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A. PREAMBUL

A.l. Introducere

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

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

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului. Investigatia a fost reali-
zata independent de orice anchetd judiciard si nu s-a ocupat in nici un caz cu stabilirea vinovatiei sau a

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

Utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE 1n alte scopuri decét cele referitoare la prevenirea
producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare, poate conduce la in-
terpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.

A.2. Procesul investigatiei

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei Feroviare Craiova din
cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova (SRCF Craiova) din data de 07.11.2025, privind eveni-
mentul produs in data de 23.10.2025, pe sectia de circulatie Caracal - Craiova, intre haltele de miscare Malu
Mare si Banu Maracine, pe firul I, intre km. 2004200 si km. 200+400 (viaduct Carcea) si constatat cu ocazia
citirii si interpretarii datelor instalatiei cu memorie nevolatila (vitezometru DEUTA) de la locomotiva ES
016, aflata in remorcarea trenului de marfa nr.67750 (apartindnd operatorului de transport feroviar Transfe-
roviar Grup SA), privind depasirea vitezei maxime admisd, impusd de limitarea de viteza de 10 km/h si
luand in considerare ca acest fapt a fost incadrat preliminar ca incident in conformitate cu prevederile art.8,
gr.A, pct.1.9 din Regulament, in conformitate cu prevederile art.48, alin.(2) din acelasi document, prin Nota
nr.1.292/2025 a Directorului General Adjunct AGIFER, a fost desemnat ca investigator principal al comisiei
de investigare, un investigator din cadrul acestei institutii.

Dupa consultarea prealabild a partilor implicate, conform prevederilor din acelasi regulament, inves-
tigatorul principal, prin decizia nr.1120/237/2025, a numit membrii comisiei de investigare formata din re-
prezentanti ai operatorilor economici implicati in incident, respectiv CNCF ,,CFR” SA si SC Transferoviar
Grup SA.



B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

in data de 23.10.2025, trenul de marfa nr.67750 a circulat pe distanta Olteni — Craiova — Targu Jiu,
fiind format din 26 vagoane de marfa goale, si a fost remorcat cu locomotiva electrica cu numarul de inma-
triculare 91 53 019 2016 — 0.

Intre haltele de miscare Malu Maru — Banu Miracine intre km. 200+200 si km. 200+400 conform
interpretarii datelor instalatiei cu memorie nevolatild Deuta (vitezometre), trenul de marfa nr.67750, nu a
respectat limitarea de viteza pe o distantd de cca 531 metri, circuland cu viteze cuprinse intre 10 — 21,8 km/h.

Trenul de marfa nr.67750, mecanicul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva de remor-
care a trenului si personalul de tren, au apartinut operatorului de transport feroviar de marfa SC Transferoviar
Grup SA, vagoanele din compunerea trenului au apartinut operatorului Rail Cargo Hungary, iar locomotiva
ES 016 a apartinut Cargounit Spolka Z Ograniczona Odpowiedzialnoscia, Polonia.

Locul producerii incidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai Ferate
Craiova (SRCF Craiova), sectia de circulatie Caracal - Craiova, linie dubla electrificata (Fig. nr.1).
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Figura nr.1 — locul producerii incidentului

Urmarile incidentului

In urma producerii incidentului nu s-au constatat pagube la infrastructura feroviara, materialul rulant
sau mediu. Nu au fost Inregistrate victime si nu au fost inregistrate perturbatii in circulatia trenurilor.

Cauza directd a producerii incidentului o constituie eroarea umana aparuta in cadrul procesului de
conducere si deservire a locomotivei, manifestatd prin neadaptarea vitezei trenului in functie de limitarea
existentd pe teren in vederea respectarii acesteia cu tot trenul.

Factori care au contribuit:
Starea de oboseala intervenita asupra personalului de locomotiva, ca urmare a perioadei de serviciu
efectuat, peste durata de serviciu reglementata.



Cauze subiacente
Nerespectarea unor prevederi din codurile de practica dupa cum urmeaza:

— art.125.- (3) din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2007, referitoare la respectarea in timpul parcursului de catre personalul de locomotiva a dispo-
zitiilor Inscrise 1n ordinul de circulatie si BAR;

— art.125.- (4) din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2007, referitoare la observarea unei indicatii care ordona reducerea vitezei intr-un anumit punct
sau pe o anumita portiune de linie, unde mecanicul va regla viteza trenului in asa fel Incat viteza trenului
in punctul sau pe portiunea de linie respectiva sa fie cu 2 — 3 km/h mai mica decat cea ordonata;

— art.159. din Instructiunile pentru restrictiile de viteza, inchideri de linie si scoateri de sub tensiune
nr.317/2001, in sensul ca restrictiile de viteza specificate in bar se vor respectata cu toata lungimea
trenului;

— art.3. din Ordinul 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
Romania / 07 iunie 2013, referitor la durata serviciului continuu maxim admis pe locomotiva in cazul
conducerii/deservirii locomotivei in sistem simplificat.

Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui incident.
Grad de severitate

Avand in vedere activitatea in care s-a produs si afectarea sigurantei in exploatare, fapta se clasifica
ca incident feroviar conform art.8, Grupa A, pct.1.9 din Regulamentul de Investigare — ,, depasirea de catre
trenuri a vitezelor maxime admise de linie, a vitezelor maxime stabilite pentru categoria de tren respectiva
in livretele de mers sau prin ordin de circulatie, a treptelor restrictiilor de viteza”.

Recomandari de siguranta

Nu a fost necesard emiterea unor recomandari de sigurantd.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea incidentului

in data de 22.10.2025, trenul de marfa nr.67750 a fost programat pentru circulatie pe distanta Pan-
telimon — Targu Jiu, a fost format din 26 vagoane de marfa goale si a fost remorcat cu locomotiva electrica
ES 160 (foto.3).

Personalul de locomotiva s-a prezentat in statia CFR Pantelimon 1n data de 22.10.2025 la ora 13:00
si a luat in primire locomotiva la ora 13:45.

Dupa efectuarea reviziei tehnice la compunere si a probei de frana complete, trenul a fost indrumat
din statia CFR Pantelimon la ora 16:30 in directia Videle, avand ca destinatie statia CFR Targu Jiu.



Foto nr.1 Indicatorul permanent de viteza Foto nr.2 Indicatorul permanent de viteza
Viaduct Carcea Viaduct Carcea

in data de 23.10.2025 dupi plecarea din statia CFR Olteni, pe distanta Hm Malu Mare — Banu M-
racine, pe limitarea de viteza de 10 km/h, prevazuta in BAR-ul decadic si semnalizatd pe teren, de la km.
200+200 (Foto nr.1), la km. 200+400 (Foto nr.2) — viaduct Carcea, trenul de marfa nr.67550 a respectat
viteza maxima admisd pe o portiune de cca 292 metri dupa care a circulat cu viteze cuprinse intre 10 si 21,8
km/h pe o distanta de aproximativ 531 metri.

Precizam ca distanta minima pe care trebuia respectata limitarea de viteza de la viaductul Carcea,
este datd de Insumarea dintre lungimea limitarii de viteza si lungimea trenului, respectiv 200+623=823
metri.

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

Locul producerii incidentului feroviar se afla pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF
Craiova, sectia de circulatie Caracal — Craiova (linie dubla electrificatd), pe firul I de circulatie dintre haltele
de miscare Malu Mare-Banu Maracine, viaductul Carcea fiind amplasat la km. 200+306 (fig.1).

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc incidentul feroviar sunt in administrarea
CNCF ,,CFR” SA — Sucursala Regionala CF Craiova.

Activitatea de intretinere a suprastructurii feroviare, de la km. 186+500 la km. 207+970 este efectuata
de catre personalul specializat al Districtului de linii 9 Banu Marécine, apartinand Sectiei de Intretinere linii
L6 Craiova.



Viaductul Carcea dintre Hm Malu Mare si Hm Banu Marécine, de la km.200+200/200+400, fir [ de
circulatie, se afla de asemenea in intretinerea Districtului de linii 9 Banu Maracine, apartinand Sectiei de
intretinere linii L6 Craiova, iar in prezent este predat amplasamentul catre SC STRABAG CONSTRUCT
SRL, pentru refacerea infrastructurii si suprastructurii viaductului.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si bloc (SCB) dintre haltele de miscare Malu Mare-Banu Ma-
racine sunt intretinute de catre salariati din cadrul Districtului SCB Banu Maracine, apartinand Sectiei CT3
Rosiori — Sucursala Regionala de CF Craiova.

Instalatiile feroviare de tractiune electrica din zona producerii incidentului feroviar sunt in adminis-
trarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii SC ELECTRIFICARE CFR SA — Sucursala de Elec-
trificare Craiova — Centrul de Electrificare Craiova.

Instalatiile de comunicatii feroviare de pe sectia de circulatie Caracal — Craiova sunt in administrarea
CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatiit SC TELECOMUNICATII CFR SA, iar comunicarea intre
mecanic si IDM s-a efectuat prin statia RER.

