MINISTERUL TRANSPORTURILOR SI INFRASTRUCTURII

AGIFEIRD

AGENTIA DE INVESTIGARE FEROVIARA ROMANA - AGIFER

RAPORT DE INVESTIGARE

al incidentului feroviar produsla data de 06.09.2025, ora 03:05, in statia CFR Timisoara
Nord, prin depasirea semnalului de intrare YA, care avea indicatia ,,opreste fara a depasi
semnalul”, respectiv talonarea macazului nr.52, de citre trenul de marfa nr.66030004
apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa”
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ABREVIERI , ACRONIME SI TERMENI UTILIZATI

AFER= Autoritatea Feroviara Romana;

AGIFER =_Agentia de Investigare Feroviara Romana,

ASFR =Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana;

BLA = Bloc delinie automat

CNCFR = Compania Nationala de Cai Ferate Romane ,,CFR”S.A.;

CFR = Caile Ferate Romane;

HG = Hotarare de Guvern;

IDM = Impiegatul de miscare

OTF = Operator de Transport Feroviar;

OUG 73/2019 = Ordonanta de urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviar;

PL = Punct de lucru

Regulament de investigare = Regulament de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbunadtdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe refeaua de transport cu metroul
din Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010;,

Regulamentul UE 402/2013 = Regulamentul (UE) nr.402 din 2013 privind metoda comuna de
siguranta pentru evaluarea riscurilor;

RGSC = Revizoratul General de Siguranta Circulatiei;

RRLISC = Registrul de Revizie a Liniilor, Instalatiilor de Siguranta a Circulatiei,

RC = Regulator de Circulatie,

RER = Statie radio emisie — receptie; .

SM S = Sistem de Management al Sigurantei;

SRCF = Sucursala Regionala de Cai Ferate,

SNTFM ,,CFR Marfa” SA =Societatea Nationala de Transport Feroviar Marfa ,,CFR Marfa” SA;
SCB = Semnalizare, Centralizare si Bloc;

UE = Uniunea Europeana.



A. PREAMBUL

A.l. Introducere

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

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare, fiind
realizata independent de orice ancheta judiciard si nu s-a ocupat in nici un caz cu stabilirea vinovatiei

......

Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin
determinarea Tmprejurdrilor si identificarea cauzelor care au dus la producerea acestui incident
feroviar si, dacd este cazul, stabilirea recomandarilor de sigurantd necesare pentru imbundtétirea
sigurantei feroviare.

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

A.2. Procesul investigatiei

Prin nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul CNCF ,,CFR”
SA precum si prin fisa de avizare nr.06, din data de 06.09.2025, a RRSCF din cadrul SRCF Timisoara,
Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER a fost informata cu privire la incidentul feroviar
produs laaceeasi data la ora 03:05, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara, sectia
de circulatie Arad — Timisoara (linie simpla electrificatd), in statia CFR Timisoara Nord, manifestat
prin depasirea semnalului de intrare YA, in pozitia ,,opreste fard a depasi semnalul”, respectiv
talonarea macazului nr.52, in circulatia trenului de marfa nr.66030004 (remorcat de locomotiva ED
073), apartinand OTF de marfa SNTFM ,,CFR Marfa”.

Luand in considerare faptul ca evenimentul feroviar se incadreaza ca incident produs in
circulatia trenurilor, Tn conformitate cu prevederile art.8, grupa A, pct.1.7 din Regulamentul de
investigare, in conformitate cu prevederile art.48, alin.(2) din acelasi document, prin nota
nr.1.285/2025 a Directorului General Adjunct a fost numit investigatorul principal a comisiel de
investigare, un investigator din cadrul AGIFER.

Dupa consultarea prealabila a partilor implicate — SRCF Timisoara, respectiv SNTFM ,,CFR
Marfa”, conform prevederilor din Regulamentul de investigare, investigatorul principal, prin Nota
nr.1110-3/44/2025, a numit comisia de investigare, aceasta avand in componenta, un salariat de la
SRCF Timisoara, respectiv un salariat de la SNTFM ,,CFR Marfa”, camembri.

B.REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

Ladatade 06.09.2025, ora03:05, pe raza de activitate a SRCF Timisoara, pe sectia de circulatie
Arad — Timisoara Nord (linie simpla, electrificata), in statia CFR Timisoara Nord (Fig.1), trenul de
marfa nr.66030004 (remorcat de locomotiva ED 073), apartinaind OTF de marfa SNTFM ,,CFR
Marfa”, a depasit semnalul de intrare YA, care avea indicatia ,,opreste fara a depasi semnalul” si a
talonat macazul nr.52.

Trenul de marfa nr.66030004, a circulat pe relatia Satu Mare — Resita Nord, si a avut n
compunere 24 vagoane incarcate cu fier vechi.
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Fig.1- Harta cu locul producerii incidentului

Urmarile accidentului

suprastructura caii
In urma producerii acestui incident nu a fost afectata suprastructura caii ferate.

materialul rulant
Nu au fost Tnregistrate avarii lamaterialul rulant implicat in producereaincidentului feroviar.

instalatii feroviare
Nu au fost afectate instalatiile feroviare.

persoane vatamate
In urma producerii incidentului feroviar nu au fost inregistrate victime omenesti sau persoane
accidentate.

mediul inconjurator
Incidentul feroviar nu a avut impact asupra mediului inconjurator.

perturbatii in circulatia feroviara

Au fost intérziate trei trenuri de calatori cu un total de 281minute, dupa cum urmeaza:
e Tren nr.3113 006 : +139 min;

e Tren nr.2620 006 : +107min;

e Tren nr.378 006 : +35 min.

Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa:
Eroarea umana aparutad 1n cadrul procesului de conducere si deservire a locomotivei ED 073,

manifestata prin neurmarirea cu atentie a indicatiei semnalului deintrare YA, al statiei CFR Timisoara
Nord si luarea cu Intarziere a masurilor de franare in vederea respectarii indicatiei afisate, respectiv de
oprire inaintea acestuia

Factori care au contribuit:
Starea avansata de oboseald a personalului de locomotiva ca urmare a nerespectarii duratei de

odihna reglementatd precum si a depasirii duratei serviciului maxim admis pe locomotiva,

Lipsa comunicdrii dintre mecanic si IDM de serviciu prin statia RER.



Cauze subiacente

Nerespecatarea de catre personalul de locomotivd a urmatoarelor ghiduri de
practicd/instructiuni/regulamente:

l.Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2007, art.127 (1), lit. a — referitoare la urmarirea cu atentie a indicatiilor semnalelor fixe si
mobile si a indicatoarelor amplasate in conformitate cu reglementarile specifice in vigoare.

2.Instructiuni  pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2007, art.136 (1), Inainte de intrare in statie, mecanicul de locomotiva trebuie si primeasca
prin radiotelefon, de la IDM din statiile prin care urmeaza sa treaca sau sa opreascd, cu precizarea
numarului trenului, urmétoarele informatii:

a) conditiile de intrare si oprire 1n statie, pentru trenul care il remorca;

b) linia de garare in statie, precizdnd dacd aceasta este directd sau abatuta;

3.Regulamentul de exploatare tehnica feroviara nr.002/2001, art.59 (4) — referitor la
interzicerea depasirii unui semnal care ordona oprirea sau depasirea vitezei ordonate de semnal.

4.Regulamentul de semnalizare nr.004/2006, art.161 (2) — referitoare la respectarea indicatiei
reperului semnalelor luminoase de intrare, de iesire, de parcurs si de ramificatie, care indica faptul ca
semnalul luminos respectiv, dacd ordona oprirea, nu poate fi depasit de tren decat in conditiile stabilite
de regulamentul respectiv;

5.0rdinul MT nr.256/2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu maxim admis
pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar
din Roménia.

Cauzeprimare
Nu au fost identificate.

Grad de severitate

Potrivit clasificarii prevazuta in Regulamentul de investigare, evenimentul a fost incadrat ca
incident, conform prevederilor art.8, grupa A, pct.1.7, ,,depasirea de catre trenuri a semnalelor fixe
sau mobile precum si a indicatoarelor care ordond oprirea, fara respectarea prevederilor din
reglementdrile specifice, respectiv de catre trenuri de metrou cu instalatia ATP izolata”.

Recomandari de siguranta
Nu au fost identificate.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descriereaincidentului

La data de 06.09.2025, ora 00:03, prin dispozitia nr.1, RC4 Timisoara a stabilit conditiile pentru
circulatia trenului de marfa nr.66030004, apartindand OTF de marfa SNTFM ,, CFR Marfa” SA, de la
statia CFR Ronat Triaj Gr.D, la statia CFR Timisoara Nord. Trenul urma sa aiba parcurs de intrare cu
oprire la linia 11 (Fig.2), in statia CFR Timisoara Nord.
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Fig. 2 Parcursul de intrare la linia 11, a trenului de marfa nr.66030004
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La ora 02:58, statia CFR Ronat Triaj Gr.D, a transmis avizul de plecare pentru trenul de marfa
nr.66030004. La aceeasi ord 02:58, statia CFR Timisoara Nord a indrumat de la linia 11, trenul de
marfd nr.57910304, in directia Timisoara Sud. In aceste conditii statia CFR Timisoara Nord, nu a pus
pe liber semnalul de intrare YA si nu a executat parcurs de intrare pentru trenul de marfa nr.66030004,
la linia 11, urmand ca acesta sa fie primit in statie dupa iesirea trenului de marfa nr.57910304, de la
linia 11.

In timp ce trenul de marfa nr.57910304, iesea de la linia 11 in directia Timisoara Sud, trenul de
marfa nr.66030004, a depasit semnalul de intrare YA, 1n pozitia ,,opreste fard a depasi semnalul”,
(Fig.3) a trecut peste schimbatoarele de cale: 32,34,40/42, aflate in pozitie corespunzitoare, peste
schimbatorul de cale nr.52 pe care l-a talonat, acesta fiind in pozitia minus, dupa care a oprit la o
distanta de aproximativ 70m, dupa schimbatorul de cale nr.52.
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Fig. 3 Parcursul trenului de marfa nr.66030004 dupd depdsirea semnalului de intrare YA

La ora 03:05, instalatia de centralizare electronica a afisat pe display, ca electromecanismul de
macaz nr.52 este ,,talonat”, moment in care IDM dispozitor cap Y a luat legdtura prin statia RER, cu
mecanicul trenului de marfa nr.66030004, comunicandu-i acestuia sa opreascd: Acesta a confirmat ca
a inteles si a oprit trenul.

