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ABREVIERI ., ACRONIME SI TERMENI UTILIZATI

AFER= Autoritatea Feroviara Romana;

AGIFER =_A4gentia de Investigare Feroviara Romdna,

ASFR =Autoritatea de Siguranta Feroviara Romdna,

BLA = Bloc de linie automat;

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

CFR = Caile Ferate Romane;

HG = Hotardre de Guvern;

HM = Halta de miscare;

IDM = Impiegatul de miscare;,

OTF = Operator de Transport Feroviar;

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

Regulament deinvestigar e = Regulament 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 Romdnia,
aprobat prin Hotardarea Guvernului nr.117/2010,

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

RGSC = Revizoratul General de Siguranta Circulatiei;

RRLI1SC = 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,

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 imbunatatire 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 Feroviard Romana — AGIFER asigura investigatorul principal pentru
anumite incidente produse in circulatia trenurilor.

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare, fiind
realizata independent de orice anchetd 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 imbunatatirea sigurantei
feroviare.

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

A.2. Procesul investigatiei

Prin nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul CNCF ,,CFR”
SA precum si prin fisa de avizare nr.17, din data de 13.12.2025, a RRC din cadrul SRCF Timisoara,
Agentia de Investigare Feroviarda Roméana — AGIFER a fost informatd cu privire la incidentul feroviar
produs laaceeasi data la ora 06:07, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara, sectia de
circulatie Arad — Simeria (linie dubla electrificata), in Hm Campuri Surduc, manifestat prin depasirea
semnalului de intrare X, in pozitia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul”, cu atacarea macazului nr.1n
pozitia ,,pe directd” si Incadrarea pe linia II inchisa si scoasd de sub tensiune, de catre trenul de marfa
Nnr.67426010 apartinand OTF SC PSP CARGO GRUP SA.

Luénd in considerare faptul ca evenimentul feroviar se incadreaza ca incident produsin circulatia
trenurilor, in 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.1.293/2025 a Directorului
Genera Adjunct a fost numit investigatorul principal al comisiei de investigare, un investigator din
cadrul AGIFER.

Dupa consultarea prealabild a partilor implicate — SRCF Timisoara, respectiv OTF SC PSP
CARGO GRUP SA, conform prevederilor din Regulamentul de investigare, investigatorul principal,
prin Nota nr.1110-3/73/18.12.2025, a numit comisia de investigare, aceasta avand in componenta, un
salariat de la SRCF Timisoara, respectiv un salariat de la SC PSP CARGO GRUP SA, camembri.



B.REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

Ladata de 13.12.2025, ora 06:07, pe raza de activitate a SRCF Timisoara, pe sectia de circulatie
Arad — Simeria (linie dubla, electrificata), in Hm Campuri Surduc (Fig.1), trenul de marfa nr.67426010
(remorcat de locomotiva LEMA 059), apartinand OTF SC PSP CARGO GRUP SA, adepasit semnalul
deintrare X, care avea indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul” a atacat macazul nr.1 in pozitia ,,pe
directd”, s-a incadrat pe linia II directa, Inchisa si scoasd de sub tensiune, si a oprit la o distantd de 725m,
fatd de semnalul de intrare X.

Trenul de marfa nr. 67426010, acirculat pe relatia AgigeaNord — Zadareni, si aavut in compunere
35 vagoane incarcate cu motorina.

B Timisoara B

Locul produceni incidentului

Fig.1 - Harta cu locul producerii incidentului

Urmarile accidentului

suprastructura caii
In urmaproducerii acestui incident nu a fost afectata suprastructura caii ferate.

materialul rulant
Nu au fost Tnregistrate avarii lamaterialul rulant implicat Tn 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 inconjurdtor
Incidentul feroviar nu a avut impact asupra mediului inconjurator.

perturbatii in circulatia feroviara
Trenul de marfa nr.67426010 a stationat in Hm Campuri Surduc un numar total de 534 minute.

Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa:

Neluarea masurilor de franare in vederea respectarii indicatiei afisate de semnalul luminos deintrare
X a Hm Campuri Surduc generate de eroarea umana aparuta in cadrul procesului de conducere si
deservire a locomotivei LEMA 059, manifestata prin neurmarirea indicatiei reperului semnalului.



Factori care au contribuit:

Conducerea si deservirea locomotivei LEMA 059 de catre personal a carui stare fizica si psihica
era afectata de oboseala acumulatd ca urmare a nerespectarii duratei odihnel n afara domiciliului si a
depasirii duratei serviciului maxim admis pe locomotiva.

Lipsa comunicdrii dintre IDM de serviciu si mecanicul de locomotiva prin statia RER.

Cauze subiacente

Nerespectarea de catre personalul de locomotivi a urmatoarelor ghiduri de
practicd/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.Regulamentul de exploatare tehnica feroviara nr.002/2001, art.59 (4) — referitor lainterzicerea
depasirii unui semnal care ordona oprirea sau depasirea vitezei ordonate de semnal.

3.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, daca ordona oprirea, nu poate fi depasit de tren decat in conditiile stabilite
de regulamentul respectiv;

4.0rdinul 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
Romania, referitor la nerespectarea duratel odihnei in afaradomiciliului si a serviciului maxim admis pe
locomotiva.

Nerespectarea de ciatre IDM  de  serviciu a  urmadtoarelor  ghiduri  de
practicd/instructiuni/regulamente:

1.Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005, art. 189
— IDM si mecanicii trenurilor in circulatie trebuie sd-si comunice si sd-si confirme reciproc, prin
radiotelefon, urmatoarele:

d) alte informatii cu privire la circulatia trenului prin statie si in linie curenta, care pot contribui la
asigurarea regularitatii, sigurantei circulatiei si securitatii transporturilor.

Cauzeprimare
Nu au fost identificate.

Recomandari de siguranta
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 ordona oprirea, fara respectarea prevederilor din reglementarile
specifice, respectiv de catre trenuri de metrou cu instalatia ATP izolata”.

C.RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea incidentului

Ladatade 13.12.2025, ora 05:17, prin dispozitia nr.1, RC Deva a stabilit conditiile pentru circulatia
trenului de marfa nr.67426010, apartinand OTF SC PSP CARGO GRUP SA, de la statia CFR lIlia, la
Hm Campuri Surduc, urmand ca acesta sa plece din statia CFR Ilia la ora 05:45 pe firul I de circulatie,
pe baza de cale liberd, pana la Hm Campuri Surduc.



Trenul de marfd nr.67426010 a plecat la ora 05:45 de la linia 6 din statia CFR Ilia, Tn baza ordinului
de circulatie nr.249, trenul a circulat pe baza de cale libera, depdsind semnalele luminoase de trecere,
pe care le-a depasit actionand butonul ,,Depasire ordonata” pana la semnalul de intrare X al Hm Campuri
Surduc.

In continuare trenul de marfa nr. 67426010, ar fi trebuit sa respecte indicatia semnalului de intrare
X al Hm Campuri Surduc ,,OPRESTE fara a depasi semnalul”.

In momentul cind trenul de marfi nr.67426010 a ajuns in dreptul semnalului de intrare X al Hm
Cémpuri Surduc, mecanicul trenului nu a luat masuri de franare si a actionat butonul ,,.Depasire
ordonata”, fard a respecta indicatia acestuia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul”, a circulat pe o distanta

de circa 87m, dupad care a actionat frana si a oprit trenul. (Fig.2)
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Fig. 2 Parcursul trenului de marfa nr.67426010 dupad depdsirea semnalului de intrare X

Conform informatiilor culese de comisia de investigare trenul de marfa nr.67426010 urma sa fie
primit in statia CFR Campuri Surduc dupa expedierea tenurilor 347 013 s1 66203011 1n directia [lia.

Legenda:

1.Linia 1, linia IT — linii inchise pentru circulatie;

2.Linia III, linia 4 — linii deschise pentru circulatie.

