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AVIZ 
 

În cazul accidentului feroviar produs la data de 02 septembrie 2012 în circula ia trenului de marf  nr. 
39547, pe raza de activitate a Sucursala Centrul Regional de Exploatare, Între inere i Repara ii C i 
Ferate Gala i, sec ia de circula ie Barbo i – Tecuci, în sta ia CF Barbo i Triaj, prin deraierea 
locomotivei DA 1566, a vagonului nr. 33535304474-6 i a primului boghiu al vagonului 
31535375368-6, Organismul de Investigare Feroviar Român a desf urat o ac iune de investigare în 
conformitate cu prevederile 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 HG nr. 117/2010. Prin ac iunea de investigare desf urat  au fost strânse i 
analizate informa iile în leg tur  cu producerea accidentului în cauz , au fost stabilite condi iile i 
determinate cauzele. 

Ac iunea  Organismului  de  Investigare  Feroviar  Român  nu  a  avut  ca  scop  stabilirea  vinov iei  sau  a  
spunderii în acest caz. 

 
 

Bucure ti, 13.11.2012 
avizez favorabil 

Director 
Nicolae SANDU 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Constat respectarea prevederilor 
legale privind desf urarea ac iunii 

de investigare i întocmirea prezentului 
Raport de investigare pe care îl 

propun spre avizare 
 

Investigator ef 
Eugen ISPAS 

 
 
 
 
 
Prezentul Aviz face parte integrant  din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs 
în data de 02 septembrie 2012 pe raza de activitate a Sucursalei Centrul Regional de Exploatare, 
Între inere i Repara ii C i Ferate Gala i, prin deraierea locomotivei DA 1566, a vagonului nr. 
33535304474-6 i a primului boghiu al vagonului 31535375368-6, din trenul de marf  nr. 39547 
apar inând „SC SERVTRANS INVEST SA”, pe sec ia de circula ie Barbo i – Tecuci (linie 
electrificat ). 
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I. I.  PREAMBUL 
 
I.1. Introducere 

Organismul de Investigare Feroviar Român fiind avizat de producerea unui accident încadrat în 
conformitate cu prevederile 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 HG nr. 117/2010, denumit  în continuare Regulament, conform art.48 
alin.(2), a numit pre edintele comisiei de investigare în scopul declan rii ac iunii de investigare, 
pentru stabilirea condi iilor, determinarea cauzelor i emiterea unor recomand ri de siguran  în 
vederea prevenirii accidentelor cu cauze asem toare. 

Ac iunea de investigare a comisiei a avut drept obiectiv îmbun irea siguran ei feroviare prin 
emiterea unor recomand ri care nu creeaz  în niciun caz o prezum ie de vinov ie sau r spundere 
civil  pentru accidentul produs. 

I.2. Procesul investiga iei 

Organismul de Investigare Feroviar Român, organism permanent i independent, din cadrul Autorit ii 
Feroviare Române – AFER, denumit în continuare OIFR, a fost avizat la data de 02.09.2012 de c tre 
Revizoratul Regional de Siguran a Circula iei din cadrul Sucursalei CREÎR CF Gala i despre 
producerea unui accident feroviar în sta ia CF Barbo i Triaj, prin deraierea trenului de marf  39547 ce 
a apar inut operatorului de transport feroviar SC Servtrans Invest SA. 

Luând în considerare c , faptele produse sunt definite ca accident feroviar conform prevederilor art.3 
pct.l din Legea 55/2006 privind siguran a feroviar i ale art.7 alin.1 pct.b) din Regulament i c  acest 
accident are relevan  pentru sistemul feroviar, în temeiul articolului 19 alin (2) din Legea nr.55/2006, 
coroborat cu art.48 alin.1 din Regulament, în scopul prevenirii producerii unor accidente determinate 
de cauze asem toare, OIFR a declan at o ac iune de investigare în vederea stabilirii condi iilor, 
determin rii cauzelor i emiterii unor recomand ri de siguran . Astfel, prin decizia nr.94 din 
04.09.2012 a Directorului OIFR, a fost numit  comisia de investigare format  din: 

 Doru C lin TOADER, investigator OIFR    - investigator principal; 
 Georgel MIDRIGAN, revizor regional SC la SCREÎR CF Gala i - membru; 
 tefan MIHAI, revizor regional SC la SCREÎR CF Gala i  - membru; 
 Sorin ZAHIU, ef Sec ie Transporturi SC Servtrans Invest SA  - membru; 
 Ion ALEXANDRU, mecanic instructor SC Servtrans Invest SA - membru. 

În urma accidentului nu au fost înregistrate victime omene ti sau accidenta i. 

La locul producerii accidentului feroviar au fost prezen i reprezentan i ai: Autorit ii de Siguran  
Feroviar  Român ,  Companiei  Na ionale  de  C i  Ferate  „CFR”  SA  i  „SC  SERVTRANS  INVEST  
SA”. 
 
A.  REZUMATUL ACCIDENTULUI 
 
A.1. Descriere pe scurt 

La data de 02.09.2012, ora 03:15, din halta de mi care Barbo i Port a fost expediat tre sta ia CFR 
Barbo i C tori trenul de marf  nr.39547, format din 39 vagoane goale remorcate cu locomotiva DA 
1566, proprietate a SC CONSTANTIN GRUP SRL, ce a fost deservit  de mecanic de locomotiv i 
ef tren apar inând SC SERVTRANS INVEST SA. Trenul a circulat în baza dispozi iei nr.18 din data 

de 01.09.2012, ora 22:48, transmis  de operatorul de circula ie din RCM Gala i c tre sta iile Barbo i 
Triaj, Barbo i C tori i h.m. Barbo i Port, prin care a fost dispus  circula ia trenului 39547 pân  la 
sta ia CFU M lina (apar inând liniei ferate industriale SC Arcelor Mittal Steel SA). 
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fig.1 - amplasarea locului accidentului 

La ora 03:33, IDM localist din sta ia Barbo i C tori a solicitat i a ob inut cale liber  pentru trenul 
39547 de la IDM localist din sta ia Barbo i Triaj. Dup  trecerea trenului la ora 03:52 prin sta ia 
Barbo i  C tori,  pe  ruta  Barbo i  Ramifica ie  Port  –  Barbo i  Ramifica ie  Siret  c tre  Ramifica ie  
Barbo i Triaj Post 14, mecanicul de locomotiv  a oprit trenul la ora 04:03’30”, la o distan  de 
aproximativ 103 metri înaintea semnalului de intrare YG2 apar inând sta iei Barbo i Triaj. 

 
fig.2 - parcursul trenului c tre locul accidentului 

Dup  o sta ionare de aproximativ 1 minut înaintea semnalului de intrare YG2, mecanicul de 
locomotiv  a pus trenul în mi care i a ac ionat butonul de dep ire ordonat  a instala iei de control 
automat al vitezei dep ind semnalul YG2 care avea unitatea luminoas  de culoare ro ie aprins , 
corespunz toare indica iei „OPRE TE f  a dep i semnalul!”. Trenul s-a înscris pe un parcurs peste 
sec iunea  izolat  054G,  schimb toarele  de  cale  18G i  12G,  c tre  linia  de  evitare  ce  se  ramific  din  
schimb torul de cale nr. 12G, c tre opritorul fix O4, pe care l-a distrus i a p sit calea de rulare 
aproximativ 35 metri. 