Locomotiva de remorcare a trenului, ES 016 si instalatia de comunicatii feroviare de pe aceasta sunt
proprietatea operatorului Cargounit Spolka Z Ograniczona Odpowiedzialnoscia, Polonia si sunt intretinute
de unitati specializate.

Vagoanele din compunerea trenului sunt proprietatea operatorului Rail Cargo Hungary.
Mecanicul care a condus si deservit locomotiva de remorcare si personalul de tren a apartinut opera-
torului de transport feroviar de marfa SC Trasferoviar Grup SA — Punct de lucru Bucuresti.

C.2.2. Compunerea §i echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.67750 a fost format din 26 vagoane de marfa goale, 104 osii, 701 tone brute,
tonajul franat automat necesar conform livretului de mers 351 t, tonajul franat automat real 701 t, tonajul
franat necesar de mentinere pe loc a trenului cu frana de mana conform livretului de mers 70 t, tonajul
franat real de mentinere pe loc a trenului 360 t, lungimea de 623 metri.

Pe distanta unde s-a produs incidentul, trenul a fost remorcat cu locomotiva electricd ES 016, con-
dusa si deservitd in sistem simplificat (fard mecanic ajutor), de catre personal autorizat.

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

Descrierea suprastructurii cdii

Locul producerii incidentului feroviar se afld pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Cra-
1ova, sectia de circulatie Caracal — Craiova (linie dubla electrificatd), pe firul I de circulatie dintre haltele de
miscare Malu Mare-Banu Maracine, in cuprinsul viaductului Carcea amplasat la km. 200+306.

Starea suprastructurii caii nu a influentat producerea incidentului.

C.2.3.2 Instalatii feroviare

Pe distanta pe care s-a produs incidentul, circulatia se face pe baza blocului de linie automat. Func-
tionarea semnalelor de circulatie nu a influentat producerea incidentului, nefiind constatate deranjamente.

C.2.3.3. Locomotiva de remorcare

Caracteristicile tehnice ale locomotiveli electrice LE Smartron X4-E-Lok-D seria 91 53 0192016-0
sunt urmatoarele:

— sisteme de tensiune -25,0kV, 50 Hz;
— puterea nominald a locomotivei - 5600 kW;

— tensiune normala a bateriei -DC 24V;

— formula osiilor -Bo’ Bo’;



ecartament - 1435 mm;

lungimea vehiculului (lungimea peste tampoane) - 18 980 mm;
latimea vehiculului (peste balustrade) -3 012 mm;
inaltimea vehiculului (peste cabina mecanicului) - 3 860 mm;
distanta intre centrele boghiurilor - 9 500 mm;
distanta intre osiile boghiului -3 000 mm;
raza convexa minima circulabila -250m;

cea mai micd raza de rulare a caii de rulare in functionarea trenului — 140m;
cea mai micd razd de curba negiciabila a caii in operatiunile

de manevra si depozit (la viteza Skm/h, vehicul individual) - 80m;
altitudinea maxima fata de nivelul marii - 1400 m
diametrul rotilor max/min - 1250/1160 mm;
greutatea totala fara balast -83t;

sarcina pe osie fara balast -20,7 tf;

viteza maxima de constructie - 160 km/h;
puterea nominald a locomotivei - 5600 kW;

forta de tractiune maxima la pornire - 320kN;

forta maxima de franare electrica - 240 kN;
temperatura ambientala - -30*C +40*C
ecartamentul de constructie al vehiculului - UIC 505-1:2006 section 5.1, 5.2 si 5.4
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Foto.3 - Locomotiva ES Smartron X4-E-Lok-D 016



C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea Intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare s-a efectuat prin instalatiile de
radiotelefon in bunad stare de functionare.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

In cazul acestui incident feroviar, nu a fost necesara declansarea planului de interventie pentru inla-
turarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor.

C.3. Urmarile incidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti §i raniti
In urma producerii incidentului nu s-au inregistrat pierderi de vie{i omenesti sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale

In urma producerii incidentului, nu s-au produs pagube la materialul rulant din compunerea trenului
sau la infrastructura feroviara (linii si instalatii).

C.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar
Nu au fost consecinte in circulatia trenurilor.

C.4. Circumstante externe
La ora producerii incidentului, vizibilitatea semnalelor a fost corespunzatoare. Conditiile meteoro-

logice nu au influentat producerea incidentului.
C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Din marturiile mecanicului de locomotiva apartindnd operatorului de transport feroviar SC Tran-
sferoviar Grup SA care a condus si deservit locomotiva de remorcare, se pot retine urmdtoarele:

A avut pe locomotiva livretul corespunzator si BAR - ul pentru decada respectiva.