C.2. Circumstantele producerii incidentului

C.2.1. Partile implicate

Locul producerii incidentului este situat pe raza de activitate a SRCF Timisoara in capdtul Y
din statia CFR Timisoara Nord.

Sectia de circulatie Arad- Timisoara Nord este in administrarea SRCF Timisoara din cadrul
CNCFR si este intretinuta de salariatii din cadrul Sectiei L 3 Timisoara Nord- District L Timisoara
Nord.

Instalatiile semnalizare, centralizare si blocare (SCB) de dirijare a traficului feroviar pe distanta
Arad - Timisoara sunt in administrarea CNCFR - SRCF Timisoara si sunt intretinute de catre salariatii
din cadrul Sectiei CT1 Timisoara — Districtul 1 SCB Timisoara.

Instalatiile de comunicatii feroviare de pe sectia de circulatie Arad - Timisoara sunt in
administrarea CNCFR si sunt intretinute de salariatii SC Telecomunicatii CFR SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva ED-073 care a fost in compunerea trenului
de marfa nr.66030004 este in proprietatea OTF de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.

Locomotiva ED-073 este proprietatea OTF de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA.



C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr. 66030004 apartinand OTF de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” SA afost -
remorcat cu locomotiva ED-073 si a avut Th compunere 24 vagoane seria Eacs si Eaos, 96 oSl
incarcate cu fier vechi, 1441 tone brute, 928 tone nete si 380 metri.

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

Descrierea suprastructurii cdii

Schimbatorul de cale nr.52 din statia CFR Timisoara Nord, este de tip 49, R=300m, Tg 1/9, ace
flexibile, deviatie stanga, traverse speciale de lemn, prindere indirectd K completa si activa, prisma
de piatra sparta completa.

Trenul acirculat pelinia218.

C.2.3.2 Instalatii feroviare
Instalatia de centralizare din statia CFR Timisoara Nord, este de tip electronic — ALCATEL
ESTW L-90.

C.2.3.3. Trenul de marfa nr.66030004

In urma verificarilor vagoanelor din compunerea trenului de marfa nr.66030004 s-au constatat
urmatoarele: schimbatoarele de regim ,,gol-incdrcat” In pozitia incarcat, mai putin la vagonul
nr.31535412140-4, la care schimbatorul era pe gol. Pozitia shimbatoarelor de regim ,,marfa-persoane”
in pozitia marfa, pozitia robinetilor AK in pozitia deshis, mai putin la ultimul robinet de la ultimul
vagon din compunerea trenului.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicareaintre mecanicul de locomotiva si IDM a fost asigurata prin statii RER.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar
In cazul acestui incident feroviar, nu a fost necesara declansarea planului de interventie pentru
nlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor.

C.3. Urmarile incidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma producerii incidentului nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti Sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale
In urma producerii incidentului nu s-au inregistrat pagube materiale.

C.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar
In urma producerii incidentului au intérziat trei trenuri de calatori cu un total de 28 Iminute.

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

C.4. Circumstante externe
La ora producerii incidentului, in statia CFR Timisoara Nord, temperatura era de aproximativ
16°C, timp de noapte, cer senin, vizibilitatea semnalelor luminoase corespunzatoare.

C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Din marturiile personalului apartindnd operatorului detransport feroviar de marfa SNTFM
»CFR Marfa” SA au rezultat urmatoarele aspecte relevante:



La data de 05.09.2025, ora 20:00, mecanicul de locomotiva (practicant in formare), care
deservea locomotiva ED-073, a intrat pe trenul de marfa nr.66030004, in statia CFR Arad, la linia 2
grupaA.

La ora 01:20, trenul de marfa nr.66030004, a plecat in directia Timisoara Nord, trenul a circulat
fara probleme pana la statia CFR Timisoara Nord, unde a intalnit semnalul BLA care face si functia
de semnal prevestitor PrYA (ora 03:02), avand indicatia ,,galben”. Mecanicul trenului a actionat
butonul ,,Atentie - INDUSI”, dupa care a luat masuri de reducere a vitezei, pana la aproximativ
25km/h; instalatia INDUSI de pe locomotiva s-a comportat corespunzator.

La ora 03:04, trenul atrecut peste inductorul de cale de 500Hz aferent semnalului de intrare
YA, care a avut influentd de 500Hz, la viteza de 25km/h; locomotiva s-a comportat corespunzator.
Semnalul de intrare YA a fost in pozitia ,,opreste fara a depasi semnalul”. La trecerea prin dreptul
inductorului de cale 1000/2000Hz, aferent semnalului de intrare YA, acesta nu a avut influenta de
2000Hz, fiind pasiv, lucru ce a permis depasirea semnalului de intrare YA in pozitia ,,opreste fara a
depasi semnalul”.

Mecanicul de locomotiva a declarat faptul ca, era mecanic in formare pentru conducerea
trenurilor directe de marfa, si ca a observat indicatia semnalului de intrare YA, ,,opreste fara a depasi
semnalul”, dar nu a luat nici-o masura, deoarece vigilenta le-a fost afectata de orele multe petrecute
pe locomotiva.

De asemenea mecanicul de locomotiva formator, declara ca a observat indicatia semnalului de
intrare YA, ,,opreste fara a depasi semnalul”, dar nu a luat nicio masura, deoarece vigilenta le-afost
afectatd de orele multe petrecute pe locomotiva.