În urma acestui parcurs au deraiat: locomotiva DA 60-1566-3 cu toate osiile, primul vagon de la 
locomotiv  cu toate osiile (nr. 33535304474-6) i al doilea vagon de la locomotiv  cu prima osie de la 
primul boghiu (nr.31535375368-6). 
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De la ultima oprire a trenului în fa a semnalului YG2 i pân  la p sirea c ii de rulare, locomotiva 
DA1566 a circulat cu o vitez  cresc toare pân  la valoarea de 26,4 km/h, în condi iile în care pe toat  
aceast  distan  circula ia trenurilor era restric ionat  la treapta de vitez  de 5km/h. Aceast  restric ie 
de vitez  era prev zut i în Buletinul pentru Avizarea Restric iilor de Vitez  (BAR) pentru decada 1-
10 septembrie 2012, la pag.40, linia 708G, nr.crt.1. 

 
fig.3 - dep irea semnalului de c tre mecanicul locomotivei i amplasarea locului deraierii 

În urma acestui accident nu au fost înregistrate victime omene ti sau persoane accidentate. 

A.2. Cauzele producerii accidentului 
 
A.2.1. Cauza direct  
Cauza direct  a producerii accidentului o constituie p sirea c ii de rulare ca urmare a angaj rii 
trenului nr.39547 pe un parcurs nepermis i trecerii peste opritorul fix de cale, în urma deciziei 
mecanicului locomotivei DA1566 de a nu respecta reglement rile în vigoare cu privire la dep irea 
indica iei semnalului YG2, care afi a „OPRE TE  f  a dep i semnalul!”. 

A.2.2. Cauze subiacente 
S-au identificat urm toarele cauze subdiacente: 

a) lipsa comunic rii prin radiotelefon a condi iilor de intrare, trecere, ie ire prin sta ie, i a 
confirm rii reciproce dintre IDM i mecanicul trenului, conform art.189 din Regulamentul 
pentru circula ia trenurilor i manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat  prin OMTCT 
nr.1816 din 26.10.2005, cu modific rile ulterioare i art.136 alin.(1) din Instruc iuni pentru 
activitatea personalului de locomotiv  în transportul feroviar – nr 201, aprobate prin OMTCT 
nr.2229 din 23.11.2006, completate de c tre Ordinul Departamentului CFR nr.36/155/1979; 

b) circula ia trenului nr.39547 cu o vitez  necorespunz toare, ca urmare a nerespect rii de c tre 
mecanicul de locomotiv  a prevederilor referitoare la viteza maxim  admis  de linie de 5km/h 
precizate în buletinul de avizare a restric iilor de vitez  (BAR -  decada în 1-10 septembrie 
2012), înc lcând prevederile art.125 alin.(1) din Instruc iuni pentru activitatea personalului de 
locomotiv  în transportul feroviar – nr 201, aprobate prin OMTCT nr.2229 din 23.11.2006; 

c) neexecutarea de c tre impiegatul dispozitor a comenzilor instala iei de centralizare a 
macazurilor i semnalelor care s  asigure din timp parcursul trenului nr.39547, conform 
art.185 i art.204  lit e, din Regulamentul pentru circula ia trenurilor i manevra vehiculelor 
feroviare nr.005, aprobat  prin OMTCT nr.1816 din 26.10.2005, cu modific rile ulterioare; 

d) folosirea de c tre operatorii de transport feroviar a unor frecven e radio necorespunz toare 
tabloului reparti iilor din zona de lucru ale acestora, obliga ie precizat  la pct.2.3 din Instruc ia 
privind utilizarea eficient  a instala iilor de radiotelefoane, între inerea, depanarea operativ  
i repararea acestora aprobat  de Consiliul Departamental cu nr.322 din data de 26.02.1975. 
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A.2.3.  Cauzele primare  
Cauza primar  o constituie lipsa unei reglement ri unitare actualizate cu privire la instruirea i 
autorizarea personalului de exploatare, reparare i între inere, privind condi iile de folosire a 
radiotelefoanelor fixe, mobile i portabile, care s  fie aplicabile tuturor participan ilor din transportul 
feroviar. 

A.3. Grad de severitate  
Conform clasific rii accidentelor prev zut  la art.7 din “Regulamentul de investigare a accidentelor i 
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 117/2010, fapta se clasific  ca accident feroviar 
conform art.7 pct. 1  lit.b. 
 
A.4. Recomand ri de siguran  

Deoarece în anumite cazuri bine precizate în regulamentele i instruc iunile folosite în circula ia 
trenurilor i mi rile de manevr  a convoaielor, comunica iile prin intermediul instala iilor 
radiotelefonice constituie comenzi sau dispozi ii ce completeaz  ordinele date prin indica iile 
semnalelor folosite în semnalizarea la calea ferat  din România, se recomand  actualizarea sau, dup  
caz, emiterea de reglement ri specifice aplicabile comunica iilor din transportul feroviar, care s  
asigure reglementarea i aplicarea unitar  a principiilor i regulilor de utilizare a re elelor constituite în 
transportul feroviar, asignarea frecven elor cât i condi iile de instruire i autorizare a personalului care 
exploateaz  radiotelefoanele fixe, mobile i portabile, aplicabile tuturor participan ilor din transportul 
feroviar (gestionar sau administrator de infrastructur , operator de transport feroviar i furnizor 
feroviar). 

Prezentul Raport de Investigare se va transmite administratorului infrastructurii feroviare publice 
Autorit ii de Siguran  Feroviar  Român , CNCF „CFR” SA, furnizorului de servicii SC 
TELECOMUNICA II CFR SA, precum i operatorului de transport feroviar SC SERVTRANS 
INVEST SA. 