La luarea in primire a locomotivei ES 016 in statia CFR Pantelimon, pentru remorcarea trenului
nr.67750, starea tehnica a acesteia a fost corespunzatoare.

A remorcat trenul nr.67750 pe distanta Pantelimon — Olteni — Caracal -Téargu Jiu cu doua perioade
scurte de odihna, pe locomotiva, a cate 2 ore fiecare.

Nu a respectat viteza maxima de 10 km/h, a limitarii de viteza de pe viaductul Cércea, cu tot trenul
(initial a redus viteza trenului sub 10 km/h pe viaduct, pe o distantd de aprox.292 metri) posibil, datorita
oboselii.

A fost apelat telefonic de catre IDM al statiet CFR Rosiori Nord (acesta fiind avizat de catre IDM
Malu Mare), cd nu a respectat limitarea de viteza de la viaduct Carcea si dupa efectuarea serviciului a anuntat
conducerea si a intocmit Raport de Eveniment.

Cunostea prevederile din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul
feroviar nr.201 si din Instructiunile pentru restrictiile de viteza, inchideri de linie si scoateri de sub tensiune
nr.317/2001, cu privirea la respectarea vitezelor maxime admise cu tot trenul peste punctele sau zonele cu
restrictii sau limitari de viteza.



Cunostea prevederile din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul
feroviar nr.201, art. 29.-(3) si din Ordinul nr.256/2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul conti-
nuu maxim admis pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in siste-
mul feroviar din Romania / 07 iunie 2013, privind durata minima a odihnei si locul unde poate fi luata odihna
in afara domiciliului.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

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

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

» Autorizatiei de Sigurantd cu numarul de identificare AS21003 valabila de la data de 28.12.2021 pana
la data de 27.12.2026, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana a confirmat indeplinirea cerin-
telor stabilite prin legislatia nationald si acceptarea SMS al administratorului de infrastructura feroviara si
permite acestuia sd administreze/gestioneze si sa exploateze o infrastructura feroviard, in conformitate cu
Directiva (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara si cu legislatia nationala aplicabila.

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

B. Sistemul de management al sigurantei (SMS) la nivelul operatorului de transport feroviar de marfa
Transferoviar Grup SA

La momentul producerii incidentului feroviar, Transferoviar Grup SA 1in calitate de operator de tran-
sport feroviar efectua operatiuni de transport feroviar de marfa in interes public si/sau in interes propriu, cu
materialul rulant motor si tractat detinut sau inchiriat. In conformitate cu Certificatul Unic de Sigurant3,
nr.RO1020230116, detinut la momentul producerii incidentului, cu valabilitate pentru perioada 10.05.2023-
29.10.2026, operatorul feroviar este autorizat sa efectueze servicii de transport feroviar de marfa pe sectia
de circulatie unde s-a produs incidentul, conform Listei sectiilor de circulatie acceptate in cadrul evaluarii
pentru eliberarea Certificatului unic de siguranta. Conform documentelor puse la dispozitie, locomotiva im-
plicata in incident, face parte din grupul vehiculelor feroviare acceptate.

Avand in vedere modul de producere al incidentului, comisia de investigare a verificat daca Tran-
sferoviar Grup SA si-a stabilit propriul SMS in conformitate cu cerintele stabilite in Anexa I din Regula-
mentul UE nr.762/2018.

Astfel, comisia de investigare a identificat ca exista procedura operationala ,,Managementul riscurilor
asociate cu activitatea de transport pe calea feratd, revizii si reparatii linii CF si entitate responsabila cu
intretinerea” Cod PO — 6.1-01/Ed1./Rev.2.
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Totodata s-au identificat in Registrul pericolelor interne Cod: PO-83-01-A2, urmatoarele pericole :

la pct. 91 — ,,Nerespectarea vitezelor maxime de circulatie previzute in livretele de mers, BAR
sau ordin de circulatie de cétre personalul de locomotiva”, functia supusa riscului fiind ,,mecanic,
mecanic ajutor, sef tren, RTV, personal insotire tren”, iar cerinta de siguranta este respectarea ,,I
201, art.119-201, art.125”, fard a fi mentionata si instructia 317/2004, art.159;

la pct.179 — ,,Dificultati in asigurarea spatiilor de cazare in anumite zone de pe retea”, functia
supusa riscului fiind ,,mecanic, mecanic ajutor”, cerintd de siguranta ,,Strategia de monitorizare
a activitatii de SC in cadrul TFG. Plan de actiune”, iar functia/actor responsabil cu masura de
siguranta este ,,Director General”.