Din marturiile personalului apartinind gestionarului feroviar CNCF ,,CFR” SA au rezultat
urmdtoarele aspecte relevante:

In jurul orei 02:58 IDM localist capY statia CFR Timisoara Nord, primeste aviz de plecare
pentru trenul de marfa nr.66030004, din statia CFR Ronat Triaj pe fir 218. Cu aceeasi ord IDM localist
i1 comunicd la IDM dispozitor, faptul ca trenul de marfa nr.66030004, a plecat din statia CFR Ronat
Triaj Gr.D, pe fir 218, catre Timisoara Nord si va gara la linia 11, unde avea sa fie avizat si apoi sa
continue mersul la statia CFR Caransebes.

La aceeasi ord, IDM dispozitor cap Y, indruma trenul de marfa nr.57910304, de la linia 11, in
directia Timisoara Sud, nu pune pe liber semnalul de intrare YA si nu executa parcurs de intrare pentru
trenul de marfa nr.66030004, la linia 11, urméand ca acesta sa fie primit in statie dupa iesirea trenului
care ocupa linia 11.

Fiind ocupat cu expedierea trenului de marfa nr.5710304 de la linia 11, IDM dispozitor nu a
comunicat prin statia RER, cu mecanicul trenului de marfa nr.66030004, faptul cd acesta va opri la
semnalul de intrare YA, aflat in pozitia ,,opreste fara a depasi semnalul” si va avea parcurs de intrare
in statie dupa eliberarea liniei de garare 11.

Dupa ce a comunicat prin statia RER cu mecanicul trenului de marfa nr.5710304, iesirea
trenului de la linia 11, in directia Timisoara Sud, IDM dispozitor a observat pe display ocuparea
sectiunilor izolate 074Si, si 32/34Si de catre trenul de marfa nr.66030004, moment in care a inteles
ca trenul a depdsit semnalul de intrare YA, si a luat legatura cu mecanicul trenului prin statia RER,
comunicandu-i sd opreascd, acesta confirmandu-i ca a inteles si a oprit trenul.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. Sistemul de management al sigurantei al administratorului infrastructurii feroviare
publice

La momentul producerii incidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, ca proprietar si administrator
al infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
in conformitate cu prevederile Directivel (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara, a
Ordonantei de urgentd a Guvernului nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului
transporturilor nr.232/2020 pentru eliberarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor
de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:



* Autorizatiei de Siguranta seria AS nr.24005 — prin care ASFR confirma indeplinirea cerintelor
stabilite prin legislatia nationald si acceptarea Sistemului de Management al Sigurantei al
administratorului/gestionarului  de  infrastructura feroviara si  permite acestuia  sd
administreze/gestioneze si sd exploateze o infrastructurd feroviara, acordata la data de 30.12.2024, cu
termen de valabilitate pana la data de 27.12.2029;

La data producerii incidentului feroviar, Directia Trafic avea cuprins in lista documentelor
SMCMS (sistem de management calitate-mediu-siguranta):

-PO 0-8.5-02, ed.1, rev.1 (RCC): Circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare pe sectii
de circulatie dotate cu instalatii de centralizare electronica,

In Evidenta Pericolelor privind Siguranta Feroviard, al Directiei Instalatii, existd descris
pericolul generat de: Existenta in cale a inductorilor de cale la instalatia de autostop defecti in stare
pasiva, avand drept consecintd: Depadsirea semnalelor in pozitie , opreste fara a depasi
semnalul”,, opreste fara a depasi semnalul” fara a se produce frdanarea de urgenta.

B. Sistemul de management al sigurantei al operatorului de transport feroviar

La momentul producerii incidentului SNTFM ,,CFR Marfa” SA, in calitate de operator de
transport feroviar de marfa, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, Tn conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798 si legislatia nationald aplicabila
privind transportul de marfuri pe sectiile de circulatie din Romania, si detinea:

= Certificat unic de sigurantd, cu numar de identificare RO1020210067 — valabil pana la data
de 14.06.2026 - emis de ASFR.

= Lista sectiilor de circulatie, conform punctului 4.4 din certificat.

= Lista actualizatd/modificatd a vehiculelor feroviare motoare, conform punctului 4.4 din
certificat.

Personalul de locomotiva implicat in producerea incidentului feroviar era instruit teoretic si
practic conform fisei individuale de instruire profesionala teoretica si practica, avénd competente
profesional e necesare functiei mecanic de locomotiva prin indeplinirea urmatoarelor cerinte:

— A.1.3.INSUSIREA principiilor si tipurilor de semnalizare feroviara;

— C.1.6.OBSERVAREA semnalelor din cale s1 a semnalizdrilor din cabina,

INTERPRETAREA imediata si fara erori si ACTIONAREA dupa cum s-aindicat.

La nivelul SNTFM ,,CFR Marfa” SA — PL Ronat Triaj — ladata producerii incidentului, in Fisa
de evaluareariscurilor SMS, la capitolul: circulatia trenurilor eraidentificat pericolul:

- Neurmarirea si nerespectarea indicatiei semnalelor fixe sau mobile amplasate in lungul

liniei;

- Neurmdrirea parcursului;

- Luarea cu intarziere a tuturor mdsurilor pentru oprirea trenului in cazul aparitiei unui

deranjament care ordond oprirea sau alte cauze care impiedica continuarea circulatiei.