 
B.  RAPORTUL DE INVESTIGARE 
 
B.1. Descrierea accidentului 

  
La data de 02.09.2012, în halta de mi care Barbo i Port, a fost compus trenul de marf  nr.39547 care a 
fost expediat la ora 03:15 c tre sta ia CFR Barbo i C tori. Trenul a fost format din 39 vagoane goale 
(148 osii), cu greutatea bruto de 854 tone, procentul de frânare automat  asigurat (884 tone frânate real 
fa  de 427 necesar de frânat), procentul de frânare pentru men inerea pe loc asigurat (780 tone frânate 
real fa  de 94 necesar de frânat), cu o lungime de 631 metri. Trenul a fost remorcat cu locomotiva DA 
60-1566-3, proprietatea SC CONSTANTIN GRUP SA deservit  de mecanic de locomotiv i ef tren 
apar inând SC SERVTRANS INVEST SA. În cabina locomotivei de la postul 2 se mai aflau un 
manevrant i un revizor tehnic de vagoane. 

Trenul a circulat în baza dispozi iei nr.18 transmis  în data de 01.09.2012 la ora 22:48 de c tre 
operatorul de circula ie sta iilor i haltelor de mi care firului de circula ie nr.1 al Regulatorului de 
Circula ie Gala i (inclusiv sta iilor Barbo i Triaj, Barbo i C tori i haltei de mi care Barbo i Port) în 
care era men ionat  circula ia trenului 39547, în condi iile din livret ale trenului 39353 (pe ruta HM 
Barbo i Port - Barbo i Ramifica ie Port – Barbo i Ramifica ie Siret - Ramifica ie Barbo i Triaj Post 14 
– Barbo i Triaj gr. A), pân  la sta ia CFU M lina, apar inând liniei ferate industriale SC Arcelor Mittal 
Steel SA. 

La ora 03:33, IDM localist din sta ia Barbo i C tori a solicitat i a ob inut cale liber  pentru trenul 
39547 de la IDM localist din sta ia Barbo i Triaj. Dup  trecerea trenului prin sta ia Barbo i C tori, 
înregistrat  de IDM localist la ora 03:52, mecanicul de locomotiv  a oprit trenul la ora 03:53’30”, cu 
locomotiva în dreptul atelierului apar inând SIRV Barbo i pentru coborârea l tu ului de revizie. 
Dup  o sta ionare de 1 minut mecanicul de locomotiv  a pus trenul în mi care parcurgând o distan  de 
cca. 540 metri cu viteza maxim  de 8,7 km/h, pân  la ora 03.59’30”, când trenul a fost oprit i a 
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sta ionat 1 minut, dup  care a fost pus în mi care la ora 04.00’30” parcurgând o distan  de 800 metri 
cu viteza maxim  de 29 km/h pân  la ora 04.03’30”, în condi iile în care viteza de circula ie pe aceast  
distan  de linie era restric ionat  la valoarea maxim  de 5km/h, prev zut  în B.A.R. pentru decada în 
1-10 septembrie 2012. 

Observând indica ia de „ro u” (OPRE TE, f  a dep i semnalul!) a semnalului YG2 mecanicul a 
oprit trenul la o distan  de cca. 103 metri înaintea acestuia, solicitându-i efului de tren contactarea 
impiegatului din sta ia Barbo i Triaj. Mecanicul de locomotiv i eful de tren au declarat c , la 
solicitarea efului de tren au auzit în radiotelefon comunicarea „hai de acolo mai departe la M lina”, 
aceast  comunicare fiind auzit i de manevrantul care se afla în postul II al locomotivei. Impiegatul 
dispozitor cât i cel localist din sta ia CF Barbo i Triaj au declarat c  nu au fost contacta i prin 
radiotelefon de c tre mecanicul de locomotiv  sau eful de tren, dar nici nu au comunicat acestora 
condi iile de intrare i trecere a trenului, conform reglement rilor privitoare la circula ia trenurilor, 
motiva ia acestora fiind faptul  trenul trebuia s  soseasc  mai târziu, iar executarea comenzilor de 
trecere ar fi putut restric iona mi rile de manevr  sau o eventual  expediere a locomotivelor izolate 
din sta ie. 

Dup  o sta ionare de 1 minut, la distan a de cca. 103 metri înaintea semnalului de intrare YG2, 
mecanicul de locomotiv  a pus trenul în mi care dep ind semnalul YG2 care avea unitatea luminoas  
de culoare ro ie aprins , corespunz toare indica iei „OPRE TE f  a dep i semnalul!”, i a ac ionat 
butonul de dep ire ordonat  a instala iei de control automat al vitezei trenului. Trenul s-a înscris pe un 
parcurs f  s  fi fost preg tit i comandat de c tre IDM dispozitor, format din sec iunea izolat  054G, 
schimb toarele de cale 18G, 12G i linia de evitare ce se ramific  din schimb torul de cale nr. 12G. 
Dup  ce a parcurs aceast  ultim  distan  trenul a distrus opritorul fix O4 i a p sit calea de rulare,  
mergând pe sol aproximativ 35 metri, deraind de toate osiile locomotiva DA 1566 i primul vagon de 
dup  aceasta, cât i prima osie de la primul boghiu al celui de-al doilea vagon de la locomotiv . 

Pe o distan  de aproximativ 500 metri cuprins  dintre locul ultimei sta ion ri din fa a semnalului YG2 
i pân  la locul deraierii, trenul i-a crescut viteza atingând la impactul cu opritorul O4 viteza de 26,4 

km/h, în condi iile în care pe linia cuprins  între locul sta ion rii trenului în fa a semnalului YG2 i 
schimb torul de cale 18G viteza era restric ionat  la valoarea de 5 km/h, aceast  restric ie de vitez  
fiind prev zut  în B.A.R. pentru decada în 1-10 septembrie 2012.  

În urma accidentului feroviar nu s-au înregistrat victime sau accidenta i. 

B.2. Circumstan ele accidentului 

B.2.1. P ile implicate 

Sta ia de cale ferat  Barbo i Triaj unde a avut loc accidentul feroviar este în administrarea CNCF 
„CFR” SA i este între inut  de salaria ii s i. 

Infrastructura i suprastructura c ii ferate sunt în administrarea  CNCF „CFR” SA i sunt între inute de 
salaria ii Sec iei L 1 Gala i din cadrul Sucursalei CREIR CF Gala i. 