In urma verificarilor efectuate, s-a constatat ¢ mecanicul de locomotiva care a condus si deservit
locomotiva ES 016, care a remorcat trenul de marfa nr.67750, detinea la data producerii incidentului,
autoritatea, competenta si resursele adecvate pentru indeplinirea sarcinilor. In activitatea desfisuratd in
remorcarea trenului, acesta nu a fost influentat negativ de activitdtile altor functii din cadrul operatorului
feroviar sau din cadrul administratorului de infrastructura.

De asemenea, s-a mai constatat ca, Transferoviar Grup SA are organizatd efectuarea mentinerii
competentelor profesionale pentru personalul de locomotivd in conformitate cu prevederile OMTI
nr.815/2010, in centre autorizate.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare

La investigarea incidentului feroviar s-au luat in considerare urméatoarele:

> norme si reglementari.:

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

Livretul cu mersul trenurilor de marfa pe Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova valabil pana
la data de 14.12.2025;

Ordinul MTI nr.815/2010 pentru aprobarea normelor privind implementarea si dezvoltarea siste-
mului de mentinere a competentelor profesionale pentru personalul cu responsabilitati in sigu-
ranta circulatiei si pentru alte categorii de personal;

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 Romania;

Ordinul MTI nr.579/2025 pentru aprobarea cadrului general privind examinarea medicala si psi-
hologica a personalului cu atributii in siguranta transporturilor;

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005, aprobat
prin Ordinul MTCT nr.1816 din 26.10.2005;

Instructiunile pentru restrictiille de vitezd, inchideri de linie si scoateri de sub tensiune
nr.317/2004;

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

Regulamentul (UE) nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de siguranta privind cerintele
sistemului de management al sigurantei.

>  surse sireferinte:

declaratiile personalului implicat in producerea incidentului feroviar;
procesul verbal de interpretare inregistrarilor instalatiei Deuta (vitezometre);
documente ale administartorului de infrastructura;

documente ale operatorului de transport.
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C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, a infrastructurii feroviare si a materialului rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire la suprastructura cdii $i instalatii
Starea suprastructurii caii si a instalatiilor nu a influentat producerea incidentului.

C.5.4.2. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia

Locomotiva ES 106 a fost fabricatd in anul 2024, cu seria de fabricatie nr.23579, de catre Siemens
Mobility GmbH, de cand a parcurs aprox. 61 000 km.

Ultima revizie planificata a locomotivei anterior producerii incidentului, a fost de tip N+S2+BBA12,
conform specificatiei Siemens Mobility GmbH ST LE X4 RS si a fost efectuata in data de 07.05.2025 la
SCRL Brasov — Sectia Reparatii Locomotive Bucuresti.

Cu ocazia reviziei s-au efectuat verificari si masuratori la instalatia de masurare si control a vitezei
tip Deuta unde aceasta a corespuns — nu s-au depistat nereguli in functionarea acesteia.

In data de 28.10.2025 cu ocazia analizarii si interpretarii datelor instalatiei cu memorie nevolatila

Deuta (vitezometre), a locomotivei ES 106, trenul de marfa nr.67750, a circulat astfel:

- latrecerea prin Hm Malu Mare, la ora 14:35°38”” a inregistrat o viteza de circulatie de 14,6 km/h;

- 1in intervalul orar 14:35°38” — 14:37°35” a sporit treptat viteza de circulatie de la 14,6 km/h la
viteza de 24,1 km/h, pe o distanta de 662 metri;

- in intervalul orar 14:37°35”- 14:40°29” a redus treptat viteza de circulatie de la 24,1 km/h
la viteza de 8,9 km/h, moment in care trenul a intrat pe viaductul Cércea si a mentinut
viteza de circulatie pe o distanta de cca 292 metri;

- in intervalul orar 14:40°29”- 14:41°50” a sporit treptat viteza de circulatie de la viteza de
10,3 km/h, la viteza de 21,8 km/h, pe o distanta de cca 276 metri (trenul se afla pe viaductul
Carcea). — fig.4 si fig.6;

- in intervalul orar 14:41°50”- 14:43°00” a redus treptat viteza de circulatie de la 21,8 km/h,
la viteza de 8,7 km/h, pe o distanta de cca 274 metri (moment in care trenul a iesit de pe
viaductul Carcea cu tot trenul);

- 1in intervalul orar 14:43°00”- 14:46°26” a sporit treptat viteza de circulatie de la viteza de 8,7
km/h, la viteza de 36,1 km/h, pe o distanta de cca 1252 metri;

