroviar , precum  i  a Regulamentului de investigare a 
accidentelor i a incidentelor, de dezvoltare i îmbun ire a siguran ei feroviare pe c ile ferate i pe 
re eaua de transport cu metroul din România aprobat prin hot rârea guvernului nr.117/2010, denumit 
în continuare Regulament de investigare.  
 

Comisia  de investigare compus  conform prevederilor Anexei 3 la Regulamentul de investigare 
a declan at o ac iune de investigare în scopul prevenirii unor accidente cu cauze asem toare, prin 
stabilirea condi iilor, determinarea cauzelor i emiterea unor recomand ri de siguran  dac  este cazul. 
 

Ac iunea de investigare a Organismului de Investigare Feroviar Român se realizeaz  
independent de orice anchet  judiciar i nu are ca scop stabilirea vinov iei sau a r spunderii, 
obiectivul acesteia fiind îmbun irea siguran ei feroviare i prevenirea incidentelor sau accidentelor 
feroviare. 
 

La data constat rii, fapta a fost încadrat  preliminar ca accident feroviar grav produs ca urmare 
a „deraierii de vehicule feroviare din compunerea trenurilor în circula ie” conform prevederilor art.7 
alin.(1),  lit.a) din Regulamentul de investigare.  
 
A.2. Procesul investiga iei 

În temeiul art.19 alin.1 din Legea privind siguran a feroviar , coroborat cu art.48 din 
Regulamentul de investigare, OIFR, în cazul producerii anumitor accidente sau incidente feroviare, are 
obliga ia, de a deschide ac iuni de investigare i s  constituie comisii de investigare pentru strângerea i 
analizarea informa iilor cu caracter tehnic, stabilirea condi iilor de producere, inclusiv determinarea 
cauzelor i, dac  este cazul, emiterea unor recomand ri de siguran  în scopul prevenirii unor accidente 
similare i pentru îmbun irea siguran ei feroviare. 
 

Având în vedere c  Organismul de Investigare Feroviar Român a fost avizat de Revizoratul 
General de Siguran a Circula iei din cadrul CNCF „CFR” - SA cu privire la accidentul feroviar grav 
produs, la data de 02.08.2014, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Gala i, în circula ia 
trenului de marf  nr.60842-1 (apar inând operatorului de transport feroviar SC Transferoviar Grup SA), 
pe linia nr.III direct  din H.m. Cote ti, prin dep irea semnalului de intrare X care ordona oprirea, 
producând tamponarea violent  a unor utilaje feroviare care se aflau garate pe linia nr.III direct i 
luând în considerare faptul c  evenimentul feroviar se încadreaz  ca accident în conformitate cu 
prevederile art.7-(1) lit.a) din Regulamentul de investigare, directorul OIFR a decis deschiderea unei 
ac iuni de investigare i numirea comisiei de investigare. 
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Ca urmare a producerii acestui accident grav i în conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 
i ale Regulamentului de investigare, directorul OIFR a numit comisia de investigare. 

 
 

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE 
Descrierea pe scurt 
 

La data de 02.08.2014, în jurul orei 05:20, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF 
Gala i, în H.m. Cote ti, pe linia nr.III direct , în circula ia trenului de marf  nr.60842-1, apar inând 
operatorului de transport feroviar de marf  SC Transferoviar Grup SA, s-a produs un accident feroviar 
grav prin dep irea semnalului de intrare X care ordona oprirea i tamponarea violent  a utilajelor 
feroviare care se aflau garate la linia nr.III direct .  

Trenul de marf  nr.60842-1 avea urm toarea compunere: 26 vagoane goale (seria Uagps 
înmatriculate în Fran a), 104 osii, 546 tone, lungime 415m. Trenul circula pe rela ia Curtici - Târgu 
Frumos. Ultimul schimb de personal de trac iune s-a  efectuat în tranzit, în sta ia CFR Chiajna la data 
de 01.08.2014, ora 22:00. 

De la sta ia CFR Chiajna pân  la halta de mi care Cote ti în circula ia trenului de marf  
nr.60842-1 nu s-au înregistrat incidente. 

Locomotiva i personalul care o conducea respectiv deservea au apar inut operatorului de 
transport feroviar de marf  SC Transferoviar Grup SA. 
 Trenul a circulat între sta ia CFR Guge ti i H.m. Cote ti pe linia curent  firul I, a dep it semnalul 
de intrare X al H.m. Cote ti, care ordona oprirea, a trecut prin pasajul rutier de la km 190+580 dotat cu 
instala ie de semnalizare rutier  f  semibariere tip SAT, a circulat peste schimb toarele de cale nr.1, 7 
i 9, a lovit discul ro u (aflat între firele c ii) care semnaliza ocuparea liniei nr.III direct  de c tre 

utilajele feroviare garate pe aceast  linie, tamponându-le violent. 
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Urm rile accidentului 
Urm rile coliziunii locomotivei de remorcare a trenului cu utilajele feroviare garate pe linia nr.III 

direct  au fost: 
La materialul rulant 
- avarierea locomotivei trenului (locomotiva EA 389) i deraierea primei osii a primului boghiu în 

sensul de mers al acesteia; 
- deraierea i avarierea ma inii de profilat prisma tip Plasser&Theurer SSP 2005 SWR nr.813; 
- distrugerea total  a ma inii de burat tip Plasser&Theurer 08-275 nr.941 i a vagonului tip Ks 

nr.40539574016-1 cu cele dou  containere aflate pe vagon; 
- avarierea ma inii de ciuruit prisma de piatr  spart  tip Plasser&Theurer RM 80 UHR nr.469   

 
La suprastructura c ii 
- avarierea suprastructurii c ii pe o lungime de aproximativ 100 m. 

 
La instala iile feroviare 
- au fost constatate avarii u oare ale canalului de cabluri SCB. 
 
Persoane v mate 
- la momentul producerii accidentului în vagonul tehnologic se afla un salariat al SC IMCF SA-

Sec ia IMC Buz u care asigura supravegherea utilajelor. Ca urmare a impactului acesta a fost r nit, 
fapt pentru care a fost transportat la Spitalul Jude ean de Urgen  „Sf. Pantelimon” Foc ani, unde a 
spitalizat pentru îngrijiri medicale. 

 
 
Perturba ii în circula ia feroviar  
- datorit  impactului dintre locomotiva trenului i utilajele feroviare garate la linia nr.III direct , a 

fost afectat gabaritul de liber  trecere al liniei nr.II direct  prin: 
 deraierea i înclinarea spre linia nr.II a utilajelor grele de cale; 
 deform rile ale structurii utilajelor grele de cale; 
 smulgerea  i proiectarea unor subansamble din structura acestor utilaje.  

Ca urmare a acestui fapt, circula ia trenurilor pe linia nr.II direct  din H.m. Cote ti a fost închis  de 
la data 02.08.2014, ora 05:20 pân  la data 03.08.2014, ora 02:03, când dup  asigurarea gabaritului de 
liber  trecere al liniei nr.II direct i repunerea pe linia nr.III a utilajelor feroviare deraiate, circula ia 
feroviar  pe linia nr.II direct  din H.m. Cote ti a fost reluat  cu viteza stabilit  conform Livretului cu 
mersul  trenurilor  de  marf  aferent  Sucursalei  Regionale  CF  Gala i   i  Buletinului  de  Avizare  a  
Restric iilor de Vitez  decada 01-10.08.2014. 
 

În urma aviz rii producerii acestui accident feroviar, avizare efectuat  conform prevederilor 
reglement rilor specifice, la fa a locului s-au deplasat speciali ti ai:  
- Organismului de Investigare Feroviar Român; 
- Autorit ii de Siguran  Feroviar  Român ;  
- CNCF „CFR” SA (administratorul de infrastructur  feroviar  public ); 
- Sec iei IMCF Buz u din cadrul SC IMCF SA Bucure ti; 
- SC Transferoviar Grup SA (operatorul de transport feroviar); 
- Poli iei Trasporturi Feroviare Foc ani;  
- Parchetului de pe lâng  Tribunalul Vrancea; 
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- Inspectoratului Teritorial de Munc  Vrancea; 
- un echipaj SMURD care a acordat asisten  

 
Pentru ridicarea materialului rulant deraiat a fost solicitat i îndrumat trenul de interven ie cu 

macara EDK 125 tf a SC Interven ii Feroviare SA Gala i, care a fost expediat din sta ia CFR Gala i la 
data de 02.08.2014, ora 11:45. 
 
 

Cauzele i  factorii care au contribuit 
Cauza direct   

Cauza direct  a producerii accidentului o constituie nerespectarea indica iei semnalului de intrare 
X al H.m. Cote ti, care ordona „Opre te f  a dep i semnalul!”, conducând la tamponarea utilajelor 
feroviare sta ionate pe linia nr.III direct  din H.m. Cote ti coroborat cu inexisten a unor bariere 
organiza ionale care s  împiedice producerea unei coliziuni. 
 