Instala iile SCB de dirijare a traficului feroviar din sta ia CFR Barbo i Triaj sunt în administrarea 
CNCF „CFR” SA i sunt între inute de c tre salaria ii ai Sec iei CT 1 Gala i din cadrul Sucursalei 
CREIR CF Gala i. 

Instala ia de comunica ii feroviare este în administrarea CNCF „CFR” SA i este între inut  de 
salaria ii SC TELECOMUNICA II CFR SA. 

Instala ia de radiocomunica ii feroviare din dotarea locomotivei DA 60-1566-3 este proprietatea  SC 
CONSTANTIN  GRUP  SRL  i  este  între inut  de  firme  de  specialitate  în  echipamente  de  
radiocomunica ii. 

Locomotiva DA 60-1566-3 este în proprietatea i între inut  de SC CONSTANTIN GRUP SRL iar 
primele dou  vagoane de la locomotiv  care au deraiat (335353244746 –primul, 315353753686 – al 
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doilea) sunt în proprietatea SC SERVTRANS INVEST SA iar între inerea, repara iile i reviziile sunt 
efectuate de c tre agen i economici autoriza i ca furnizori feroviari. 

Comisia de investigare a chestionat salaria ii implica i în conducerea i deservirea locomotivei, ai 
trenului, pe cei responsabili cu efectuarea circula iei feroviare cât i martorii indirec i, ace tia fiind: 
mecanicul de locomotiv , eful de tren, impiegatul de mi care dispozitor i impiegatul de mi care 
localist din statia Barbo i Triaj, i manevrantul care se afla în postul II al locomotivei în momentul 
producerii accidentului. 

B.2.2. Compunerea i echipamentele trenului 

Trenul de marf  nr.39547 era format din 39 vagoane goale, 148 osii, 854 tone brute, frânat automat 
necesar/real: 427/884 tone, frânat de mân  necesar/real: 94/780 tone, cu o lungime a trenului de 631 
metri i circula pe distan a Barbo i Port – M lina. 

Dispozitivul de siguran i vigilen i instala ia de indicare i înregistrare a vitezei (sistem tip 
HASLER RT 12I) din dotarea locomotivei DA 60-1566-3 erau active, sigilate i în ac iune. 

Instala ia de control punctual al vitezei i autostop (INDUSI) a locomotivei DA 60-1566-3 era sigilat  
i activ . 

B.2.3. Echipamente feroviare 

Descrierea traseului c ii 
 linia de cale ferat  este de ecartament normal (1435mm); 
 în fa a semnalului YG2 linia este în aliniament pe o por iune de 673 metri; 
 între semnalul YG2 i schimb torul de cale 18G exist  o curb  cu raza de 1250 m, devia ie la 
stânga; 

 în pozi ia pe abatere schimb torul de cale nr. 12G d  acces la linia de evitare care este în curb  
cu devia ie la dreapta; 

 schimb torul de cale 18G este tip 49-300-1/9, stânga, ace articulate; 
 schimb torul de cale 12G este tip 49-300-1/9, stânga, ace articulate; 
 viteza de circula ie admis  pe por iunea de linie cuprins  între schimb torul de cale 9R Barbo i 

tori i 18G Barbo i Triaj este de 5 km/h; 
 por iunea de linie dintre semnalul de intrare YG2 i opritorul O4 are lungimea de 362 metri. 

Descrierea instala iilor de siguran  pentru dirijarea traficului feroviar 
Sta ia CF Barbo i Triaj este prev zut  cu instala ie de centralizare electrodinamic  de tip CR3, cu 
luminoschem  separat  pentru grupa A i Postul 14, pupitru de comand  pentru grupa B. 

Sec iunea izolat  I AD din fa a semnalului de intrare YG2 al sta iei Barbo i Triaj este delimitat  de 
semnalul de intrare YR3 al sta iei Barbo i C tori i are lungimea de 1850 metri. Sec iunea izolat  II 
AD  aferent  semnalului  YG2  este  delimitat  de  semnalul  de  intrare  YR3  i  macazul  11R  ale  sta iei  
Barbo i C tori i are lungimea de 400 metri. 

B.2.4. Mijloace de comunicare 
Pentru comunic rile i confirm rile dintre impiega ii din birourile de mi care i posturile de conducere 
a locomotivei se folosesc instala ii de comunica ii mobile i fixe de radiocomunica ii care nu au 
posibilitatea înregistr rii convorbirilor i stoc rii informa iilor. 
 
B.2.5. Declan area planului de urgen  feroviar 
Dup  producerea accidentului feroviar i efectuarea primelor investig ri la fa a locului, s-au luat 

suri de regarare a celor 37 vagoane nederaiate la linia 11A din sta ia Barbo i Triaj, ac iune 
finalizat  în data de 02.09.2012 la ora 11.26 i care a avut ca efect eliberarea i reluarea circula iei pe 
linia curent  Barbo i C tori - Barbo i Triaj (varianta Barbo i Ramifica ie Siret - Ramifica ie Barbo i 
Triaj Post 14). Circula ia între sta iile Barbo i C tori i Barbo i Triaj nu a fost blocat  în urma 
accidentului feroviar întrucât trenurile de marf  sosite de la Barbo i Port au putut circula între aceste 
sta ii pe liniile curente „Varianta Bucla 1” i Varianta Bucla 2”. 
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Ac iunea de repunere pe ine a celor dou  vagoane deraiate s-a finalizat în data de 04.09.2012, în jurul 
orei 15.00. Lucr rile de repunere pe ine a locomotivei deraiate s-au desf urat în data de 10.09.2012, 
în intervalul orar 7:00-16:00.  

B.3. Urm rile accidentului 

B.3.1. Pierderi de vie i omene ti i r ni i 
În urma accidentului feroviar nu s-au înregistrat victime sau accidenta i. 