- in intervalul orar 14:46°26”- 14:47°34” a redus treptat viteza de circulatie de la 36,1 km/h, la
viteza de 26 km/h, pe o distantad de cca 579 metri;

- in intervalul orar 14:47°34”- 14:48°29” a sporit treptat viteza de circulatie de la viteza de 26
km/h, la viteza de 35,8 km/h, pe o distanta de cca 458 metri;

- in intervalul orar 14:48°29”- 14:48°54” a redus treptat viteza de circulatie de la 35,8 km/h, la
viteza de 29,4 km/h, pe o distantd de cca 214 metri;

- in intervalul orar 14:48°54”- 14:49°29” a sporit treptat viteza de circulatie de la viteza de 29,4
km/h, la viteza de 30,7 km/h, pe o distanta decca 302 metri;

- in intervalul orar 14:49°29”- 14:50°05” a redus treptat viteza de circulatie de la 30,7 km/h, la
viteza de 26,3 km/h, pe o distantd de cca 278 metri;

- In intervalul orar 14:50°05”- 14:51°05” a sporit treptat viteza de circulatie de la viteza de 26,3
km/h, la viteza de 33,8 km/h, pe o distanta de cca 519 metri (trenul a trecut prin Hm Banu Ma-
racine).

Viteza maxima de circulatie prevazuta in livretul de mers era 60 km/h pe sectiunea respectiva iar
limitarea de vitezd de 10 km/h pe portiunea de la km. 200+200 la km. 200+400, viaduct Carcea, era preva-
zutd in BAR -ul decadic si semnalizata pe teren.

Precizam cd distanta minima pe care trebuia respectatd limitarea de viteza de la viaductul Carcea,
este data de Tnsumarea dintre lungimea limitarii de viteza si lungimea trenului, respectiv 200+623=823
metri, in concluzie viteza de 10 km/h nu a fost respectatd pe o distantd de aprox 823-292=531 metri.
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In concluzie, pe distanta mentionati, s-a depasit viteza de circulatie prevazuti in BAR, limitarea de
viteza semnalizata pe teren pentru trenul respectiv cu pana la +11,8 km/h, pe o distanta totald de 531 metri,
intr-un timp de aproximativ de 2 minute si 31 secunde (Figura nr.5).

Lol NOrmE e e - b x
T IR EIN A I
B LA Lo by Sk R s "o O
by LN ] A
I e S R SR T U] e b . =
w
e =
-
ey s
wr
S L]
ey, -
"
b Gewdi e was
-
Nt - - - 5w T3
’:"!_ ~ -
AN - “
el H =-'1 “ A - < 3 -
- i L
-4 -
| P
5w
[ ey LS
. -
. ini ey s ) NN U AL b b
eI T (TSR e A H ER AR B AR D
au S s % A .
- e = ra
. e e e e "~ oy i EE F)
‘ - e < e
s > ) ur
e e — - = I I = = W e n
v e W »nr
P LS ~ ES
i — - - — — — — — — — = - XN " ny
J" — — p— — — — — — — — — e ECRN e 24
[ - e >N ra
| ] . ) i
— — — — — — — — — — s e o E)
" E ) 34

Figura nr. 4 — varful de viteza 21.8km/h atins pe viaductul Carcea
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Figura nr.6 Diagrama inregistrarii instalatiei Deuta (detaliu), cu depasirea vitezei maxime ad-
mise (10 Km/h)

Instalatia de mésurare si inregistrare a vitezei si starea tehnica a locomotivei, nu au influentat produ-
cerea incidentului.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la circulatia trenului
Aspectele referitoare la circulatia trenului au fost prezentate in capitolul C. 1. — Descrierea incidentulus.

C.5.5. Interfata om-masind-organizatie

Timp de lucru aplicat personalului implicat

Locomotiva a fost condusa si deservita in sistem simplificat de catre mecanic locomotiva. Acesta a
luat locomotiva in primire in statia CFR Pantelimon la ora 13:00 in data de 22.10.2025. Serviciul prestat
anterior se incheiase in data de 18.10.2025, la ora 18:00 dupa ce a efectuat prestatie la manevra. Mecanicul
de locomotiva nu a avut inainte de prezentarea din data de 22.10.2025, serviciu prestat doud nopti consecu-
tive. A efectuat odihna la domiciliu corespunzatoare, in conformitate cu OMT nr.256/2013.

Mentionam faptul ca in foaia de parcurs, a semnat in rubrica ,,sunt odihnit si in stare normala”,
mentiunea fiind ,,apt serviciu”.