Factori care au contribuit 
- dep irea serviciului continuu maxim admis pe locomotiv  de c tre personalul de trac iune care a 

condus i deservit locomotiva EA 389; 
- conducerea locomotivei EA 389 cu instala ia de control automat al vitezei trenului izolat  în mod 

nejustificat; 
- lipsa de aten ie în urm rirea de c tre personalul de trac iune a indica iei semnalului de intrare X al 

sta iei Cote ti, care ordona „Opre te f  a dep i semnalul!” pe fondul st rii de oboseal  a 
mecanicului de locomotiv i a mecanicului ajutor, care se aflau în serviciu de aproximativ 32 ore; 

 
Cauze subiacente  
- nerespectarea duratei serviciului continuu maxim admis pe locomotiv  contrar prevederilor 

Ordinului 256/29.03.2014 i ale instruc iunilor de lucru IL-7.5.1-01 edi ia a 4-a. 
- nerespectarea prevederilor Anexei 2 din Instruc iunile pentru activitatea personalului de 

locomotiv  în transportul feroviar nr.201/2006 referitor la cazurile când se admite scoaterea din 
func ie a instala iei de control automat al vitezei trenului instalat  pe locomotiv ; 

- nerespectarea prevederilor art.127-(1) lit.a din Instruc iunile pentru activitatea personalului de 
locomotiv  în transportul feroviar nr.201/2006 referitoare la urm rirea cu aten ie, în timpul 
remorc rii trenului a indica iei semnalelor;   

 
Cauze primare 
- neaplicarea de c tre  SC Transferoviar Grup SA a tuturor m surilor pentru inerea sub control a 

pericolelor pe care le-a identificat în cadrul sistemului de management al siguran ei; 
- neaplicarea de c tre CNCF „CFR” SA a prevederilor procedurii opera ionale „Evaluarea cu alte 

organiza ii a riscurilor de interfa  introduse de modific ri” cod PO SMS 0-4.14, parte a propriului 
sistem de management al siguran ei. Astfel nu au fost identificate i evaluate riscurile de interfa  
introduse de modificarea activit ii în halta de mi care Cote ti în condi iile execut rii lucr rilor de 
repara ie periodic  cu ma ini grele de cale i ciuruirea integral  a prismei de piatr  spart  
(RPMG+Ci) aprobate. 

   
Grad de severitate  

Coliziunea locomotivei de remorcare a trenului de marf  nr.60842-1 cu utilajele grele de cale 
reprezint  o fapt  din categoria celor prev zute  la art. 7, alin. (1), lit. a) din Regulamentul de 
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investigare, aprobat prin HG nr. 117/2010, iar în func ie de consecin ele înregistrate, faptele produse se 
clasific  ca accident grav conform art.7, alin.(2), lit. a) din acela i act normativ. 
 
Recomand ri de siguran   

 
În urma analiz rii activit ilor care au fost desf urate de c tre operatorul de transport feroviar 

de marf  implicat în producerea accidentului grav, a rezultat c  nu a existat o preocupare privind 
urm rirea aplic rii m surilor pentru inerea sub control a riscurilor asociate opera iunilor feroviare (în 
cazurile în care s-a circulat cu instala ia INDUSI izolat i în cazul dep irii serviciului continuu 
maxim admis pe locomotiv ), precum i pentru identificarea i inerea sub control a riscurilor de 
interfa  cu administratorul de infrastructur .  

De asemenea, în urma analiz rii activit ilor care au fost desf urate de c tre administratorul de 
infrastructur  feroviar , a rezultat c  nu au fost identificate i evaluate riscurile de interfa  introduse de 
modificarea activit ii în halta de mi care Cote ti în condi iile execut rii lucr rilor de repara ie 
periodic  cu ma ini grele de cale i ciuruirea integral  a prismei de piatr  spart  (RPMG+Ci) aprobate.  

 
Având în vedere aceste aspecte, comisia de investigare emite urm toarele recomand ri, pe care 

le adreseaz  Autorit ii de Siguran  Feroviar  Român , operatorului de transport feroviar de marf  SC 
Transferoviar Grup SA i CNCF „CFR” SA pentru identificarea m surilor care trebuiesc luate sau 
planificate drept consecin :    
 

1. Efectuarea unei ac iuni de audit la operatorul de transport feroviar de marf  SC Transferoviar 
Grup SA pentru evaluarea resurselor necesare monitoriz rii i aplic rii m surilor de inere 
sub control a riscurilor asociate proceselor feroviare care s  aib  ca obiective: 
- eficien a m surilor care au fost dispuse de conducerea operatorului de transport feroviar 

de marf  pentru eliminarea cazurilor de dep ire a duratei de lucru reglementat , 
înregistrate atât înainte, cât i dup  producerea accidentului feroviar grav; 

- modul în care se face verificarea st rii de func ionare a instala iei de siguran i vigilen  
i a celei de control automat al vitezei trenului i a m surilor dispuse pentru inerea sub 

control a cazurilor de izolare nejustificat  a acestor instala ii. 
 

2. Analizarea de c tre SC Transferoviar Grup SA a oportunit ii introducerii în procedura de 
proces cod PP-6.2 „Asigurare resurse Umane” a unui criteriu nou referitor la cazierul 
profesional, în cadrul ac iunii de angajare, în scopul asigur rii unei structuri de personal 
adecvat  cerin elor de profesionalism i responsabilitate cerute de activitatea de siguran a 
circula iei. 
 

3. Identificarea i evaluarea de c tre CNCF „CFR” SA a riscurilor de interfa  introduse de 
modificarea activit ii de circula ie i manevr  în condi iile execut rii lucr rilor de repara ie 
a infrastructurii feroviare, care impun introducerea restric iilor de vitez  sau închiderea 
circula iei feroviare. 
 

Raportul de investigare se va înainta Autorit ii de Siguran  Feroviar  Român  AFER, 
operatorului de transport feroviar de marf  SC Transferoviar Grup SA, administratorului de 
infrastructur  feroviar  public  CNCF „CFR” SA i SC IMCF SA Bucure ti care asigur  exploatarea i 
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între inere utilajelor grele de cale folosite la executarea lucr rii de RPMG+Ci pe linia III direct  din 
H.m. Cote ti. 
 
 C. RAPORTUL DE INVESTIGARE 
 
C.1. Descrierea accidentului  

La data de 02.08.2014, în jurul orei 05:20, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Gala i, în 
H.m. Cote ti, în circula ia trenului de marf  nr.60482-1, apar inând operatorului de transport feroviar 
de marf  SC Transferoviar Grup SA, s-a produs un accident feroviar grav prin dep irea semnalului de 
intrare X care ordona oprirea i tamponarea violent  a utilajelor feroviare care se aflau garate pe linia 
nr.III direct . 

 

 
 

Trenul de marf  nr.60842-1 avea urm toarea compunere: 26 vagoane goale (seria Uagps 
înmatriculate în Fran a), 104 osii, 546 tone, lungime 415 m. Trenul circula pe rela ia Curtici - Târgu 
Frumos. Ultimul schimb al personalului de trac iune s-a efectuat în tranzit, în sta ia CFR Chiajna la data 
de 01.08.2014, ora 22:00. Pân  la sta ia CFR Chiajna personalul de locomotiv  a condus/deservit 
locomotiva EA 048 de la sta ia CFR Adjud la sta ia CFR Buz u, de unde au remorcat trenul de marf  
nr.60852. Pe întreaga distan , conform datelor furnizate de instala ia de m surare i înregistrare a 
vitezei trenului tip IVMS, personalul de locomotiv  a circulat cu instala iile de siguran , vigilen i 
control al vitezei trenului izolate, nejustificat. 

De la sta ia CFR Chiajna pân  la H.m. Cote ti în circula ia trenului de marf  nr. 60842-1 nu s-au 
înregistrat incidente. 
 

Locomotiva i personalul de trac iune, care a condus-o i a deservit-o, apar in operatorului de 
transport feroviar de marf  SC Transferoviar Grup SA. 
  

 Trenul a circulat între sta ia CFR Guge ti i H.m. Cote ti pe linia curent  firul I, a dep it semnalul 
de  intrare  X  al  H.m.  Cote ti,  care  indica  „OPRE TE f  a dep i semnalul” (semnalul afi a focul 
ro u), a trecut prin trecerea la nivel prev zut  cu instala ii automate de semnalizare rutier  f  
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semibariere tip SAT de la km 190+483, peste schimb toarele de cale nr.1, nr.7 i nr.9, a lovit discul 
ro u  care  semnaliza  ocuparea  liniei  nr.III  directe  din  H.m.  Cote ti  cu  utilajele  grele  de  cale  i  a  
tamponat violent aceste utilaje. 

Pe firul I de circula ie între sta ia CFR Guge ti i H.m. Cote ti circula ia feroviar  se f cea cu 
restric ie de vitez  de 30 km/h pe zonele km 187+300-189+150 i km 189+900-191+300. 
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Viteza de circula ie în momentul impactului, înregistrat  pe banda vitezometrului a fost de                        
45 km/h.                                                                                                                                                                                                                                                                                              
 

Pentru ridicarea materialului rulant deraiat a fost solicitat i îndrumat trenul de interven ie cu 
macaraua EDK 125 tf a SC Interven ii Feroviare SA Gala i. 
 
C.2. Circumstan ele accidentului 
C.2.1. P ile implicate 

Halta de mi care Cote ti se afl  pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de C i Ferate Gala i, 
sec ia de circula ie  Buz u - Foc ani.  
 

Infrastructura i suprastructura c ii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar, sunt în 
administrarea Companiei Na ionale de C i Ferate „CFR” S.A. - Sucursala Regional  de C i Ferate 
Gala i. Activitatea de între inere a suprastructurii feroviare este efectuat  de c tre personal Districtului 
de Linii nr.2 Guge ti, apar inând Sec iei L4 Foc ani. 
 

Utilajele grele de cale care se aflau pe linia III direct  din H.m. Cote ti sunt proprietate a CNCF 
„CFR” SA i erau închiriate SC IMCF SA pentru executarea lucr rilor de repara ie periodic  cu ma ini 
grele de cale i ciuruirea integral  a pietrei sparte. 
 

Instala iile de semnalizare, centralizare i blocare (SCB) în H.m. Cote ti sunt în administrarea 
CNCF „CFR” S.A. i sunt între inute de c tre salaria i din cadrul Sec iei CT 3 Adjud. 
 