In ceea ce priveste pericolele mentionate anterior, comisia de investigare consideri ci ele au
fost identificate, dar personalul implicat nu a respectat codurilede buna practica, ceea ce acondus la
producerea incidentului investigat.

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

» Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007,
aprobata prin Ordinul Ministrului Transporturilor, Constructiilor si Turismului nr.2229 din
23.11.2006;

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

= Regulament de Semnaizare nr.004 aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor,
Constructiilor si Turismului nr.1482 din 04.08.2006;

= Regulamentul de exploatare tehnica feroviara nr.002/2001 aprobat prin Ordinul Ministrului
nr.1186 din 29.08.2001,




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

= Fisele individuale de instruire teoretica si practica a personalului de locomotiva.

SUrse si referinte:
» chestionarea salariatilor implicati Tn producereaincidentului feroviar;
= rezultatele inregistrarilor instalatiilor IVMS de pe locomotiva,
= procesul verbal de citire ainregistrarilor instalatiei IVMS de pe locomotivaimplicata.

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

C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatii

La data de 06.09.2025 in statia CFR Timisoara, a fost efectuata verificarea functionarii
instalatiilor, la fata locului si s-au constatat urmatoarele:

1. Lainterior:

e Usa de la sala calculatoarelor inchisa;

e Sectiunile izolate 32-34Si, 40-42Si, 0610C, 52-54Si, si 0612C, ocupate pe monitoarele
XMOS 2;

e Electromecanismul de macaz nr.52 prezentamacaz ,,fara stare” si mesaj de ,,macaz talonat”;

¢ Semnalul de intrare YA era in pozitia pe ,,opreste fara a depasi semnalul”;

¢ Pe monitoarele instalatiei CE parcursul trenului de marfa nr.66030004 nu era inzavorat;

e In calculatorul DOKU nu erau inregistrate deranjamente in zona dintre semnalul de intrare
YA si semnalele de parcurs Y2P, Y3P cu exceptia instalatiilor scoase din functie datoritd lucrarilor
de modernizare care se efectueaza in statia CFR Timisoara Nord:

e Ceasul instalatiei CE afisa timpul real.

2. Laexterior:

e Electromecanismul de macaz nr.52 eratalonat si neinzavorat (Foto nr.1);

Sensu) de mersg al ‘
trenulyj nr.66030004

Macazul nr.52
— neinzavorit

(Foto nr.1) Macazul nr.52- neinzavordt
e Sectiunile izolate 32-34Si, 40-42Si, 0610C, 52-548Si, si 0612C, ocupate cu trenul de marfa
nr.66030004;
e Semnalul YA cu indicatia ,,opreste fara a depasi semnalul”, (Foto nr.2);
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Foto nr.2 Semnalul de itrare YA

e Inductoareledin cale aferente semnalului deintrare Y A, aveau la indicatia ,,rosu”, urmatoarele
valori: 2000Hz — 19 diviziuni (Foto nr.3),1000Hz — 88 diviziuni, 500Hz — 21 diviziuni;

Foto nr.3 Inductorul de cale 1000/2000H z aferent semnalului deintrare YA

e Inductorul de cale aferent semnalului prevestitor PrYA, avea la indicatia ,,galben”,
urmatoarele valori: 1000Hz — 19 diviziuni, 2000Hz — 87 diviziuni;

e Semnalul repetitor RY A era stins la indicatia pe ,,opreste fara a depasi semnalul” asemnal ul ui
deintrare YA.

Ladatade 11.09.2025, s-au efectuat verificari si masuratori la inductorul de cale 1000/2000Hz
aferent semnalului de intrare YA, ocazie cu care s-au constatat urmatoarele:

e Au fost verificate cotele de montaj ale inductorului cu ajutorul sablonului pentru montarea si
verificarea gabaritului inductorului de cale Cotele de montgj au fost Th domeniul prescris, atét in plan
vertical cat si In plan orizontal;

e A fost verificata eficienta statica a inductorului, utilizand aparatul AVIC de tip Siemens, seria
6059, si au fost masurate urmatoarele valori:

- La frecventa de 1000Hz (indicatia ,,galben”)- eficienta statica era 26 diviziuni;

- La frecventa de 2000Hz (indicatia ,,rosu”)- eficienta statica era 19 diviziuni;

Eficienta statica a inductorului fiind Tn domeniul admis pentru ambele frecvente de rezonanta;

e A fost verificatd concordanta intre indicatia semnalului si frecventa de rezonantd a
inductorului. Semnalul afost pus in mod repetat (de 5 ori) pe liber si apoi pe oprire si s-a verificat
frecventa de rezonantd a inductorului. De fiecare datd cand semnalul a fost adus pe oprire, inductorul
a devenit activ pe frecventa de rezonantd de 2000Hz;
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¢ Cu inductorul activ pe frecventa de 2000Hz si aparatul AVIC montat pe inductor, s-a constatat
ca inductorul devine pasiv pentru scurt timp cand se misca cutia de borne fata de corpul inductorului.
De asemenea s-a miscat cablul dintre pichet si inductor si inductorul nu a devenit pasiv;

e S-a urmarit comportamentul inductorului la trecerea a doud locomotive peste inductor. S-a
constatat ca la trecerea locomotivelor, inductorul trepideaza.