Mecanicul de locomotiva, a intrat in serviciu (cf FP seria EJB, nr.305041) in data de 22.10.2025,
ora 13:00 si a luat locomotiva in primire in statia CFR Pantelimon la ora 13:45. Trenul nr.67750 a plecat din
statia CFR Pantelimon la ora 16:30 si a ajuns la statia CFR Olteni la ora 22:25, iar mecanicul de locomotiva
a iesit din serviciu la ora 23:00 si a mentionat in mod nejustificat odihna in foaia de parcurs intre 22.10.2025
ora 23:00 si 23.10.2025 ora 01:00, in Olteni. In realitate, in aceasta perioada nu a parisit locomotiva.

Ulterior, conform FP seria EJB, nr.305039, mecanicul de locomotiva a intrat in serviciu in data de
23.10.2025, ora 01:00, iar trenul nr.67750 a plecat din statia CFR Olteni la ora 6:30 si a ajuns 1n statia CFR
Caracal la ora 10:30. Mecanicul de locomotiva a iesit din serviciu la ora 11:00 si a mentionat in mod nejus-
tificat odihna in foaia de parcurs in data 23.10.2025 intre orele 11:00 si 13:00, in Caracal. In realitate, in
aceasta perioada nu a parasit locomotiva.

Trenul nr.67750 a continuat mersul (cf. FP seria GX nr.509050) cu plecare din statia CFR Caracal
la ora 13:25 si a ajuns la viaductul Carcea la ora 14:40, moment in care mecanicul de locomotiva a inregistrat
24 ore si 55 minute de serviciu continuu maxim admis pe locomotiva.

Ulterior trenul nr.67750 a continuat mersul, a ajuns in statia CFR Targu Jiu in data de 23.10.2025
la ora 19:25, iar mecanicul de locomotiva a predat locomotiva in statia CFR Targu Jiu la ora 19:30.

Precizam ca in tot acest timp - de la luarea in primire a locomotivei in statia CFR Pantelimon, in
data de 22.10.2025 la ora 13:45, pana la predarea locomotivei in statia CFR Targu Jiu, in data de 23.10.2025
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la ora 19:30 — mecanicul de locomotiva nu a parasit locomotiva, efectuand serviciu continuu pe locomotiva
timp de 29 ore si 45 minute.

Avand in vedere faptul cd mecanicul de locomotiva la momentul producerii incidentului se afla in
serviciu de 24 ore si 55 minute, avand si serviciul continuu maxim depasit cu 14 ore si 55 minute, se poate
considera ca starea acestuia de oboseald a influentat producerea incidentului.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra incidentului

Mecanicul de locomotiva detinea in data producerii incidentului, aviz medical si psihologic in termen
de valabilitate cu mentiunea ,,apt”.

Referitor la competentele profesionale ale personalului implicat

Mecanicul de locomotiva detinea permis de mecanic si certificat complementar pentru tipul locomo-
tivei conduse, respectiv pentru prestatia si sectia de circulatie pe care s-a produs incidentul, in termen de
valabilitate.

Din datele si informatiile furnizate comisiei de investigare, la data producerii incidentului, mecanicul
de locomotiva detinea competentele necesare remorcarii unui tren de marfa pe sectia de circulatie Chiajna
— Rosiori Nord — Caracal - Filiasi, in depline conditii de siguranta circulatiei.

C.6. Analiza si concluzii

In data de 23.10.2025, trenul de marfa nr.67750 format din 26 vagoane de marfa goale, remorcat de
locomotiva electricd ES 160 a plecat din statia CFR Caracal la ora 13:25.

Dupa trecerea trenului prin Hm Malu Mare in jurul orei 14:35°38” cu viteza de 14,6 km/h, acesta a
sporit viteza de la 14,6 km/h la viteza de 24,4 km/h, pe o distantd de 662 de metri.

Apropiindu-se de km. 200+200 (inceputul limitérii de viteza de la viaduct Carcea), in intervalul orar
14:37°35”- 14.40°29”, mecanicul de locomotiva a redus treptat viteza de circulatie de la 24,1 km/h la viteza
de 8,9 km/h, moment in care trenul a intrat pe viaductul Carcea si a mentinut viteza de circulatie pe o distantd
de cca 292 metri.

In intervalul orar 14:40°29”- 14:41°50” a sporit treptat viteza de circulatie de la viteza de 10,3 km/h,
la viteza de 21,8 km/h, pe o distantd de cca 276 metri (trenul se afla pe viaductul Carcea).

In intervalul orar 14:41°50” - 14:43°00” a redus treptat viteza de circulatie de la 21,8 km/h, la viteza
de 8,7 km/h, pe o distantd de cca 274 metri (moment In care trenul a iesit de pe viaductul Cércea cu tot
trenul).