Instala ia de comunica ii feroviare din H.m. Cote ti este în administrarea CNCF „CFR” S.A. i este 
între inut  de salaria ii SC TELECOMUNICA II CFR SA. 
 

Instala ia de for i trac iune electric  (IFTE) este în administrarea CNCF „CFR” SA i este 
între inut  de salaria ii SC ELECTRIFICARE CFR SA. 
 

Locomotiva EA 389 ce remorca trenul de marf  nr.60842-1 este proprietate a operatorului de 
transport feroviar de marf  SC Constantin Grup SA i era închiriat  operatorului de transport feroviar 
de marf  SC Transferoviar Grup SA. 
 

Personalul de locomotiv  care a condus i a deservit locomotiva EA 389 apar in operatorului de 
transport feroviar de marf  SC Transferoviar Grup SA. 
 

Instala ia de comunica ii feroviare de pe locomotiv  este proprietatea operatorului de transport 
feroviar SC Constantin Grup SA i sunt între inute de agen i economici autoriza i ca furnizori feroviari. 
 

Vagoanele din compunerea trenului de marf  nr.60842-1 sunt din seria Uagps, înmatriculate în 
Fran a i nu erau înc rcate. 
 
C. 2.2. Compunerea i echipamentele trenului 

Trenul de marf  nr.60842-1, remorcat cu locomotiva EA 389, era compus din 26 vagoane goale, 
104 osii, 546 tone, lungime 415m,  având masa frânat  automat  dup  livret 273 t - de fapt 600 t i 
masa frânat  de mân  dup  livret 93 t - de fapt 100 t. 
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C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului 
Descrierea traseului c ii 

În zona producerii accidentului grav (linia nr.III direct  din halta de mi care Cote ti), traseul c ii 
ferate în plan orizontal este în aliniament.  
În profilul în lung, zona în care s-a produs accidentul grav traseu c ii este în declivitate de 1,4 ‰ (pant  
în sensul de mers al trenului). 
 
Descrierea suprastructurii c ii 

Suprastructura c ii ferate este constituit  din ine tip 65 sudate montate pe traverse de beton T17, 
prindere indirect  tip K.  

Prisma de piatr  spart  era complet i necolmatat . 
Viteza maxim  de circula ie prev zut  în „Livretul cu mersul trenurilor de marf ” al Sucursalei 

Regionale CF Gala i pentru trenul de marf  nr.60607, în condi iile ruia a circulat trenul de marf                   
nr.60842-1, era de 50 km/h. 
 
Situa ia liniilor din H.m. Cote ti 

La data producerii accidentului grav, în H.m. Cote ti situa ia liniilor era urm toarea: 
 linii pe care se executa circula ia i manevra feroviar  

- linia nr.1 ab tut ; 
- linia nr.II direct ; 

 linii închise 
- linia nr.III direct  era închis , pe aceast  linie fiind garate utilajele feroviare care erau 

folosite pentru executarea lucr rilor de ciuruire integral  a prismei de piatr  spart ; 
- linia nr.4 abatere era închis  pentru circula ia i manevra feroviar  din data de  

01.06.2012; 
- linia nr.5 abatere era închis  pentru circula ia i manevra feroviar  din data de  

24.02.2004; 
 În conformitate cu prevederile telegramei nr.220/18.07.2014 a Serviciului Circula ie 

Gala i din cadrul Diviziei Trafic apar inând Sucursalei Regionale CF Gala i, dup  finalizarea 
lucr rilor de repara ie periodic  cu ciuruirea integral  a prismei de piatr  spart , utilajele 
feroviare care au fost folosite la executarea lucr rilor, se grupau i se garau pe linia nr.III 
direct , care r mânea închis  pentru circula ia i manevra feroviar .  
În aceste condi ii i în conformitate cu prevederile art.144 din Regulamentul de Exploatare 
Tehnic  Feroviar  nr.002/2001 i ale art.104 din Regulamentul de semnalizare nr.004/2006, 
zona în care sta ionau utilajele feroviare era semnalizat  cu discuri ro ii.  

 
Instala iile feroviare  
Circula ia feroviar  între sta ia CFR  Guge ti i H.m. Cote ti se face în baza indica iilor semnalelor din 
instala ia blocului de linie automat (BLA).   
 
Locomotiva care a remorcat trenul de marf  nr.60842-1 
Trenul  de marf  nr.60842-1, remorcat cu locomotiva EA 389 circula pe rela ia Curtici - Târgu Frumos. 
Ultimul  schimb  de  personal  de  trac iune  s-a  efectuat  în  tranzit,  în  sta ia  CFR  Chiajna  la  data  de  
01.08.2014, ora 22:00. 
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Vagoanele din compunerea trenului de marf  nr.60842-1  
Trenul de marf  nr.60842-1 avea în compunere 26 vagoane goale (seria Uagps, înmatriculate în 
Fran a), iar în urma verific rii acestora la fa a locului au fost constatate urm toarele: 

 schimb toarele de regim „Gol - Înc rcat” se aflau în pozi ii corespunz toare st rii de înc rcare a 
vagoanelor; 

 vagonul nr.338793335963 (al 2-lea de la locomotiv ) avea frâna automat  izolat ,  
 prevederile instruc ionale privind repartizarea frânelor active la trenurile de marf  erau 

asigurate; 
 în urma efectu rii probei de continuitate a frânei, nu au fost constatate neconformit i în 

func ionarea frânei automate; 
 
Utilajele feroviare care erau garate i asigurate pe linia nr.III direct  din H.m. Cote ti în sensul de 
mers al trenului de marf  nr.60842-1 astfel: 

 ma ina de profilat tip Plasser&Theurer SSP 2005 SWR nr.813; 
 ma ina de burat aparate de cale tip Plasser&Theurer 08-275 nr.941; 
 vagonul tip Ks pe care se aflau dou  containere; 
 ma ina de ciuruit prisma de balast tip Plasser&Theurer RM 80 UHR nr.469; 
 trei vagoane ale trenului de p mânt (trenul cu vagoane pentru evacuarea p mântului sterilului 

rezultat din ciuruirea pietrei sparte) tip Plasser&Theurer MFS; 
 un vagon tip Rgs al trenului de transportat aparate de cale; 
 locomotiva tip DHC 111.  

 
C.2.4. Mijloace de comunicare 
Comunicarea între personalul de locomotiv i impiega ii de mi care a fost asigurat  prin instala ii 
radiotelefon. 
 
C.2.5. Declan area planului de urgen  feroviar 
Imediat dup  producerea accidentului feroviar, declan area planului de interven ie pentru înl turarea 
pagubelor i restabilirea circula iei trenurilor s-a realizat prin circuitul informa iilor precizat în 
Regulamentul de investigare, în urma c rora la fa a locului s-au prezentat reprezentan i ai CNCF 
„CFR” SA (administratorul de infrastructur  feroviar  public ), Organismului de Investigare Feroviar 
Român, Autorit ii de Siguran  Feroviar  Român , SC Transferoviar Grup SA (operatorul de transport 
feroviar de marf ) i ai SC IMCF SA-Sec ia IMC Buz u. 
 
De asemenea, la fa a locului s-au deplasat si reprezentan ii urm toarelor institu ii: 

- Poli ia TF Foc ani,  
- Parchetul de pe lâng  Tribunalul Vrancea,  
- Inspectoratul pentru Protec ia Muncii Vrancea 
- un echipaj SMURD. 

 
C.3. Urm rile accidentului 

Ca urmare a coliziunii s-au produs avarii atât la materialul rulant cât i la infrastructura feroviar  
astfel: 

avarii constatate la locomotiva EA 389 
- izolatorii sus inere ai pantografului de la postul de conducere nr.I s-au rupt; 
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- un izolator de linie rupt; 
- tij  cilindru pantograf postul nr.I îndoit ; 
- farul central de la postul de conducere nr.II nu mai avea geam, becuri, reflector i ochelari;   
- geamul frontal de la postul de conducere nr.II din dreptul mecanicului s-a spart; 
- cupla electric  de la postul de conducere nr.II din partea dreapt  pentru înc lzirea trenului era 

smuls ; 
- col arele de la postul de conducere nr.II erau deformate, iar unul dintre ele avea geamul spart; 
- cupla de legare tren deformat ; 
- uruburile de la placa frontal  a cârligului trac iune erau retezate; 
- traversa frontal  era deformat  în zona de prindere a tampoanelor; 
- ambele tampoane de la postul de conducere nr.II au fost avariate în totalitate; 
- robine ii de aer frontali de 5 atm. de la postul de conducere nr.II erau rup i; 
- robinetul de aer frontal de 10 atm. de la postul de conducere nr.II era rupt; 
- doi amortizori hidraulici din partea stâng i unul din partea dreapt  erau rup i ; 
- suportul tampona  din partea stâng  lipsea; 

 
avarii constatate la utilajele grele de cale (utilaje feroviare) care erau garate pe lina nr.III din 
H.m. Cote ti 

- Ma ina de burat linie curent i aparate de cale tip Plasser&Theurer 08-275-UM nr.941: 
 distrus  în totalitate; 

 
                  

 

 
- Ma ina de ciuruit balast în linie curent i aparate de cale tip Plasser&Theurer RM80-UHR 

nr.469 a  suferit avarii ale urm toarelor p i componente: 
 cabina II - avariat  în totalitate 
 instala ia de frân  post II (robine i, conducte, distribuitoare) 
 radiator motor termic post II 
 motor termic post II - posibil  deplasare axial  
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- Ma ina de profilat prisma tip Plasser&Theurer SSP 2005 SWR nr.813 ale urm toarelor p i 
componente: 

 rezervor motorin   
 instala ia frân   
 cabin  de conducere   
 plugurile frontale i laterale  
 instala ia hidraulic   
 instala ia de stropire  
 tablouri de conexiuni  
 benzi transportoare  
 sistemele de comand   
 remorc   
 rezervor suplimentar motorin    
 travers  frontal  deformat  
 aparate de legare-recuperare  
 necesit  CUS la osii 
 necesit  repara ie la o firm  specializat   
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- Vagonul tip Ks 
 distrus în totalitate 
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- Containerul vestiar i containerul magazie  

 distruse în totalitate  
 

 
 