B.3.2. Pagube materiale 
În urma accidentului au rezultat pagube: 

 la linii: a fost distrus opritor fix O4. Valoarea pagubei este de 1981 lei, conform devizului 
nr.12/284/2012 întocmit de Sec ia L1 Gala i;  

 la instala ii:  
 distrugerea instala iei aferent  opritorului fix O4 (opritor i cablul de la pichet la opritor; 
 au fost t iate cablurile 231.33.12x1.37 i 231.1.4x1.37 de la DA2 la CDC 092; 

Valoarea pagubei este de 324,68 lei conform devizului nr. 704/CT1/1596/05.09.2012 întocmit 
de Sec ia CT1 Gala i. 

 la materialul rulant -  54.503,38 lei din care: 
 1.285,41 lei conform devizului nr. RVB/698/07.09.2012 întocmit pentru vagonul 

315353753686; 
 2.136,18 lei conform devizului nr. RVB/703/07.09.2012 întocmit pentru vagonul 

335353754746; 
 51.081,79 lei conform devizului nr. 6/906BIS/2012 întocmit pentru locomotiva Diesel 

60-1566-3. 
 alte pagube: 25.559,09 lei reprezentând contravaloarea lucr rilor pentru repunerea vagoanelor 

i locomotivei pe ine i a citirii benzii vitezometrice. 

B.3.3. Consecin ele accidentului în traficul feroviar 
În urma accidentului feroviar nu a fost blocat  circula ia dintre sta iile Barbo i C tori i Barbo i 
Triaj, întrucât trenurile de marf  sosite din direc iile Barbo i Port i V deni au putut circula între 
aceste sta ii pe liniile curente „Varianta Bucla 1” i Varianta Bucla 2”. 

B.4. Circumstan e externe 
La data de 02.08.2012, la ora 4:00, or  premerg toare producerii accidentului, temperatura în aer a fost  
de 14°C, cerul a fost par ial acoperit, precipita iile lipseau iar vizibilitatea indica iilor semnalelor a fost 
în conformitate cu prevederile reglement rilor specifice în vigoare. 

B.5. Desf urarea investiga iei 

B.5.1. Rezumatul m rturiilor personalului implicat  

Din declara iile mecanicului de locomotiv  care a fost de serviciu la tura din 01/02.09.2012 la 
conducerea locomotivei Diesel 60-1566-3 se pot re ine urm toarele: 

 a fost de serviciu pe locomotiva DA 60-1566-3 de la ora 19.00 la ora 7.00; 
 a verificat instala iile de siguran i de control punctual a vitezei i a constatat c  func ionau 

normal; 
 a verificat instala ia de radiocomunica ii de pe locomotiv i a constatat c  func iona normal („se 

auzea foarte bine”); 
 a circulat în condi ii normale pân  la ultima sta ionare dinaintea sta iei CF Barbo i Triaj dar a oprit 

la sta ia Barbo i C tori pentru coborârea l tu ului de revizie; 
 a oprit în fa a semnalului YG2 care afi a indica ia „ro u”, la o distan  de aproximativ 10 metri; 
 dup  cca. 2 minute de la oprire, v zând c  impiegatul de mi care din sta ia Barbo i Triaj nu 

comunic  nimic, a luat hot rârea de a-l delega pe eful de tren s  apeleze impiegatul de mi care 
pentru a-i transmite c  trenul se afl  în fa a semnalului; 
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 dup  ce a primit confirmarea de la impiegatul de mi care cu expresia „hai de acolo mai departe la 
lina”, a întrebat pe eful de tren ce s  fac  iar acesta i-a confirmat c  „putem trece cu semnalul 

pe oprire”;  
 a alimentat cu aer trenul, l-a pus în mi care i a dep it semnalul YG2 care afi a indica ia „ro u”, 

ac ionând butonul dep ire ordonat ; 
 a avut certitudinea c  impiegatul de mi care din sta ia Barbo i Triaj a r spuns la sta ia radiotelefon,  

motivat de faptul c  în aceea i tur  de serviciu a mai comunicat prin radiotelefon cu acesta, dar nu a 
cut o recunoa tere regulamentar ; 

 a comunicat pe canalul de frecven  radio nr.1 alocat pentru circula ia trenurilor, dar care era utilizat 
i de personalul de manevr  din halta de mi care Barbo i Port; 

 este convins c  nu a confundat sau a interpretat comunic rile sale cu impiegatul de mi care din 
sta ia Barbo i Triaj, cu comunic rile din activitatea de manevr  de la Barbo i Port; 

 a mai dep it alte semnale care afi au indica ia „ro u” (pe oprire) la solicitarea impiega ilor de 
mi care, fiind un mod de lucru obi nuit în sta ia CF Barbo i Triaj;  

 s-a bazat pe comunicarea radio a impiegatului de mi care fiind convins c  parcursul a fost preg tit 
de c tre acesta, dar o defec iune la semnalul de circula ie YG2 impune dep irea acestuia; 

 a dep it viteza maxim  admis  prev zut  în BAR de 5 km/h, motivat de faptul c  trenul avea în 
compunere 39 vagoane i a observat pe timpul parcursului de la Barbo i Port c  „lungimea trenului 
era de 670 m iar ina de cale ferat  era un pic umed i urma o curb  la dreapta i o ramp ” a a 
„  trebuie  trag un pic mai tare de el”; 

 a v zut crengi în fa a parbrizului i a intrat în „parapet” dup  câteva minute de la dep irea 
semnalului YG2; 

Din declara iile efului de tren care a fost de serviciu în tura de 01/02.09.2012 la deservirea trenului 
39547, se pot re ine urm toarele: 
 a fost de serviciu din data de 01/02.09.2012 în func ia de ef tren i a deservit trenul 39547 din 

cabina de conducere a locomotivei; 
 a observat c  semnalul de dinaintea semnalului YG2 a avut indica ia „galben-galben”; 
 a constatat c  semnalul YG2 a afi at indica ia „ro u”  
 a fost solicitat de mecanicul de locomotiv  s  ia leg tura prin radiotelefon cu impiegatul de mi care 

din sta ia CF Barbo i Triaj; 
 a  apelat  de  mai  multe  ori  sta ia  CF Barbo i  Triaj  în  urma c reia  i  s-a  r spuns  „hai, d i b taie la 

lina”; 
 nu i-a comunicat mecanicului con inutul convorbirii întrucât acesta a fost de fa i a auzit-o; 
 a recunoscut vocea impiegatului de mi care din sta ia Barbo i Triaj, întrucât „de la intrarea în 

serviciu, acesta a mai vorbit i cu altcineva din grupa B” i în plus îl cunoa te personal deoarece 
„în cei 10 ani de când lucrez la SC Servtrans Invest SA, am mai fost în biroul de mi care cu 
probleme legate de serviciu”;  

 a ajuns în afara biroului de mi care (la geam) pentru a încuno tin a impiegatul de mi care de 
producerea accidentului feroviar moment în care i s-a p rut c  statea fizic  a impiegatului de 
mi care era „dubioas , adic  miroseau a alcool în biroul de mi care”. 