Pentru a stabili exact natura defectului care cauzeaza trecerea in stare pasiva a inductorului,
comisia a stabilit verificarea acestuia la societatea producatoare ,,Tehnoton” lasi.

Ladatade 08.10.2025, s-au efectuat verificari si masuratori, la inductorul de cale 1000/2000Hz
aferent semnalului de intrare YA, al statiei CFR Timisoara Nord, in cadrul SC Tehnoton SA Iasi:

1.A fost masuratd eficienta inductorului in regim static si dinamic cu aparatul AVIC-95S si
valorile rezultate au fost trecute in fisa de masuratori anexata (nr.1/2025).

2.Inductorul a fost verificat pe standul de calibrare/masurare a inductorilor si valorile rezultate
au fost trecute in fisa de masuratori anexata (nr.1/2025). Valorile rezultate se incadreaza in domeniul
cerut de protocolul de masuratori.

3.Inductorul a fost supus la vibratii, socuri si torsiuni ale carcasei si s-a constatat ca in aceste
conditii, inductorul devine pasiv, datorita pierderii continuitatii circuitului intern al inductorului.

4.A fost demontat inductorul si s-a constatat conductorul de la borna ,,C” a cutiei de borne la
priza ,,3” de pe placa de borne a bobinei avand izolatia imbatranita, crapata si conductorul de cupru
corodat, care n conditii de vibratii intrerupe circuitul electric.

C.5.4.2. Date constatate cu privirelalinii:

Schimbatorul de cale nr.52 din statia CFR Timisoara Nord, este de tip 49, R=300m, Tg 1/9, ace
flexibile, deviatie stanga, traverse speciale de lemn, prindere indirectd K completa si activa, prisma
de piatra sparta completa.

Trenul acirculat peliniafir 218.

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

La locomotiva

Urmare a verificarii starii tehnice a locomotivei ED-073, care a remorcat trenul de marfa
nr.66030004, s-au constat urmatoarele:

- Instalatia INDUSI in functie si sigilatd;

- Instalatia de siguranta si vigilenta DSV, in functie si sigilata;

- Pozitia manetei cofretului INDUSI (R/M/P), corespunzatoare trenurilor de marfa;

- Vitezometrul tip IVMS, sigilat;

- Starea instalatiei de telecomunicatii RER, in functie;

- Pozitia robinetului tip KD2, in pozitia de franare;

- Pozitia robinetului FD1, 1n pozitia de franare;

- Pozitia franei de manaa locomotivei stransa;

- Reviziile planificate tip RAC si PTAE, efectuate la data de 01.09.2025, la IRLU Craiova;

- La probele statice ale instalatiei INDUSI si DSV de pe locomotiva, acestea au functionat
normal;

- S-aefectuat reconstituirea traseului parcurs locomotiva ED-073. La trecerea peste inductorul
de cale 1000/2000Hz, aferent semnalului de intrare YA, instalatia de pe locomotivd a comandat
franarea de urgenta la influenta de 2000Hz, fara manipularea butonului depasire ordonata. Verificarile
S-au efectuat cu o viteza redusa (1-2km/h) si cu o viteza de aproximativ (18km/h).

Constatdri cu privire la circulatia trenului

Din examinarea diagramei instalatiei de madsurd si inregistrare a vitezei cu memorie
nevolatila tip IVMS, conform PV nr.P3.1.22-2.5/1073/22.09.2025 de citire a inregistrarilor
instalatie IVMS, montatd pe locomotiva ED-073 apartinand PL Pascani, care a asigurat
remorcarea trenului de marfa pe relatia Arad — Timisoara Nord, au reiesit urmatoarele:
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- Interval orar 03:00:05 — 03:02:52 — deplasare cu viteza cuprinsa intre 51-46 km/h pe distanta
de 1652 metri (unde apare influenta de 1000Hz, cu manipularea butonului ,,Atentie”, la ora 03:02:52,
la viteza de 46km/h, la semnalul prevestitor al statiei Timisoara Nord);

- Interval orar 03:02:52 — 03:04:41 — deplasare cu viteza cuprinsa intre 46-25km/h pe distanta
de 1003 metri (unde apare influenta de 500Hz, la ora 03:04:41, la viteza de 25km/h, la inductorul
aferent semnalului de intrare YA al statiei Timisoara Nord);

- Interval orar 03:04:41 — 03:06:58 — deplasare cu viteza cuprinsa intre 25-10km/h pe distanta
de 708 metri;

- Interval orar 03:06:58 — 03:07:37 — deplasare cu viteza cuprinsa intre 10-12km/h pe distanta
de 118 metri;

- Interval orar 03:07:37 — 03:08:36 — deplasare cu viteza cuprinsa intre 12-Okm/h pe distanta de
173 metri;

C.5.5. Interfata om — masina — organizatie

Personalul de locomotiva implicat in producerea incidentului feroviar era autorizat/atestat
profesional pentru serviciul la care a fost comandat si detinea avize medicale si psihologice in termen

devalabilitate, fiind apt.