- Sta ii emisie recep ie mobile - 2 buc i 
 distruse în totalitate  

avarii la infrastructura feroviar  (linia III direct ) 
Dup  ridicarea utilajelor grele de cale, eliberarea gabaritului liniei III directe i îndep rtarea pietrei 

sparte, s-a constatat c  un num r de 80 buc. traverse beton tip T17 au fost deteriorate, fiind necesar  
înlocuirea acestora.  
 

avarii constatate la instala iile feroviare 
Ca urmare a impactului dintre locomotiv i utilajele grele de cale aflate pe linia III direct  

tronsonul de cabluri a fost afectat prin distrugerea unor por iuni din corpul acestuia. De asemenea a fost 
afectat i firul liniei de contact ca urmare a ruperii pantografului locomotivei de la postul de conducere 
nr.I 
  
C.3.1. Pierderi de vie i omene ti i r ni i 

În urma coliziunii a fost r nit salariatul SC IMCF SA-Sec ia IMC Buz u, care avea atribu ii de 
supraveghere a utilajelor i care la momentul producerii accidentului de afla în vagonul tehnologic. 

Persoana accidentat  a fost transportat  de un echipaj SMURD la Spitalul Jude ean de Urgen  Sf. 
Pantelimon din localitatea Foc ani. 

Conform diagnosticului pus de personalul medical salariatul SC IMCF SA-Sec ia IMC Buz u a fost 
diagnosticat cu: perfora ie timpanic  cu otoragie dreapta, traumatism toracic închis, fractur  omoplat 
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drept, plag  contuz  antebra  stâng, plag  contuz  gamba stâng , pl gi escoriate abdominale, pl gi 
escoriate zona lombar  stâng i a fost internat timp de 7 zile. 
 
C.3.2. Pagube materiale 

În urma impactului dintre locomotiva EA 389 i utilajele feroviare care se aflau pe linia nr.III 
direct  din H.m. Cote ti s-au produs avarii importante atât la materialul rulant implicat în coliziune, cât 
i la infrastructura i instala iile feroviare. 

 
Valoarea estimativ  a pagubelor la momentul  7.092.497 lei 
întocmirii prezentului raport este de:       
 
 
C.3.3. Consecin ele accidentului în traficul feroviar 

În urma producerii accidentului feroviar au întârziat 52 de trenuri de c tori însumând 938  minute 
i 27 trenuri de marf  însumând 9979 minute. 

 
C.3.4. Consecin ele accidentului asupra mediului  

În urma producerii acestui accident nu au fost urm ri asupra mediului.  
 
C.4. Circumstan e externe 

La data de 02.08.2014, în jurul orei 05:20, în zona producerii accidentului grav, vizibilitatea era 
bun . 

Vizibilitatea indica iilor semnalelor luminoase a fost conform cu prevederile reglement rilor 
specifice în vigoare. 
 
C.5. Desf urarea investiga iei 
C.5.1. Rezumatul m rturiilor personalului implicat 
Din m rturiile personalului apar inând  Companiei  Na ionale  de  C i  Ferate  „CFR”  S.A.  au 
rezultat urm toarele aspecte relevante:  
 

Pe parcursul circula iei trenului  de marf  nr.60842-1 impiega ii de mi care de serviciu din haltele 
de mi care Cricov,   Inote ti,  S teni,  Ulmeni,   Boboc,   Zoi a,   Sihlea i  sta iile  CFR Mizil,  Buz u,  
Rm. S rat  au confirmat c  au comunicat prin sta iile RTF cu personalul de locomotiv . 

 
Impiegatul de mi care de la sta ia CFR Guge ti, a transmis prin sta ia RTF c tre mecanicul trenului 

de marf  nr.60842-1 condi iile de circula ie a trenului la trecerea acestuia prin sta ie, dar nu a primit din 
partea mecanicului de locomotiv  confirmarea faptului c  acesta a recep ionat mesajul care i-a fost 
transmis.  

Faptul c  mecanicul trenului de marf  nr.60842-1 nu a r spuns la sta ia RTF, l-a comunicat i  
impiegatului de mi care din H.m Cote ti. 

 
Impiegatul de mi care din H.m Cote ti, la data de 02.08.2014, ora 04:58, a primit de la impiegatul 

de mi care din sta ia CFR Foc ani avizul de plecare pentru trenul de c tori nr.5056, care a fost 
expediat în direc ia Cote ti pe firul 2 de circula ie. În H.m. Cote ti trenul  de c tori nr.5056 a fost 
primit i garat la linia nr.II direct , la ora 05:05, iar la ora 05:06 impiegatul de mi care din H.m Cote ti 
a expediat acest tren în direc ia Guge ti pe firul 2 de circula ie. 
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Dup  expedierea acestui tren, impiegatul de mi care din H.m. Cote ti a efectuat urm toarele 
activit i: 

- a primit avizul de plecare din sta ia CFR Guge ti pentru trenul de marf  nr.60842-1, la 05:06; 
- a transmis avizul de plecare pentru trenul de c tori nr.5056 sta iei CFR Guge ti; 
- a introdus în sistemul informatic destinat program rii i înregistr rii datelor privind circula ia 

trenurilor (IRIS) datele trenului de c tori nr.5056; 
- a primit programul de circula ie a trenurilor pentru intervalul orar 06:00 - 12:00 al zilei de 

02.08.2014, de la operatorul RC, urmând s  efectueze parcursul de trecere pentru trenul de 
marf  nr.60842-1.  

Impiegatul de mi care din H.m. Cote ti  a încercat s  ia leg tura cu mecanicul trenului de marf  
nr.60842-1, apelându-l de mai multe ori prin sta ia RTF (lucru confirmat i de c tre impiegatul de 
mi care din sta ia Foc ani, care l-a recep ionat prin sta ia RTF),  f  a primi îns  nici un r spuns. 

Impiegatul de mi care din H.m. Cote ti, nu a efectuat parcurs de trecere în abatere pe linia nr.II 
direct  pentru trenul de marf  nr.60842-1 invocând urm toarele motive: 

- prelungirea timpului de mers aferent acestui tren pe distan a Guge ti-Cote ti stabilit prin 
„Livretul cu mersul trenurilor de marf ” al Sucursalei Regionale CF Gala i”; 

- personalul de locomotiv  nu a r spuns prin sta ia RTF la comunicarile f cute de c tre el i de 
tre impiegatul de mi care sta ia CFR Gugesti; 

- sta ia CFR Foc ani avea comand  de trecere pentru trenul de marf  nr.61721-2. 
Dup  ce trenul de marf  nr.60842-1 a dep it semnalul de intrare X al H.m Cote ti care ordona 

oprirea, impiegatul de mi care a observat pe aparatul de comand , ocuparea sec iunilor izolate 033Si i 
1-7Si, motiv pentru care a ie it din biroul de mi care i a constatat c  pe linia nr.III în zona barierei se 

d semnale de cap de tren, locomotiva având farul central stins, dup  care a intrat din nou în biroul de 
mi care. Când se afla în biroul de mi care a auzit un zgomot puternic, dup  care a ie it i a constatat c  
trenul de marf  nr.60842-1 a lovit utilajele feroviare. 

A intrat din nou în biroul de mi care i a transmis verbal operatorului RC c  trenul de marf  
nr.60842-1 a dep it semnalul de intrare i a tamponat utilajele feroviare care se aflau pe linia III 
direct .  

Prin instala ia de telecomunica ii a solicitat impiegatului de mi care din sta ia CFR Foc ani s  
opreasc  trenul de marf  nr.61721-2 i a transmis impiegatului de mi care din sta iei CFR Guge ti s  
nu mai expedieze trenuri în direc ia Cote ti.  
 

Dup  primirea comunic rii de la impiegatul de mi care din H.m. Cote ti, impiegatul de mi care 
din sta ia CFR Foc ani a solicitat prin sta ia RTF mecanicului trenului de marf  nr.61721-2, oprirea 
trenului. Ca urmare trenul a fost oprit la ie irea din sta ia CFR Foc ani, în zona schimb toarelor de 
cale. 
 

Operatorul de la Regulatorul de Circula ie, care coordona circula ia trenurilor pe sec ia Rm. S rat-
Adjud, nu a fost informat de c tre impiegatul de mi care din H.m. Cote ti referitor la faptul c  acesta 
nu a efectuat parcurs de trecere prin H.m Cote ti, pentru trenul de marf  nr.60842-1. 
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Din m rturiile personalului apar inând  operatorului de transport feroviar de marf  SC 
Transferoviar Grup SA au rezultat urm toarele aspecte relevante:  
În leg tur  cu activitate programat  pentru personalul implicat în accident 

Conform program rii f cute la data de 31.07.2014 de c tre personalul din cadrul compartimentului 
Planificare, Execu ie, Urm rire Trafic (Dispecerat Trafic), personalul de locomotiv , implicat în 
producerea accidentului, s-a prezentat la Depoul Adjud la data de 31.07.2014, ora 21:00, pentru luarea 
în primire a locomotivei EA 048. Cu aceast  locomotiv , remorcat  ca vehicul feroviar în compunerea 
unui tren de marf  apar inând operatorului de transport feroviar SC Cargo Trans Vagon SA, trebuiau s  
se deplaseze la sta ia CFR Buz u. Acest personal de locomotiv  urma s  asigure remorcarea trenului de 
marf  nr.60852 de la sta ia CFR Buz u la sta ia CFR Chitila, iar de la sta ia CFR Chitila trebuia s  
asigure remorcarea trenului de marf  nr.60842-1 pân  la sta ia CFR Târgu Frumos. 
În leg tur  cu activitatea efectuat  de personalul implicat în accident 

Trasa (circula ia) trenului de marf  apar inând operatorului de transport feroviar SC Cargo Trans 
Vagon SA pe rela ia Roman - Buz u Sud, a fost anulat . Datorit  acestui fapt, locomotiva EA 048 a 
fost reprogramat i a circulat la sta ia CFR Buz u, ca locomotiv  izolat , în condi iile trenului de 
marf  nr.69582.  