    
Din declara iile manevrantului de vagoane în tura de serviciu din 01/02.09.2012, i care a fost 
prezent în postul nr. II al locomotivei DA 60-1566-3 pe durata remorc rii trenului 39547, se pot re ine 
urm toarele: 
 în timpul mersului trenului 39547 s-au f cut dou  opriri (una în fa a atelierului de zon  unde a 

coborât l tu ul de revizie iar a doua în fa a semnalului de intrare al sta iei Barbo i Triaj unde 
trenul a sta ionat aproximativ 5 minute); 

 a avut func ionabil  pe canalul de frecven  nr.1 instala ia de radiocomunica ii din postul II; 
 a auzit prin intermediul radiotelefonului când eful de tren a strigat la sta ia Barbo i Triaj de mai 

multe ori cu expresiile „Triajul! Marius!”,  „Hai pune pe liber dup  Ramifica ie!” iar dup  ce s-a 
oprit trenul, într-un târziu, IDM i-a r spuns cu expresia „hai, d i drumul mai departe de acolo”, 

 s  rosteasc  num rul trenului sau numele efului de tren; 
 a auzit prin intermediul radiotelefonului c eful de tren a apelat la impiegatul de mi care i înainte 

i dup  oprirea trenului în fa a semnalului de intrare YG2; 
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Din declara iile impiegatului de mi care dispozitor care a fost de serviciu în tura 01/02.09.2012 în 
sta ia CFR Barbo i Triaj, se pot re ine urm toarele: 

 a fost informat de IDM localist, la ora 3:52, despre trecerea trenului 39547 prin sta ia Barbo i 
tori; 

 dup  ce a primit avizul de plecare a trenului 39547 de la sta ia Barbo i C tori, a observat c  
sec iunea IIAD semnaliza starea de „ocupat” pe luminoschem , asimilând aceasta ca fiind circula ia 
trenului, i a a teptat eliberarea sec iunii IIAD pentru apropierea trenului de semnalul YG2; 

 a observat în jurul orei 04:12 c  s-a ocupat sec iunea izolat  054G (aflat  între semnalul YG2 i 
schimb torul de cale 18G) i apoi s-au ocupat imediat i sec iunile izolate 12G, 2G-16G, 6G-10G, 
14G-18G, 8G, 092; 

 nu a efectuat nici-o comunicare prin radiotelefon cu mecanicul sau eful de manevr  a trenului 
39547 i nici nu a fost solicitat de c tre ace tia înainte de producerea accidentului feroviar; 

 nu a comunicat mecanicului de locomotiv  condi iile de intrare i trecere a trenului în/prin sta ie 
justificînd c  a a teptat apropierea trenului de semnalul de intrare, momentul apropierii trenului 
fiind considerat dup  eliberarea sec iunii IIAD; 

 a observat c  sec iunea IIAD nu s-a eliberat nici dup  ocuparea sec iunii 054G; 
 nu a existat nici un motiv care s  nu permit  punerea pe liber a semnalului de intrare YG2, din 

punct de vedere al circula iei altor trenuri, manevrei sau st rii instala iei CED i nu s-a ivit 
necesitatea efectu rii vreunui parcurs incompatibil cu parcursul de intrare a trenului 39547, dup  ce 
a primit de la IDM localist a informa iei privind trecerea trenului 39547 prin sta ia Barbo i C tori; 

 nu a pus pe liber semnalul de intrare YG2 datorit  timpului mare de mers pe care îl fac trenurile ce 
circul  pe „Ramifica ie Pod Siret” i posibilit ii de apari ie a necesit ii de efectuare a altor 
parcursuri de circula ie incompatibile cu parcursul „comandat” de semnalul de intrare YG2; 

 nu a p sit biroul de mi care i a fost singura persoan  care a manipulat instala iile SCB i de 
comunica ie prin radiotelefon existente în biroul de mi care, dup  ce a primit de la IDM localist a 
informa iei privind trecerea trenului 39547 prin sta ia Barbo i C tori; 

 consider  c  putea s  pun  pe liber semnalul YG2 pentru intrarea trenului 39547 dup  eliberarea 
sec iunii IIAD sau la comunicarea cu mecanicul trenului prin radiotelefon cu privire la apropierea 
acestuia de semnalul de intrare 

 IDM dispozitor sus ine c  „nu a fost contactat prin radiotelefon de c tre mecanicul i eful de 
manevr  a trenului 39547”. 

 Din declara iile impiegatului de mi care localist care a fost de serviciu în tura 01/02.09.2012 în 
sta ia CFR Barbo i Triaj, se pot re ine urm toarele: 
 l-a informat pe IDM dispozitor despre trecerea trenului nr.39547 de dou  ori: prima dat  la cererea 

ii libere de c tre sta ia Barbo i C tori (luat  la cuno tin  de IDM dispozitor cu semn tur ) i 
apoi dup  primirea avizului de plecare-trecere de la sta ia Barbo i C tori, la ora 3:52; 

 a constatat c  trenul nr.39547 a ap rut în sta ie dup  un timp de mers mult mai scurt decât cel 
normal ocupând pe luminoschem  primele dou  sec iuni de dup  semnalul YG2 f  ca în prealabil 
acest semnal s  fi fost manipulat de IDM dispozitor; 

 nu i s-a comunicat nimic mecanicului/ efului de tren de c tre IDM dispozitor prin radiotelefon; 
 a auzit prin instala ia de radiocomunica ii doar partida de manevr  a SC SERVTRANS INVEST SA 

din Barbo i Port, care efectua mi ri de manevr  la acea or , iar frecven a pe care o foloseau a fost 
cea de pe canalul nr 1 (afectat pentru circula ia trenurilor); 

 a fost avizat telefonic, în jurul orei 4:15, de un reprezentant al SC SERVTRANS INVEST SA, altul 
decât personalul de tren, privind dep irea semnalului YG2 i deraierea locomotivei;  

 s-a deplasat pe teren pentru a constata propor iile accidentului feroviar, dup  care a informat 
telefonic pe eful sta iei, eful de tur  de la RCR i instructorul sta iei. 

 
B.5.2. Sistemul de management al siguran ei 
În realizarea sarcinilor i responsabilit ilor sale, administratorul de infrastructur  feroviar  public  - 
Compania  Na ional  de  C i  Ferate  „CFR”  SA  i  operatorul  de  transport  feroviar  SC  SERVTRANS  
INVEST SA aveau implementat propriul sistem de management al siguran ei. 