La ora 06:05 cand trenul se afla in zona semnalului de intrare X al Hm Campuri Surduc, IDM
dispozitor, se afla afara din BM, pentru expedierea trenului nr.347013 de la linia III directd in directia
Ilia. Dupa expedierea trenului nr.347013 de la linia III directa, IDM dispozitor s-a intors in BM si a
constatat pe aparatul de comanda ocuparea sectiunilor izolate 023 si 1SI, moment in care a realizat ca
trenul de marfd nr.67246010 a depdsit semnalul de intrare X si a luat legatura prin statia RER cu
mecanicul trenului solicitdndu-1 oprirea trenului, iar acesta i-a raspuns ca a inteles si a oprit trenul.

Pana in momentul producerii incidentului, IDM dispozitor si mecanicul de locomotiva al trenului
de marfa nr.67246010, nu au comunicat prin statia RER.

C.2. Circumstantele producerii incidentului

C.2.1. Partile implicate

Locul producerii incidentului este situat pe raza de activitate a SRCF Timisoara in capatul X din
Hm Campuri Surduc.

Sectia de circulatie Simeria - Arad este in administrarea SRCF Timisoara din cadrul CNCFR si
este intretinutd de salariatii din cadrul Sectiei L 5 Deva - District L5 Zam.

Instalatiile semnalizare, centralizare si blocare (SCB) de dirijare a traficului feroviar pe distanta
Simeria - Arad sunt in administrarea CNCFR - SRCF Timisoara si sunt intretinute de catre salariatii din
cadrul Sectiei CT4 Deva — Districtul 1 SCB Ilia.

Instalatiile de comunicatii feroviare de pe sectia de circulatie Simeria - Arad sunt In administrarea



CNCEFR si sunt intretinute de salariatii SC Telecomunicatii CFR SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva LEMA-059 care a fost in compunerea trenului
de marfa nr.67426010 este in proprietatea OTF de marfa PSP Cargo Group SA.

Locomotiva LEMA-059 este proprietatea OTF de marfa PSP Cargo Group SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.67426010 apartinand OTF de marfa PSP Cargo Group SA afost - remorcat cu
locomotiva LEMA-059 si a avut in compunere 35 vagoane seria Z incarcate cu motorind, 2624 tone
brute, 1862 tone nete si 563 metri.

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

Descrierea suprastructurii caii

Schimbatorul de cale nr.1 din Hm Campuri Surduc, este de tip 60, R=760m, Tg 1/14, traverse de
beton, prindere elastica, prisma de piatra sparta completa.

Trenul acirculat pe linia 200.

C.2.3.2 Instalatii feroviare
Instalatia de centralizare din Hm Campuri Surduc, este de tip CED — CR2, cu unele modificari
datorita lucrarilor de modernizare.
Circulatia trenurilor pe distanta Zam — Campuri Surduc, se efectua pe baza de BLA banalizat pe
firul I de circulatie, iar firul II era inchis pentru lucrari de modernizare.
Circulatia trenurilor pe distanta Ilia— Campuri Surduc, se efectua pe baza urmatoarelor documente:
e nr.4/A/278/03.12.2025 Directia Trafic, ,

o nr.3/4/6/2177/2025, sectia CT4 Deva.

Circulatia se efectua pe baza de cale libera, in sistem specializat llia— Campuri Surduc pe firul |
si Campuri Surduc — Ilia pe firul II, instalatia autostop in functie, si viteza de circulatie limitata la
60Km/h, intre ax statie Ilia si ax Hm Campuri Surduc.

C.2.3.3. Trenul de marfa nr.67426010

In urma verificarilor vagoanelor din compunerea trenului de marfa nr.67426010 s-au constatat
urmatoarele: schimbatoarele de regim ,,gol-incarcat” in pozitia incarcat. Pozitia sChimbatoarelor de
regim ,,marfa-persoane” in pozitia marfa, pozitia robinetilor de aer AK in pozitia deschis, mai putin la
ultimul robinet de la ultimul vagon din compunerea trenului.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Mijloacele de comunicare au fost statiile RER din dotarea locomotivei si a statiei CFR Campuri
Surduc aflate in stare de functionare .