De la sta ia CFR Buz u personalul de locomotiv  a remorcat trenul de marf  nr.60852 pân  la sta ia 
CFR Chitila, de unde o alt  echip  trebuia s  preia conducerea respectiv deservirea locomotivei EA 048 
pentru a asigura remorcarea în continuare  a trenului de marf  nr.60852.  

În sta ia CFR Chitila au fost anun i de c tre personalul (dispecerul de serviciu) din cadrul 
compartimentului Planificare, Execu ie, Urm rire Trafic (Dispecerat Trafic) c  nu vor fi înlocui i de o 
alt  echip , în aceste condi ii urmând s  remorcheze trenul de marf  nr.60852 pân  la sta ia CFR 
Chiajna, iar de acolo s  preia locomotiva EA 389 în vederea remorc rii trenului de marf  nr.60842-1 
pân  la sta ia CFR Târgu Frumos. 

În sta ia CFR Chiajna la data de 01.08.2014 în jurul orei 22:00 s-a efectuat schimbul între 
personalul care a condus/deservit locomotiva  EA 048 de remorcare a trenului de marf  nr.60852 i 
personalul care a condus/deservit locomotiva EA 389 de remorcare a trenului de marf  nr.60842, care 
sosise de la sta ia CFR Craiova. Dup  luarea în primire a locomotivei EA 389, mecanicul de 
locomotiv  nu a verificat func ionarea instala iei de control punctual al vitezei trenului de tip INDUSI 
i nici instala ia de siguran i vigilen  tip DSV. 

Trenul de marf  nr.60842-1, care circula de la sta ia CFR Chiajna la sta ia CFR Târgu Frumos, a 
fost expediat din sta ia CFR Chiajna la data de 01.08.2014, ora 22:45.  

Între sta iile CFR Chiajna i Chitila, în zona unei restric ii de vitez , mecanicul de locomotiv  a 
trebuit s  ac ioneze butonul „Aten ie” al instala iei de control automat al vitezei tip INDUSI, în dreptul 
paletei galbene. În acel moment a constatat c  instala ia de control automat al vitezei trenului era 
izolat . Cu toate acestea nu a luat m suri de repunere în func iune a acestei instala ii. 

Între sta iile CFR Chiajna i Guge ti nu au existat probleme în func ionarea sta iei RTF de pe 
locomotiva EA 389, care remorca trenul de marf  nr.60842-1, transmiterea/recep ionarea comunic rilor 
dintre impiega ii de mi care i mecanicul de locomotiv  efectuându-se f  incidente.  

Înainte de trecerea trenului prin sta ia CFR Guge ti, personalul de locomotiv  a recep ionat 
comunicarea  impiegatului de mi care referitoare la condi iile de trecere prin sta ie, dar nu cunoa te  
motivul pentru care confirmarea recep ion rii comunic rii pe care a transmis-o, nu a fost auzit  de 
impiegatul de mi care. 

Pe distan a dintre sta ia CFR Guge ti i H.m. Cote ti trenul de marf  nr.60842-1 a dep it timpul de 
mers stabilit prin „Livretul cu mersul trenurilor de marf  al Sucursalei Regionale CF Gala i” cu 2 
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minute. Acest aspect a fost motivat prin faptul c  acest tren ar fi trebuit s  treac  prin H.M. Cote ti 
dup  trenul de c tori nr.5056.  

La apropierea trenului de marf  nr.60842-1 de semnalul prevestitor PrX al semnalului de intrare X 
al H.m. Cote ti, impiegatul de mi care a comunicat c  semnalul de intrare ordon  oprirea, trenul 
urmând s  circule în abatere pe linia nr.II în direc ia Foc ani. Mecanicul de locomotiv  a confirmat 
recep ionarea comunic rii, dar nu poate explica motivul pentru care nu a fost recep ionat de c tre 
impiegatul de mi care.  

Semnalul prevestitor PrX avea unitatea galben  aprins  indicând „LIBER cu viteza stabilit . 
ATEN IE ! Semnalul urm tor ordon  oprirea”. Vizibilitatea acestui semnal era bun . 

Indica ia semnalului de intrare X al H.m. Cote ti, respectiv o unitatea de culoare ro ie aprins , care 
semnifica „OPRE TE f  a dep i semnalul!”, a fost observat  de personalul de locomotiv  înainte de 
trecerea trenului prin dreptul semnalului prevestitor PrX.  

Viteza trenului a crescut dup  dep irea semnalului prevestitor al semnalului de intrare al H.m. 
Cote ti datorit  declivit ii, trenul mergând din iner ie.  

În momentul trecerii trenului nr.60842-1 prin dreptul semnalului de intrare X al H.m. Cote ti 
personalul de locomotiv  era angajat într-o discu ie referitoare la observa iile din B.A.R. (Buletin 
Avizare Restric ii) precum i despre unele probleme familiare i nu au observat care era indica ia 
acestuia.  

Personalul de locomotiv  a realizat c  a dep it semnalul de intrare X, al  H.m. Cote ti dup  
înscrierea pe linia nr.III, moment în care au luat m suri de frânare a trenului. În momentul în care au 
fost luate m surile de frânare a trenului, spa iul de frânare fa  de utilajele feroviare garate pe linia 
nr.III a fost insuficient pentru evitarea impactului.  
În leg tur  cu aplicarea cadrului de reglementare privind durata serviciului continuu maxim admis pe 
locomotiv   de c tre personalul apar inând S.C. Transferoviar Grup S.A. 

Tot personalul audiat cuno tea prevederile Ordinului 256/29.04.2013, a Instruc iunii de lucru cod 
IL-7.5.1-01, edi ia a 4-a revizia 1 aprobat  la data de 04.07.2014 i a fi elor posturilor referitoare la 
obligativitatea respect rii timpului aferent serviciului continuu maxim admis pe locomotiv .  

Datorit  lipsei de personal liber de serviciu, programul personalului de locomotiv  a fost întocmit 
 a se respecta aceste prevederi.  
Datorit  deficitului de personal pentru func iile mecanic locomotiv i mecanic ajutor locomotiv  

aceste prevederi erau frecvent înc lcate. Deficitul de personal la aceste func ii a fost adus la cuno tin a 
conducerii operatorului de transport feroviar în mai multe rânduri, f  ca acesta s  fie compensat în 
mod corespunz tor.  

Anterior producerii accidentului feroviar au existat frecvente cazuri de dep ire a serviciului 
continuu maxim admis pe locomotiv .  

Cazurile de dep ire a serviciului continuu maxim admis pe locomotiv  nu erau înscrise în 
registrele de eviden  a acestora si nici nu se avizau.  
 
Din m rturia personalului apar inând  SC IMCF Buz u, care la data producerii accidentului grav, 
asigura paza utilajelor grele de cale  

Dup  plecarea trenului de c tori nr.5056, (dup  ora 05:06) a urcat în vagonul tehnologic pentru 
preg tirea procesului verbal de predare a serviciului. 

La aproximativ 10 minute dup  ce s-a urcat în vagon, în timp ce se preg tea s  scrie procesul 
verbal, a sim it o lovitur  , dup  care a fost aruncat între componentele vagonului. 

În urma strig telor de ajutor a fost transportat de IDM i personalul de locomotiv  pe o banc  ce se 
afla în fa a g rii. 
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Ulterior a fost transportat la spitalul jude ean Vrancea de c tre un echipaj SMURD. 
 

C.5.2. Sistemul de management al siguran ei 
Sistemul de management al siguran ei al operatorului de transport feroviar implicat în 
producerea accidentului grav 
SC Transferoviar Grup SA în calitate de operator de transport feroviar avea implementat sistemul 

propriu de management al siguran ei feroviare, în conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE 
privind siguran a pe c ile ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguran a feroviar i a Ordinul 
Ministrului Transporturilor i Infrastructurii nr.535/2007 (modificat prin Ordinul M.T.I. nr.884/2011 si 
completat prin Ordinul M.T.I. nr.2179/2012) privind acordarea certificatului de siguran  în vederea 
efectu rii serviciilor de transport feroviar pe c ile ferate din România.     