B.5.3. Norme i reglement ri. Surse i referin e pentru investigare 
La investigarea accidentului feroviar s-au luat în considerare urm toarele: 
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 chestionarea personalului implicat în conducerea, deservirea materialului rulant i în efectuarea 
circula iei feroviare; 

 Regulament de semnalizare – nr. 004, aprobat  prin OMTCT nr.1482 din 04.08.2006; 
 Regulamentul pentru circula ia trenurilor i manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat  prin 

OMTCT nr.1816 din 26.10.2005; 
 Regulamentul de remorcare i frânare, nr. 006/2005; 
 Instruc iuni pentru activitatea personalului de locomotiv  în transportul feroviar – nr 201, aprobate 

prin OMTCT nr.2229 din 23.11.2006; 
 Instruc iuni privind deservirea instala iilor de siguran , vigilen i control punctal al vitezei, 

aprobate prin Ordinul nr.17DA/610/1987 al DTV ; 
 Instructia instalatiei pentru controlul automat al vitezei trenurilor i autostop tip INDUSI Ed. 1972. 
 Instruc ia privind utilizarea eficient  a instala iilor de radiotelefoane, între inerea, depanarea 

operativ i repararea acestora aprobat  de Consiliul Departamental cu nr.322 din data de 
26.02.1975. 

B.5.4. Func ionarea instala iilor tehnice, infrastructurii i a materialului rulant 

B.5.4.1. Date constatate cu privire la instala ii 
Membrii comisiei de investigare au constatat c  instala iile de siguran  pentru dirijarea traficului 
feroviar erau în stare normal  de func ionare i sigilate. 

B.5.4.2. Date constatate cu privire la linii 
Viteza este restric ionat  la 5 km/h pe por iunea de linie cuprins  între schimb torul de cale 9R al 
sta iei Barbo i C tori i 18G al sta iei Barbo i Triaj. 

B.5.4.3. Date constatate la func ionarea materialului rulant i a instala iilor tehnice ale acestuia 

Trenul de marf  nr.39547 era format din 39 vagoane goale, 148 osii, 854 tone brute, frânat automat 
necesar/real: 427/884 tone, frânat de mân  necesar/real: 94/780 tone, cu o lungime a trenului de 631 
metri i circula pe distan a Barbo i Port – M lina. 

Dispozitivul de siguran i vigilen i instala ia de indicare i înregistrare a vitezei (sistem tip 
HASLER RT 12I) din dotarea locomotivei DA 60-1566-3 erau active, sigilate i în ac iune. 

Instala ia de control punctual al vitezei i autostop (INDUSI) a locomotivei DA 60-1566-3 era sigilat  
i activ . 

B.6. Analiz i Concluzii 

Din chestionarea personalului implicat i analizarea documentelor puse la dispozi ia comisiei de 
investigare au reie it urm toarele: 

1. lipsa sincerit ii în declara ii a mecanicului de locomotiv i a efului de tren cu privire la 
conducerea locomotivei DA 60-1566-3, raportul de citire a benzii vitezometrice indicând 
oprirea trenului la o distan  de 103 metri fa  de semnalul YG2 i nu în apropierea acestuia 
cum au sus inut ambii membrii ai partidei trenului nr.39547; 

2. graba autoimpus  a mecanicului de locomotiv  în conducerea trenului nr.39547 prin rularea cu 
o vitez  mult superioar  (27,5km/h) fa  de cea admis  (5km/h) pe toat  distan a din Port 
Barbo i i pân  la ultima oprire, de i acesta avea i cuno tea prevederile din B.A.R. pentru 
decada în 1-10 septembrie 2012; 

3. inexisten a unei motiva ii credibile a mecanicului de locomotiv  în dep irea semnalului de 
intrare YG2 ce ordona oprirea, declara ia privind faptul c  acesta a mai avut cazuri similare i 
în alte zone de circula ie fiind neverificabil ; 

4. lipsa de concentrare a mecanicului de locomotiv  în respectarea reglement rilor cu privire la 
circula ia trenurilor i a comunica iilor radio, reie it  din lipsa sesiz rii acestuia a faptului c  
trenul s-a angajat pe un parcurs cu acces linia de evitare i convingerea mecanicului c  se afl  
cu trenul pe un parcurs corect efectuat de impiegat. Acest aspect este probat de faptul c  
frânarea nu s-a facut pe distan a util  astfel încât s  se evite distrugerea opritorului fix O4 i 
deraierea vehiculelor feroviare din componen a trenului; 
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5. impiegatul dispozitor nu a urm rit cu deosebit  aten ie indica iile de pe luminoschem i nu a 
observat eliberarea sec iunii izolate IIAD, pentru: 

 a executa parcursul cu semnalul YG2 pe liber, dup  primirea avizului de plecare-trecere 
de la sta ia Barbo i C tori, parcursul de intrare a trenului nr.39547, contravenind 
prevederilor art.185 i art.204, lit e, din Regulamentul pentru circula ia trenurilor i 
manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat  prin OMTCT nr.1816 din 26.10.2005, 
cu modific rile ulterioare ; 

 a efectua c tre mecanic a comunic rilor impuse de prevederile art.189 din 
Regulamentul pentru circula ia trenurilor i manevra vehiculelor feroviare nr.005, 
aprobat  prin OMTCT nr.1816 din 26.10.2005, cu modific rile ulterioare i a Instruc iei 
privind utilizarea eficient  a instala iilor de radiotelefoane, între inere, depanarea 
operativ i repararea acestora nr. 322/1972; 

6. folosirea frecven ei de circula ie în activitatea de manevr  de c tre operatorii de transport 
feroviar ce efectuau mi ri de manevr  în sta iile CFR adiacente (Barbo i Port); 

7. efectuarea de comunica ii radio (infirmate de IDM dispozitor i IDM localist) ce nu au con inut 
apeluri de recunoa tere între personalul de tren i impiegatul de mi care, privind datele 
necesare identific rii trenului i semnalului ce urma s  fie dep it; 