In timpul investigarii nu au fost depistate circumstante medicale si personale cu influenta asupra
incidentului feroviar, inclusiv existenta stresului fizic, psihologic sau deficiente privind proiectarea
echipamentului cu impact asupra interfetei om — masina - organizatie

C.5.5.1. Timp de lucru aplicat personalului implicat

Personalul de locomotiva a efectuat prezentarea la serviciu in data de 03.09.2025 la ora 18:15
Tn Depoul Caransebes, a deschis foaia de parcurs seria 3T,nr.2190, s-a deplasat regie auto la statia
Balta Sarata unde aluat n primire locomotiva EA 816, iesire post control ora 19:15. Tn continuare,
a efectuat serviciu pe locomotiva Tn remorcarea a doua trenuri de marfa (locomotiva EA 816 pe
relatia Balta Sarata — Timisoara Nord respectiv locomotiva DA 835 pe relatia Timisoara Nord —
Timisoara CET, cu deschiderea in statia CFR Timisoara Nord a foii de parcurs seria 3T, nr.2191
pentru locomotiva DA 835), iar dupa sosirea in statia CFR Timisoara CET n data de 04.09.2025 la
ora 04:40, a remizat locomotiva DA 835 si s-a deplasat regie de la statia CFR Timisoara CET la
Depoul Caransebes cu iesirea din serviciu Tn data de 04.09.2025, ora 10:30, totalizand un timp de
munca de 16 oresi 15 minute.

In data de 04.09.2025 de la ora 10:30 pani la ora 16:00 (5 ore si 30 minute), personaul de
locomotiva, a efectuat odihnain afaradomiciliului ladormitor Depoul Caransebes, fara afi asigurata
odihnain functie de timpul de munci prestat anterior (Conform Ord 256/2013, ,,In situatiain care se
impune efectuarea odihnei Tn afara domiciliului, aceastavafi egala ca timp cu cel putin jumatate din
timpul de munca prestat anterior...”).

Tn data de 04.09.2025 la ora 16:00, personalul de locomotiva a intrat din nou Tn serviciu cu
prezentare Tn Depoul Caransebes, a deschis foaia de parcurs seria 3T,nr.2201, s-a deplasat regie la
statia CFR Orsova unde aluat Tn primire locomotiva ED 073, iesire post control ora 18:30, dupa care
aefectuat remorcareatrenului nr.66021 pana la statia CFR Caransebes cu sosirelaora23:45. Datorita
stationarii trenului, a evidentiat in foaia de parcurs pentru data de 05.09.2025 efectuarea de la ora
03:00 pana la ora 05:00 a odihnel la Depoul Caransebes, perioada in care timpul aocat de catre
personalul de locomotiva a fost pentru alte activitati (deplasare la sef tura Depou Caransebes,
deschidereaunei noi foi de parcurs incepand cu ora 05:00 Tn data de 05.09.2025, efectuarea probel de
fréna Thainte de expedierea trenului si stationarea efectiv pe locomotiva), trenul fiind expediat din
statia Caransebes la ora 05:05 in data de 05.09.2025 (conform datelor inscrise in foile de parcurs si a
celor relatate cu ocazia chestionarii).

Dupa sosirea la ora 16:57 n statia Utvinisu Nou a personaului de locomotiva care deservea
locomotiva ED 073 aflata in remorcarea trenului nr.66021 cu un timp de munca prestat de 12 ore si
10 minute, acesta inchide negjustificat foaia de parcurs seria 3T,nr.2209, mentionand pentru data de
05.09.2025, odihna delaora17:10 laora 19:10, in conditiile Tn care in statia Utvinisu Nou nu exista
dormitor special amengjat pentru efectuarea odihnei in afara domiciliului. Tn perioada evidentiata Tn

13



foaia de parcurs ca odihna, personalul de locomotiva se afla pe locomotiva ED 073. Laora 19:10 a
deschis o0 noua foaie de parcurs (FP seria 3T,nr.2210) dupa care s-a deplasat cu locomotiva ED 073
n stare izolata la statia CFR Arad, cu plecare din statia CFR Utvinis la ora 19:22. Dupa sosirea in
statia CFR Arad, a efectuat operatii de manevra. LocomotivaED 073 a fost atasata la trenul nr.66030
iar dupa efectuarea probei de frana completa de catre personalul reviziel de vagoane, trenul a fost
expediat din statia CFR Arad la ora 01:20 in data de 06.09.2025, personaul de locomotiva efectuand
serviciu pana in data de 06.09.2025, ora 03:05(ora producerii incidentul ui).

Concluzie:

In perioada 03.09.2025 ora 18:15 - 06.09.2025 ora 03:05 (ora producerii incidentului),
personalul de locomotiva:

- a efectuat un timp total de munca de 56 ore si 50 minute

- a efectuat odihna 1n afara domiciliului la dormitor 5 ore si 30 minute

- la momentul producerii incidentului, personalul de locomotiva care a condus si deservit
locomotiva ED-073 care a remorcat trenul de marfa nr.66030004 din data de 06.09.2025 avea
serviciul continuu maxim admis pe locomotiva depasit cu 23 ore si 5 minute (prezentare serviciu in
data de 04.09.2025, ora 16:00, iesire PC 04.09.2025, ora 18:30).

Avand in vedere cele prezentate, rezulta faptul ca au fost incalcate prevederile Ordinului 256
din 29.03.2013 al Ministerului Transporturilor privind serviciul continuu maxim admis pe
locomotive.

Personalul de miscare IDM executa serviciu in turd 12/24 conform graficului de lucru.

C.5.5.2. Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Personalul implicat in producerea incidentului produs in circulatia trenului de marfa
nr.66030004 din data de 06.09.2025, detinea permise de conducere si autorizatii valabile, fiind
totodata declarati apti din punct de vedere medical si psihologic pentru functia detinuta, conform
avizelor emise.