Viteza maxima de circulatie prevazuta in BAR era de 10 km/h pe portiunea respectiva, la km.
200+200/200+400, viaduct Carcea.

Precizam ca distanta minima pe care trebuia respectata limitarea de viteza de la viaductul Carcea,
este datd de Tnsumarea dintre lungimea limitarii de viteza si lungimea trenului, respectiv 200+623=823
metri, in concluzie viteza de 10 km/h nu a fost respectata pe o distanta de aprox 823-292=531 metri.

Pe distanta mentionata de 531 metri, s-a depasit viteza de circulatie prevazutd de limitarea de viteza
de 10 km/h, prevazuta in BAR cu viteze cuprinse intre 10 si 21,8 km/h. (figura nr.5).

C.7. Cauzele incidentului
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C.7.1. Cauza directi

Cauza directa a producerii incidentului o constituie eroarea umana aparutd in cadrul procesului de
conducere si deservire a locomotivei, manifestatd prin neadaptarea vitezei trenului in functie de limitarea
existenta pe teren in vederea respectarii acesteia cu tot trenul.

Factori care au contribuit:
Starea de oboseala intervenita asupra personalului de locomotiva, ca urmare a perioadei de serviciu efec-
tuat, peste durata de serviciu reglementata.

C.7.2. Cauze subiacente
Nerespectarea unor prevederi din codurile de practica dupa cum urmeaza:

— art.125.- (3) din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2007, referitoare la respectarea in timpul parcursului de cétre personalul de locomotiva a dispo-
zitiilor inscrise in ordinul de circulatie si BAR;

— art.125.- (4) din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2007, referitoare la observarea unei indicatii care ordona reducerea vitezei intr-un anumit punct
sau pe o anumita portiune de linie, unde mecanicul va regla viteza trenului in asa fel Incat viteza trenului
in punctul sau pe portiunea de linie respectiva sa fie cu 2 — 3 km/h mai mica decat cea ordonata;

— art.159. din Instructiunile pentru restrictiile de viteza, inchideri de linie si scoateri de sub tensiune
nr.317/2001, in sensul ca restrictiile de viteza specificate in bar se vor respectata cu toatd lungimea
trenului;

— art.3. din Ordinul 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
Romania / 07 iunie 2013, referitor la durata serviciului continuu maxim admis pe locomotiva in cazul
conducerii/deservirii locomotivei in sistem simplificat.

C.7.3. Cauze primare

Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui incident.

C.8. Observatii suplimentare
Mentionam cd incidentul in cauza s-a produs la data de 23.10.2025 si a fost avizat la data de 07.11.2025.

Operatorul de transport feroviar de marfa Transferoviar Grup SA detinea procedura operationala PO —
8.3 — 0.3 ,,Avizarea si evidenta accidentului/incidentului”, insd in cazul de fata, initiativa avizdrii incidentu-
lui feroviar a apartinut SRCF Craiova, care 1n data de 25.10.2025, prin Nota Informativa privind incidentele
st accidentele feroviare produse de la data de 24.10.2025 ora 05:00 pana la 25.10.2025 ora 05:00, a avizat
cu titlu informativ cd in data de 23.10.2025, ora 14:45, pe distanta Malu Mare — Banu Maracine, ,,Conform
inscrierii facutd in data de 24.10.2025 de sef district L in RRLISC din Hm Banu Maracine, in data de
23.10.2025, in jurul orei 14:45, trenul 67750 022 (TFG), nu a respectat restrictia de vitezd de 10 km/h la
trecerea peste viaductul Carcea®.

Avizarea incidentului feroviar s-a efectuat la data de 07.11.2025 de catre Revizoratul Regional de Si-
guranta Circulatiei Feroviare al SRCF Craiova, diferenta de timp fiind justificatd de necesitatea descarcarii
datelor instalatiei Deuta a locomotivei ES 106 si interpretarea acestora, solicitata citre TFG de catre SRCF
Craiova prin adresa nr.7/9/2025, urmata de raspunsul TFG prin avizarea telefonicd cu nr.138/07.11.2025
catre SRCF Craiova, asa cum rezulta din Fisa de avizare a RRSCF.
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D. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Nu a fost necesara emiterea unor recomandari de sigurantd.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite cétre: Autoritatea de Sigurantd Feroviara Roméana -
ASFR, Compania Nationala de Cai Ferate ,,CFR” SA si operatorul de transport feroviar de marfa Transfe-
roviar Grup SA.

17