Membrii comisiei de investigare au analizat procesele i procedurile privind identificarea i 
evaluarea riscurilor asociate opera iunilor feroviare, inclusiv cele care rezult  direct din activit ile 
profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru i din activit ile altor organiza ii i/sau 
persoane, ale SC TRANSFEROVIAR SA, i au constatat urm toarele aspecte în leg tur  cu sistemul 
de management al siguran ei: 

1. exist  instruc iuni de lucru privind serviciul continuu maxim admis pe locomotiv  parte 
component  a SMS acceptat (Instruc iune de lucru serviciul continuu maxim admis pe locomotiv  
cod IL-7.5.1-01 edi ia a 4-a revizia 1 aprobat  la data de 04.07.2014), dar prevederile acesteia nu 
sunt respectate de c tre personalul de execu ie i nu sunt urm rite a fi respectate de c tre salaria ii 
cu atribu ii în acest sens. 
2. exist  proceduri opera ionale pentru identificarea riscurilor asociate activit ilor feroviare parte 
component  a SMS acceptat, inclusiv cele care rezult  direct din activit ile profesionale, 
organizarea muncii sau volumul de lucru i din activit ile altor organiza ii i/sau persoane (PO – 
83-01 – Managementul riscurilor i PO – 83-02 – Identificarea i evaluarea riscurilor), la care s-au 
constatat c : 

 registrele de eviden  a „pericolelor” interne i externe ale organiza iei nu sunt 
completate; 

 de i a fost identificat factorul de risc „dep irea serviciului continuu maxim admis”, nu 
a fost evaluat nivelul de risc i nici nu a fost întocmit  o fi a de m suri; 

 a fost identificat factorul de risc „dep irea semnalelor i a indicatoarelor care ordon  
oprirea” având un nivel de risc „inacceptabil”; 

 a fost identificat riscul „nerespectarea prevederilor instruc ionale i a reglement rilor 
în vigoare în circula ia trenurilor i in activitatea de manevr ” având nivelul de risc 
„nedorit”. 

 
De i operatorul de transport feroviar de marf  SC Transferoviar Grup SA a implementat sistemul 

de management al siguran ei acceptat de Autoritatea de Siguran  Feroviar , în cadrul c ruia a 
identificat riscurile i m surile pentru inerea sub control a pericolelor, managerul societ ii nu a creat 
cadrul necesar pentru aplicarea în totalitate a acestor m suri.  

 
Sistemul de management al siguran ei al administratorului infrastructurii implicat în 
producerea accidentului grav 
CNCF „CFR” SA în calitate de administrator al infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul 

propriu de management al siguran ei feroviare, în conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE 
privind siguran a pe c ile ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguran a feroviar i Ordinul 
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ministrului transporturilor nr.101/2008 privind acordarea autoriza iei de siguran  
administratorului/gestionarilor de infrastructur  feroviar  din România. 
 

Membrii comisiei de investigare au analizat procesele i procedurile privind identificarea i 
evaluarea riscurilor asociate opera iunilor feroviare, inclusiv cele care rezult  direct din activit ile 
profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru i din activit ile altor organiza ii i/sau 
persoane, ale Sucursalei Regionale CF Gala i, i au constatat urm toarele aspecte în leg tur  cu 
sistemul de management al siguran ei: 

1. sistem de management al siguran ei al Sucursalei Regionale CF Gala i este parte integrant  al 
sistemului de management al CNCF „CFR” SA; 

2. la nivelul fiec rei divizii din cadrul sucursalei este implementat sistemul de management al 
siguran ei; 

3. sunt persoane cu responsabilit i în sistemul de management al siguran ei la fiecare nivel 
organizatoric al sucursalei, cu decizii emise i atribu ii specifice înscrise în fi ele posturilor; 

4. responsabilii sistemului de management al siguran ei monitorizeaz  factorii de risc, aceast  
activitate constituind i unul din obiectivele activit ii de control intern; 

5. analiza factorilor de risc pentru lucrarea de RPMG+Ci din H.m. Cote ti aprobat  cu telegrama 
nr.220/18.07.2014 a Serviciului Circula ie din cadrul Diviziei Trafic a fost f cut  de fiecare 
structur  implicat  în executarea lucr rilor, dar f  a exista o analiz  comun  a acestora; 

6. nu au fost identificate riscurile de interfa , respectiv nu a fost efectuat  analiza riscurilor cu 
operatorii de transport feroviar  pentru lucrarea de RPMG+Ci din H.m. Cote ti aprobat  cu 
telegrama nr.220/18.07.2014. 
 

În urma analizei efectuate dup  producerea accidentului grav, conducerea sucursalei a 
concluzionat c  pericolul „dep irea semnalelor i a indicatoarelor care ordon  oprirea”, manifestat 
la data de 02.08.2014, nu a fost identificat, fiind necesar  înregistrarea acestuia în eviden ele sistemului 
de management al siguran ei. 

 
C.5.3. Norme i reglement ri. Surse i referin e pentru investigare 
La investigarea accidentului feroviar s-au luat în considerare urm toarele: 
norme i reglement ri 
 Regulamentul de investigare a accidentelor i a incidentelor, de dezvoltare i îmbun ire a 

siguran ei feroviare pe c ile ferate i pe re eaua de transport cu metroul din România, aprobat prin 
HG nr.117/2010; 

 Regulamentul de exploatare tehnic  feroviar  nr.002/2001, aprobat prin OMLPTL 
nr.1186/29.08.2011; 

 Regulamentul de remorcare i frânare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul nr.1815/2005; 
 Regulamentul de semnalizare nr.004/2006 aprobat prin Ordinul Ministrului nr.1482 din 04.08.2006; 
 Regulamentul pentru circula ia trenurilor i manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005 aprobate 

prin Ordinul Ministrului nr.1816 din 26.10.2005; 
 Instruc iuni pentru restric ii de vitez , închideri de linii i scoateri de sub tensiune  nr.317/2004, 

aprobate prin OMTCT nr.417/08.03.2014; 
 Instruc iuni pentru activitatea personalului de locomotiv  în transportul feroviar nr.201/2006 

aprobate prin Ordinul nr.2229/2006; 
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 Ordinul nr.256/2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu maxim admis pe 
locomotiv , efectuat de personalul care conduce i/sau deserve te locomotive în sistemul feroviar 
din România; 

 
surse i referin e 
 declara iile salaria ilor implica i în producerea accidentului feroviar; 
 poze efectuate la locul producerii accidentului; 
 acte, documente  - copii conform cu originalul; 
 telegrama nr.220/18.07.2014 din Divizia Trafic - Serviciul Circula ie Gala i; 
 Instruc iunea de lucru – Serviciul continuu maxim admis pe locomotiv  cod IL-7.5-01, edi ia a -4-a 

revizia 0 aprobat  la data de 25.05.2013; 
 Instruc iunea de lucru – Serviciul continuu maxim admis pe locomotiv  cod IL-7.5-01, edi ia a -4-a 

revizia 1 aprobat  la data de 04.07.2013; 
 Planul de m suri nr.3/974/31.01.2014 pentru respectarea Ordinul nr.256/2013; 
 dispozi ia nr.12/2011 aprobat  la data de 24.01.2011-Regulament privind organizarea i 

desf urarea ac iunilor de control la SC Transferoviar Grup SA; 
 dispozi ia nr.54/25.04.2014 intrat  în vigoare la data de 01.05.2014 i care a înlocuit dispozi ia 

nr.12/201; 
 procedura opera ional  control efectuat de management cod PO-8.2.3, edi ia a 4-a revizia 1 

aprobat  la data de 25.05.2013; 
 proceduri CNCF CFR SA 

 
C.5.4. Func ionarea instala iilor tehnice, infrastructurii i a materialului rulant 
C.5.4.1. Date constatate cu privire la instala iile SCB 
- semnalul de intrare X cu indica ia „ro u” cu vizibilitate minim 400 metri; 
- inductorii autostop de 1000/2000 Hz i 500 Hz aferen i semnalului de intrare X i piche ii acestora 

au fost g si i sigila i i monta i la cote instruc ionale fa  de in . Parametrii de func ionare ai 
inductorilor se încadrau în domeniul admis de normele na ionale de siguran . 

 
C.5.4.2. Date constatate la func ionarea materialului rulant i a instala iilor tehnice ale acestuia 
La locomotiva EA 389 
constat ri efectuate la locul producerii accidentului 
În urma verific rilor efectuate la locul producerii accidentului s-a constatat: 
- sta ia radiotelefon (RTF) de pe locomotiv  nu a func ionat la probele efectuate; 
- instala ia de siguran i vigilen  (DSV), era în func ie i sigilat ; 
- instala ia de control automat al vitezei trenului (INDUSI) era scoas  din func ie;  
- maneta cofretului instala iei INDUSI era în pozi ia „M”, corespunz toare trenurilor de marf . 
 
verific ri i constat ri efectuate în Depoul de Locomotive Buz u apar inând SNTFM „CFR Marf ” SA 
În Depoul CFR  Marf  Buz u au fost efectuate urm toarele probe i verific ri, ale instala iilor de pe 
locomotiv , rezultatul acestora fiind:  

 proba instala iei de siguran , cu desc rcarea conductei generale - instala ia a corespuns;  
 proba instala iei de control automat al vitezei de tip INDUSI - instala ia a corespuns la ambele 

influen e de 2000 Hz i 1000Hz, toate l mpile de control având becuri i fiind func ionale. Aceste 
probe s-au efectuat de la postul de conducere nr.II al locomotivei.  
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 proba de func ionare a sta iei radio tip Motorola CM 140 aflat  în postul de conducere nr.II. S-a 
constatat faptul c  aceasta nu emite i nu recep ioneaz .  

 sta ia radio din postul nr.I de conducere func iona normal; 
 nu au fost înregistrate nefunc ion ri ale instala iei pentru iluminat col arele de la postul nr.II; 

 
Nu s-au putut efectua probe la instala ia de frân  (datorit  ruperii robine ilor frontali de la postul 

de conducere nr.II), la trompete (datorit  lipsei aerului în conducta de 10 atm.) i la farul central 
(datorit  lipsei de tensiune ca urmare a avarierii ambelor pantografe). 