C.6. Analiza si concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Avand in vedere caracteristicile liniel prezentate la capitolul C.5.4.2.Date constatate cu privire
lalinie, se poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii liniilor nu a influentat producerea acestui
incident.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a instalatiilor feroviare

Avand Tn vedere caracteristicile instalatiilor prezentate la capitolul C.5.4.1. Date constatate cu
privire la instalatii, se poate afirma ca starea tehnica a instalatiilor nu ainfluentat producerea acestui
incidentdar functionarea necorespunzatoare a inductorului de cale 1000/2000Hz aferent semnal ului
deintrare YA, al statiei Timisoara Nord, afacut posibila continuareamersului trenului dupa depasirea
semnalului YA si talonarea macazului nr.52.

Inductorul de cale 1000/2000Hz, aferent semnalului de intrare YA, al statiei CFR Timisoara
Nord, supus la vibratii, socuri sau torsiuni, devenea pasiv, datorita pierderii continuitatii circuitului
intern al inductorului, la indicatia ,,opreste fara a depasi semnalul”.

C.6.3. Concluzii privind starea tehnica a locomotivei

Avaénd in vedere caracteristicile instalatiilor prezentate la capitolul C.5.4.3. Date constatate cu
privire la locomotivd, se poate afirma ca starea tehnica a locomotivei nu a influentat producerea
acestui incident feroviar.

C.6.4. Analiza si concluzii privind modul de producere a incidentului

Descrierea finala a lantului de evenimente:

Din analiza constatarilor efectuate la instalatiile feroviare de la locul producerii incidentului, a
starii tehnice a locomotivei, a analizarii fotografiilor, a declaratiilor salariatilor implicati si a
documentelor puse la dispozitie de partile implicate, comisia de investigare considera ca acest
incident s-a produs ca urmare a lipsei de atentie in cadrul procesului de conducere si deservire a
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locomotivei ED 073, pe fondul unei stari de oboseald avansata si a depasirii duratei serviciului maxim
admis pe locomotiva, fapt ce a dus la depasirea semnalului de intrare YA al statiei CFR Timisoara
Nord, care avea indicatia ,,opreste fard a depasi semnalul”, si luarea cu intarziere a masurilor de
franare.

C.7. Cauzele producerii incidentului

C.7.1. Cauza directd, factori care au contribuit:

Eroarea umana aparuta in cadrul procesului de conducere si deservire a locomotivei ED 073,
manifestatd prin neurmadrirea cu atentie a indicatiei semnalului de intrare YA, al statiei CFR
Timisoara Nord si luarea cu Intirziere a masurilor de franare in vederea respectarii indicatiei afisate,
respectiv de oprire Thaintea acestuia.

Factori careau contribuit:

Starea avansatd de oboseala a personalului de locomotiva ca urmare a nerespectarii duratei de
odihna reglementata precum si a depasirii duratei serviciului maxim admis pe locomotiva;

Lipsa comunicarii dintre mecanic si IDM de serviciu prin statia RER.

C.7.2. Cauze subiacente:

Nerespecatarea de catre personalul de locomotivda a urmatoarelor ghiduri de
practica/instructiuni/regulamente:

1.Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2007, art.127 (1), lit. a — referitoare la urmarirea cu atentie a indicatiilor semnalelor fixe si
mobile si a indicatoarelor amplasate in conformitate cu reglementarile specifice in vigoare.

2.Instructiuni  pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2007, art.136 (1), Inainte de intrare in statie, mecanicul de locomotiva trebuie sa primeasca
prin radiotelefon, de la IDM din statiile prin care urmeaza sa treacd sau sa opreascd, cu precizarea
numarului trenului, urméatoarele informatii:

a) conditiile de intrare si oprire In statie, pentru trenul care il remorca;

b) linia de garare in statie, precizand dacd aceasta este directd sau abatuta,

3.Regulamentul de exploatare tehnica feroviara nr.002/2001, art.59 (4) — referitor la
interzicerea depdsirii unui semnal care ordond oprirea sau depasirea vitezei ordonate de semnal.

4.Regulamentul de semnalizare nr.004/2006, art.161 (2) — referitoare la respectarea indicatiei
reperului semnalelor luminoase de intrare, de iesire, de parcurs si de ramificatie, care indica faptul ca
semnalul luminos respectiv, dacd ordona oprirea, nu poate fi depdsit de tren decat in conditiile stabilite
de regulamentul respectiv;

5.0rdinul MT nr.256/2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu maxim admis
pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar
din Roméania

C.7.3. Cauzeprimare
Nu au fost identificate

C.8. Observatii suplimentare

Continuarea mersului si talonarea macazului nr.52 de catre trenul de marfa nr.66030004 dupa
depasirea semnalului de intrare YA, al statiet CFR Timisoara Nord, care avea indicatia ,,opreste fara
a depasi semnalul”, a fost posibild in conditiile functionarii necorespunzatoare a instalatiei pentru
controlul automat al vitezei trenurilor si autostop (inductorul de cale 1000/2000Hz), aferenta
semnalului deintrare YA.

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA
Nu au fost identificate.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite administratorului infrastructurii
feroviare publice CNCFR, operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA si
Autoritatii de Siguranta Feroviard Romana.
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