Din analiza pieselor din con inutul dosarului de investigare au mai rezultat urm toarele aspecte care nu 
au cauzat accidentul feroviar i nu au leg tur  cu acesta: 

a. De la ora 03:54’30” mecanicul de locomotiv  a pus trenul în mi care parcurgând o distan  de 
cca. 540 metri cu viteza maxim  de 8,7 km/h pân  la ora 03.59’30”, când trenul a fost oprit i a 
sta ionat 1 minut, dup  care a fost pus în mi care la ora 04.00’30” parcurgând o distan  de 800 
metri cu viteza maxim  de 29 km/h pân  la ora 04.03’30” (în condi iile în care aceast  por iune 
de linie de 1340 metri este inclus  în linia cuprins  între schimb torul de cale 9R al sta iei 
Barbo i C tori i schimb torul de cale 18G al sta iei Barbo i Triaj pentru care viteza era 
restric ionat  la valoarea de 5km/h, aceast  restric ie de vitez  fiind prev zut  în B.A.R. pentru 
decada în 1-10 septembrie 2012). Se constat  astfel o dep ire a restric iei de vitez  de c tre 
trenul 39547, anterior dep irii semnalului YG2 i f  leg tur  cu producerea accidentului 
feroviar, fapt ce se încadreaz  ca incident feroviar conform art.8 grupa A pct.1.7 din 
Regulament. 

b. La prezentarea în biroul de mi care a efului sta iei Barbo i Triaj, ca urmare a aviz rii 
accidentului feroviar, acesta a întocmit un proces verbal de constatare a st rii fizice a 
impiega ilor dispozitor i localist pe care l-a semnat împreun  cu ace tia i din care reiese c  
starea acestora era bun  rectivul fiolei r mânând neînverzit, f  s  fie men ionat  ora 
verific rii. La sesizarea efului de tren implicat în accidentul feroviar care s-a deplasat la biroul 
de mi care ulterior producerii accidentului i la solicitarea reprezentantului SC Servtrans Invest 
SA prezent la fa a locului pentru efectuarea primelor cercet ri pân  la sosirea membrilor 
comisiei de investigare, s-a procedat la verificarea personalului implicat reie ind faptul c  IDM 
dispozitor se afla sub influen a b uturilor alcoolice la ora 8:03. Acesta a declarat c  a fost liber 
de serviciu (predase serviciul de mi care la ora 5:20) i c  a consumat o bere la ora 7:30 în 
afara incintei sta iei Barbo i Triaj.  

B.7. Cauzele producerii accidentului 

B7.1. Cauza direct  
Cauza direct  a producerii accidentului o constituie p sirea c ii de rulare ca urmare a angaj rii 
trenului nr.39547 pe un parcurs nepermis i trecerii peste opritorul fix de cale, în urma deciziei 
mecanicului locomotivei DA1566 de a nu respecta reglement rile în vigoare cu privire la dep irea 
indica iei semnalului YG2, care afi a „OPRE TE  f  a dep i semnalul!”. 

B.7.2. Cauze subiacente 
S-au identificat urm toarele cauze subdiacente: 

a) lipsa comunic rii prin radiotelefon a condi iilor de intrare, trecere, ie ire prin sta ie, i a 
confirm rii reciproce dintre IDM i mecanicul trenului, conform art.189 din Regulamentul 
pentru circula ia trenurilor i manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat  prin OMTCT 
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nr.1816 din 26.10.2005, cu modific rile ulterioare i art.136 alin.(1) din Instruc iuni pentru 
activitatea personalului de locomotiv  în transportul feroviar – nr 201, aprobate prin OMTCT 
nr.2229 din 23.11.2006, completate de c tre Ordinul Departamentului CFR nr.36/155/1979; 

b) circula ia trenului nr.39547cu o vitez  necorespunz toare, ca urmare a nerespect rii de c tre 
mecanicul de locomotiv  a prevederilor referitoare la viteza maxim  admis  de linie de 5km/h 
precizate în buletinul de avizare a restric iilor de vitez  (BAR -  decada în 1-10 septembrie 
2012), înc lcând prevederile art.125 alin.(1) din Instruc iuni pentru activitatea personalului de 
locomotiv  în transportul feroviar – nr 201, aprobate prin OMTCT nr.2229 din 23.11.2006; 

c) neexecutarea de c tre impiegatul dispozitor a comenzilor instala iei de centralizare a 
macazurilor i semnalelor care s  asigure din timp parcursul trenului nr.39547, conform 
art.185 i art.204, lit e, din Regulamentul pentru circula ia trenurilor i manevra vehiculelor 
feroviare nr.005, aprobat  prin OMTCT nr.1816 din 26.10.2005, cu modific rile ulterioare; 

d) folosirea de c tre operatorii de transport feroviar a unor frecven e radio necorespunz toare 
tabloului reparti iilor din zona de lucru ale acestora, obliga ie precizat  la pct.2.3 din Instruc ia 
privind utilizarea eficient  a instala iilor de radiotelefoane, între inerea, depanarea operativ  
i repararea acestora aprobat  de Consiliul Departamental cu nr.322 din data de 26.02.1975. 

B.7.3.  Cauzele primare  
Cauza primar  o constituie lipsa unei reglement ri unitare actualizate cu privire la instruirea i 
autorizarea personalului de exploatare, reparare i între inere, privind condi iile de folosire a 
radiotelefoanelor fixe, mobile i portabile, care s  fie aplicabile tuturor participan ilor din transportul 
feroviar. 

C.  Recomand ri de siguran  
Deoarece în anumite cazuri bine precizate în regulamentele i instruc iunile folosite în circula ia 
trenurilor i mi rile de manevr  a convoaielor, comunica iile prin intermediul instala iilor 
radiotelefonice constituie comenzi sau dispozi ii ce completeaz  ordinele date prin indica iile 
semnalelor folosite în semnalizarea la calea ferat  din România, se recomand  actualizarea sau dup  
caz emiterea de reglement ri specifice aplicabile comunica iilor din transportul feroviar, care s  
asigure reglementarea i aplicarea unitar  a principiilor i regulilor de utilizare a re elelor constituite în 
transportul feroviar, asignarea frecven elor cât i condi iile de instruire i autorizare a personalului care 
exploateaz  radiotelefoanele fixe, mobile i portabile, aplicabile tuturor participan ilor din transportul 
feroviar (gestionar sau administrator de infrastructur , operator de transport feroviar i furnizor 
feroviar). 

Prezentul Raport de Investigare se va transmite administratorului infrastructurii feroviare publice 
Autorit ii de Siguran  Feroviar  Român , CNCF „CFR” SA, furnizorului de servicii SC 
TELECOMUNICA II CFR SA, precum i operatorului de transport feroviar SC SERVTRANS 
INVEST SA. 
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