 
Cu ocazia ,,efectu rii probelor la instala ia  de frân , fluier i iluminat” efectuat  la data de 12.08.2014 
au rezultat urm toarele : 
- dup  remedierea i montarea robine ilor de aer (rup i sau lips ), s-a efectuat proba de etan eitate a 

instala iei de frân , la care aceasta a corespuns; 
- proba de fluier a corespuns; 
- dup  înlocuirea becului farului col ar partea stâng i a dou  fasunguri i becuri la far central post 

II, s-a efectuat proba la instala ia de iluminat care a corespuns; 
 

La vagoane 
Trenul de marf  nr. 60482-1 avea în compunere 26 vagoane goale iar în urma verific rii acestora la fa a 
locului au fost constatate urm toarele: 

 vagoanele cu sabo i complec i cu grosimi instruc ionale ; 
 schimb toarele de regim în pozi ie corespunz toare; 
 singurul vagon cu frâna de mân  izolat  a fost 338793335963 al II-lea de la locomotiv ; 
 în urma efectu rii probei de continuitate cu locomotiva DA 1568, trenul corespunde din punct 

de vedere al frânei automate; 
 
C.5.5. Interfa a om-ma in -organiza ie 

Accidentul feroviar grav produs în H.m. Cote ti, care a constat în dep irea semnalului de 
intrare X care ordona oprirea urmat  de tamponarea violent  a utilajelor feroviare, care se aflau garate 
la linia nr.III direct  a haltei de mi care, s-a datorat unor erori umane ale personalului de locomotiv . 
 Dep irea semnalului cu indica ie nepermisiv  s-a produs pe fondul unei st ri de oboseal , 
deoarece mecanicii de locomotiv  se aflau în activitate de peste 32 de ore. Chiar dac  perioadele de 
serviciu activ au alternat cu perioade în care mecanicii au sta ionat cu locomotiva, ei nu au avut 
condi iile necesare pentru odihn , astfel încât parametrii fiziologici i psihici privind starea de 
vigilen , aten ie i timpul de reac ie au fost afecta i.  
 De i operatorii umani au afirmat c  au recep ionat indica iile date de IDM din H.m. Cote ti i 
au v zut indica iile semnalului prevestitor PrX i ale semnalului de intrare X al haltei de mi care, 
ace tia nu au acordat prioritate acestor stimuli importan i, aten ia fiindu-le distras  de discu ia despre 
probleme familiale, situa ie care înt re te ipoteza c  ace tia se aflau într-o stare de oboseal  accentuat . 
  Un factor care a influen at producerea accidentului îl constituie conducerea locomotivei cu 
instala ia de control automat al trenului tip INDUSI izolat . Mecanicii nu au verificat instala ia de 
control automat al trenului tip INDUSI la momentul prelu rii locomotivei EA 389. Ace tia au motivat 

 erau presa i de timp deoarece IDM din sta ia CFR Chiajna le-a solicitat s  elibereze linia nr.5, iar 
între trenul cu care au sosit i cel pe care urmau s -l preia erau garate trenuri de containere pe care 
trebuiau s  le ocoleasc . Mecanicii au afirmat c i-au dat seama între sta iile CFR Chiajna i CFR 
Chitila c  instala ia de control automat al trenului tip INDUSI era izolat , dar au continuat s  mearg  



 

24 

 

astfel pentru c tiau c  aceast  locomotiv  a mai avut  instala ia de control automat al trenului tip 
INDUSI defect i au crezut c  au preluat-o a a de la schimbul anterior. Faptul c  verificarea 
locomotivei înainte de preluare nu a fost efectuat  temeinic, reprezint  o eroare de omisiune, care a 
condus la eliminarea unui element de siguran  a circula iei. 
 Erorile umane care au condus la producerea acestui accident feroviar au fost favorizate de lipsa 

surilor concrete la nivel managerial pentru asigurarea necesarului de personal de trac iune, astfel 
încât s  poat  fi respectat programul de lucru reglementat pentru personalul de locomotiv . 
 
C.6. Analiz i concluzii 
C.6.1. Descrierea final  a lan ului de evenimente  

Membrii comisiei de investigare au constatat c  personalul de locomotiv  a efectuat serviciu 
timp de 32 de ore i 19 minute din care 27 de ore i 9 minute (de la ora 02:10 din data 01.08.2014 pân  
la ora 05:19 din data 02.08.2014) serviciu în leg tur  direct  cu siguran a circula iei  dep ind  serviciul 
continuu maxim admis pe locomotiv  cu 15 ore i 9 minute, f  ca mecanicii s  solicite personal de 
schimb. Astfel, nu a fost respectat Ordinul nr.256/29.03.2013 al Ministrului Transporturilor pentru 
aprobarea Normelor privind serviciul continuu maxim admis pe locomotiv , efectuat de personalul care 
conduce i/sau deserve te locomotive în sistemul feroviar din Romania, document ce face parte din 
Sistemul de Management al Siguran ei propriu al operatorului de transport feroviar SC 
TRANSFEROVIAR GRUP SA (OTF). 

Din analiza datelor furnizate de instala ia de înregistrare a vitezei de pe locomotiv , s-a constatat c  
nu au fost respectate treptele restric iilor de vitez  de 30 km/h semnalizate pe teren dintre sta ia CFR 
Guge ti i H.m. Cote ti, firul I de circula ie, km 187+300-189+150 i km 189+900-191+300. 

 Viteza de circula ie în momentul impactului, înregistrat  pe banda vitezometrului a fost de                        
45 km/h. 
 
Factorii cauzali 
Primul factor cauzal 

Dep irea serviciului continuu maxim admis pe locomotiv  de c tre personalul care a condus 
i deservit locomotive, a fost primul factor cauzal din secven a de dezvoltare a acestui accident 

feroviar grav.  
Acest factor cauzal a fost identificat ca pericol de c tre operatorul de transport feroviar de 

marf , f  a face o evaluare a riscului asociat. 
 

Elementul determinant care a generat acest factor cauzal a fost neasigurarea de c tre conducerea 
OTF a necesarului de personal de trac iune, corespunz tor opera iunilor de transport feroviar prestate. 
 
Al doilea factor cauzal 

Pe distan a Chiajna - Cote ti mecanicul a condus locomotiva EA 389 f  ca aceasta s  aib  în 
func ie instala ia de control automat al vitezei trenului tip INDUSI, func ionarea instala iei din cale în 
acest caz fiind insuficient . 
 

Cel de-al doilea factor cauzal din secven a de dezvoltare a accidentului feroviar este conducerea 
locomotivei EA389 cu instala ia INDUSI izolat  în mod nejustificat, fapt ce constituie o nerespectare a 
prevederilor instruc ionale i a reglement rilor în vigoare în circula ia trenurilor i activitatea de 
manevr .  
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Acest factor cauzal a fost identificat de c tre operatorul de transport feroviar de marf   ca 
pericol,  fiindu-i asociat un risc clasificat ca „nedorit”.  
 
 
Al treilea factor cauzal 

Cel de-al treilea factor cauzal din secven a de dezvoltare a acestui accident feroviar a fost lipsa 
de aten ie în urm rirea de c tre personalul de trac iune a indica iei semnalului de intrare X al sta iei 
Cote ti, care ordona „Opre te f  a dep i semnalul!”, fapt ce constituie o nerespectare a 
prevederilor instruc ionale i a reglement rilor în vigoare în circula ia trenurilor i activitatea de 
manevr . 
 

Acest factor cauzal a fost identificat de c tre operatorul de transport feroviar de marf   ca 
pericol,  fiindu-i asociat un risc clasificat ca „nedorit”.  
 
Al patrulea factor cauzal 

Cel de-al patrulea factor cauzal din secven a de dezvoltare a acestui accident feroviar a fost 
dep irea semnalului de intrare X al sta iei Cote ti, care ordona „Opre te f  a dep i semnalul!”, 
care a fost identificat de c tre operatorul de transport feroviar de marf   ca pericol, fiindu-i asociat un 
risc clasificat ca „inacceptabil”. 
 

Acest pericol era acoperit prin dotarea semnalului de intrare X cu instala ie de control automat al 
vitezei trenurilor de tip INDUSI (cu inductor de 500 Hz amplasat la 250 m înaintea semnalului de 
intrare X i cu inductor de 1000/2000 Hz amplasat în dreptul semnalului), care au fost în stare corect  
de func ionare, dar nu au putut comanda frânarea trenului datorit  izol rii instala iei de control automat 
al vitezei trenului tip INDUSI a locomotivei. 
 

Referitor la activitatea personalul de exploatare a infrastructurii feroviare salaria i ai CN CF 
„CFR” SA. 

Din analizarea activit ii personalului apar inând CNCF„CFR” SA 
Întreruperea circula iei trenului nr.60842-1 prin obligarea sta ion rii acestuia în fa a semnalului 

de intrare X al H.m. Cote ti, nu a fost parte a unui proces tehnologic impus de c tre responsabilul cu 
organizarea circula iei (operatorul RC), ci a fost o decizie exclusiv personal  a IDM din H.m. Cote ti 
prin asumarea responsabilit ii organiz rii circula iei, f  a fi necesar i f  ca nimeni s -i solicite 
aceast  responsabilitate.  

Prima percep ie gre it  a IDM din H.m. Cote ti a fost aceea c  sta ia CFR Foc ani avea 
comand  de trecere pentru trenul de marf  nr.61721-2 i în consecin  nu a efectuat parcurs de trecere 
în abatere pe linia nr.II cu ie ire în abatere prin cap tul X pe firul nr.1 de circula ie înspre sta ia CFR 
Foc ani, pentru trenul de marf  nr.60842-1. Din analiza circula iei trenurilor a reie it, faptul c  pân  la 
ajungerea trenului de marf  nr.61721-2 în dreptul semnalului de intrare Y al H.m. Cote ti, trenul de 
marf  nr.60842-1 avea timp suficient pentru tranzitarea H.m. Cote ti.  

Cea de-a doua percep ie gre it  a IDM din H.m. Cote ti a fost în leg tur  cu aprecierea 
incorect  cu privire la  circula ia trenului de marf  nr.60842-1, în condi iile în care a vizualizat pe 
aparatul de comand  apari ia acestuia pe sec iunea de apropiere II AD (cu aproximativ 4 minute 
înaintea producerii accidentului) i urmat  de semnalizarea sec iunii IAD. Chiar dac  afirma ia c  „a 
constatat c  trenul de marf  nr.60842-1 a prelungit timpul de mers” este corect  - , întrucât timpul de 
mers a trenului de marf  nr.60842-1 care a circulat între sta ia Guge ti i H.m. Cote ti conform 
„Livretului cu mersul trenurilor de marf  pe SCREÎR Gala i” are o durat  de 11 minute, iar trenul a 
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efectuat aceast  distan  în 13 minute - afirma ia conform c reia în aceste condi ii dac  ar fi f cut 
parcurs de trecere putea s  îngreuneze circula ia nu se sus ine. 
 

Comisia de investigare a concluzionat c  nu a fost necesar  oprirea trenului de marf  nr.60842-
1 în fa a semnalului de intrare X al H.m. Cote ti, existând timp suficient de trecere pe linia nr.II cu 
ie ire pe firul I c tre sta ia CFR Foc ani. Nu se justific  motiva ia sus inut  de c tre IDM în ceea ce 
prive te organizarea circula iei trenurilor prin H.m. Cote ti. De asemenea, comisia de investigare a 
apreciat c  ac iunea IDM din H.m. Cote ti de a opri circula ia trenului nr. 60842-1 prin men inerea 
indica iei „ro u” a semnalului de intrare X, nu a favorizat producerea accidentului feroviar grav. 
 
C.6.2.  Concluzii 
 Accidentul feroviar grav s-a produs în urm toarele condi ii: 

- dep irea cu aproximativ 15 ore a serviciului continuu maxim admis pe locomotiv , 
reglementat prin OMT nr.256/2013. Dep irea serviciului continuu maxim admis pe locomotiv  
a avut ca efect acumularea unei st ri de oboseal  de c tre personalul de locomotiv i sc derea 
vigilen ei, determinând comutarea aten iei de la un stimul important pentru sarcina de munc  
(urm rirea cu aten ie a  indica iei semnalelor), la o discu ie cu caracter personal.  

 
 

- neverificarea de c tre mecanicul de locomotiv  a st rii de func ionare a instala iei de control 
automat al vitezei tip INDUSI, neluarea m surilor de punere în func iune a acesteia dup  
constatarea faptului c  aceasta nu era în func ie i decizia de a circula cu locomotiva în 
condi iile în care instala ia de control automat al vitezei era izolat  nejustificat.  
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- neasigurarea de c tre managementul SC Transferoviar Grup SA a cadrului necesar pentru 
aplicarea în totalitate a m surilor pentru inerea sub control a pericolelor pe care le-a identificat 
în cadrul sistemului de management al siguran ei.  

 
- inexisten ei unor bariere organiza ionale care s  împiedice producerea accidentului grav. Astfel, 

în cadrul sistemului de management al siguran ei administratorul infrastructurii feroviare nu a 
identificat riscurile de interfa  împreun  cu operatorii de transport feroviar, care pot apare cu 
ocazia execut rii lucr rilor de RPMG+Ci din H.m. Cote ti; 
 

 
       D. CAUZELE PRODUCERII ACCIDENTULUI 
D.1. Cauza direct   

Cauza direct  a producerii accidentului o constituie nerespectarea indica iei semnalului de intrare 
X al H.m. Cote ti, care ordona „Opre te f  a dep i semnalul!”, conducând la tamponarea utilajelor 
feroviare sta ionate pe linia nr.III direct  din H.m. Cote ti coroborat cu inexisten a unor bariere 
organiza ionale care s  împiedice producerea unei coliziuni. 
 
Factori care au contribuit 
- dep irea serviciului continuu maxim admis pe locomotiv  de c tre personalul de trac iune care a 

condus i deservit locomotiva EA 389; 
- conducerea locomotivei EA 389 cu instala ia de control automat al vitezei trenului izolat  în mod 

nejustificat; 
- lipsa de aten ie în urm rirea de c tre personalul de trac iune a indica iei semnalului de intrare X al 

sta iei Cote ti, care ordona „Opre te f  a dep i semnalul!” pe fondul st rii de oboseal  a 
mecanicului de locomotiv i a mecanicului ajutor, care se aflau în serviciu de aproximativ 32 ore; 

 
D.2.Cauze subiacente  
- nerespectarea duratei serviciului continuu maxim admis pe locomotiv  contrar prevederilor 

Ordinului 256/29.03.2014 i ale instruc iunilor de lucru IL-7.5.1-01 edi ia a 4-a. 
- nerespectarea prevederilor Anexei 2 din Instruc iunile pentru activitatea personalului de 

locomotiv  în transportul feroviar nr.201/2006 referitor la cazurile când se admite scoaterea din 
func ie a instala iei de control automat al vitezei trenului instalat  pe locomotiv ; 

- nerespectarea prevederilor art.127-(1) lit.a din Instruc iunile pentru activitatea personalului de 
locomotiv  în transportul feroviar nr.201/2006 referitoare la urm rirea cu aten ie, în timpul 
remorc rii trenului a indica iei semnalelor;   
 

D.3.Cauze primare 
- neaplicarea de c tre  SC Transferoviar Grup SA a tuturor m surilor pentru inerea sub control a 

pericolelor pe care le-a identificat în cadrul sistemului de management al siguran ei; 
- neaplicarea de c tre CNCF „CFR” SA a prevederilor procedurii opera ionale „Evaluarea cu alte 

organiza ii a riscurilor de interfa  introduse de modific ri” cod PO SMS 0-4.14, parte a propriului 
sistem de management al siguran ei. Astfel nu au fost identificate i evaluate riscurile de interfa  
introduse de modificarea activit ii în halta de mi care Cote ti în condi iile execut rii lucr rilor de 
repara ie periodic  cu ma ini grele de cale i ciuruirea integral  a prismei de piatr  spart  
(RPMG+Ci) aprobate. 
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E. RECOMAND RI DE SIGURAN  

 
În urma analiz rii activit ilor care au fost desf urate de c tre operatorul de transport feroviar 

de marf  implicat în producerea accidentului grav, a rezultat c  nu a existat o preocupare privind 
urm rirea aplic rii m surilor pentru inerea sub control a riscurilor asociate opera iunilor feroviare (în 
cazurile în care s-a circulat cu instala ia INDUSI izolat i în cazul dep irii serviciului continuu 
maxim admis pe locomotiv ), precum i pentru identificarea i inerea sub control a riscurilor de 
interfa  cu administratorul de infrastructur .  

 
De asemenea, în urma analiz rii activit ilor care au fost desf urate de c tre administratorul de 

infrastructur  feroviar , a rezultat c  nu au fost identificate i evaluate riscurile de interfa  introduse de 
modificarea activit ii în halta de mi care Cote ti în condi iile execut rii lucr rilor de repara ie 
periodic  cu ma ini grele de cale i ciuruirea integral  a prismei de piatr  spart  (RPMG+Ci) aprobate.  

 
Având în vedere aceste aspecte, comisia de investigare emite urm toarele recomand ri, pe care 

le adreseaz  Autorit ii de Siguran  Feroviar  Român , operatorului de transport feroviar de marf  SC 
Transferoviar Grup SA i CNCF „CFR” SA pentru identificarea m surilor care trebuiesc luate sau 
planificate drept consecin :    
 

1. Efectuarea unei ac iuni de audit la operatorul de transport feroviar de marf  SC 
Transferoviar Grup SA pentru evaluarea resurselor necesare monitoriz rii i aplic rii 

surilor de inere sub control a riscurilor asociate proceselor feroviare care s  aib  ca 
obiective: 
 

- eficien a m surilor care au fost dispuse de conducerea operatorului de transport feroviar 
de marf  pentru eliminarea cazurilor de dep ire a duratei de lucru reglementat , 
înregistrate atât înainte, cât i dup  producerea accidentului feroviar grav; 
 

- modul în care se face verificarea st rii de func ionare a instala iei de siguran i vigilen  
i a celei de control automat al vitezei trenului i a m surilor dispuse pentru inerea sub 

control a cazurilor de izolare nejustificat  a acestor instala ii. 
 

2. Analizarea de c tre SC Transferoviar Grup SA a oportunit ii introducerii în procedura de 
proces cod PP-6.2 „Asigurare resurse Umane” a unui criteriu nou referitor la cazierul 
profesional, în cadrul ac iunii de angajare, în scopul asigur rii unei structuri de personal 
adecvat  cerin elor de profesionalism i responsabilitate cerute de activitatea de siguran a 
circula iei. 
 

3. Identificarea i evaluarea de c tre CNCF „CFR„ SA a riscurilor de interfa  introduse de 
modificarea activit ii de circula ie i manevr  în condi iile execut rii lucr rilor de repara ie 
a infrastructurii feroviare, care impun introducerea restric iilor de vitez  sau închiderea 
circula iei feroviare.  
 
 



 

29 

 

Raportul de investigare se va înainta Autorit ii de Siguran  Feroviar  Român  AFER, 
operatorului de transport feroviar de marf  SC Transferoviar Grup SA, administratorului de 
infrastructur  feroviar  public  CNCF „CFR” SA i SC IMCF SA Bucure ti care asigur  exploatarea i 
între inere utilajelor grele de cale folosite la executarea lucr rii de RPMG+Ci pe linia III direct  din 
H.m. Cote ti. 
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