Pana in momentul producerii incidentului, IDM dispozitor si mecanicul de locomotiva al trenului
de marfa nr.67246010, nu au comunicat prin statia RER.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar
In cazul acestui incident feroviar, nu a fost necesara declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea 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 Tnregistrat pierderi de vieti omenesti Sau raniti.

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



C.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar
In urma producerii incidentului trenul de marfa nr.67426010 a intarziat un numar total de 534
minute.

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

C.4. Circumstante externe
Laoraproducerii incidentului, Tn Hm Campuri Surduc, temperatura erade aproximativ +3°C, timp
de noapte, cer noros, fard precipitatii, vizibilitatea semnalelor luminoase corespunzatoare.

C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Din marturiile personalului apartindnd operatorului de transport feroviar de marfia PSP Cargo
Group SA au rezultat urmdtoarele aspecte relevante:

Ladatade 11.12.2025, mecanicul de locomotiva s-a prezentat de la domiciliu la statia CFR Caracal
unde aavut prezentareala ora 18:00.

La data de 11.12.2025 ora 18:30, mecanicul de locomotiva a efectuat serviciu cu locomotiva
LEMA 059 pana in data 12.12.2025 ora 02:00 pana la statia CFR Targu Jiu, dupa care s-a deplasat in
spatiu special amenajat in statia CFR Targu Jiu si a efectuat odihna de la ora 02:00 |a ora 04:00.

La data de 12.12.2025, ora 04:00, dupa efectuarea odihnei in afara domiciliului (2 ore), mecanicul
de locomotiva a avut prezentarea la serviciu in statia CFR Targu Jiu unde a luat in primire locomotiva
LEMA 059, dupa care a efectuat serviciu cu locomotiva LEMA 059 pana in data de 12.12.2025, la ora
12:00, pana la statia CFR Pui.

La data de 12.12.2025 ora 14:00, mecanicul de locomotiva a efectuat serviciu cu locomotiva
LEMA 059 pana in data de 12.12.2025, ora 20:30, cand a consemnat in foaia de parcurs iesirea echipei
din serviciu in statia CFR Petrosani.

La data de 12.12.2025, ora 22:30 in statia CFR Petrosani mecanicul de locomotiva a efectuat
prezentarea la serviciu, si iesirea locomotivei la post control la ora 22:45 si a remorcat trenul de marfa
nr.67401012 din statia CFR Petrosani pana la statia CFR Subcetate, unde a sosit la ora 03.15 in data de
13.12.2025. Din statia CFR Subcetate a intrat in remorcarea trenului de marfa nr.67426010 (tren aflat in
statia CFR Subcetate din data de 12.12.2025, ora 09:30), si a circulat in conditii normale panad la statia
CFR llia, unde afost garat lalinia6.

La ora 05:45 mecanicului trenului de marfa nr.67246010 i-a fost inmanat ordin de circulatie (-in
care era specificat ca va circula la cale liberd cu semnale pe ,,oprire” si instalatia autostop in functie) si
a fost expediat pe BLA pe firul I de circulatie in directia Campuri Surduc, unde a intilnit semnalele de
BLA cu indicatia ,,rosu” si a actionat butonul ,,Depasire Ordonata”, a depasit inductorul de 500Hz cu
influentd activa al semnalului prevestitor PrX, a depasit inductorul cu influenta activa de 2000Hz al
semnalului prevestitor PrX, manipuland butonul ,,Depasire Ordonata”, a depasit inductorul de 500Hz cu
influentd activa al semnalului de intrare X, a depdsit inductorul cu influentd activa de 2000Hz al
semnalului deintrare X, manipuland butonul ,,Depasire Ordonata”, a continuat mersul, iar dupa ce i s-a
comunicat prin statia RER de catre IDM faptul céd a depdsit semnalul de intrare X si a intrat pe linie
inchisa si scoasa de sub tensiune, a luat masuri de oprire a trenului, a ldsat pantograful jos si a asigurat
trenul.

La trecerea pe langa semnalul prevestitor PrX, mecanicul a luat in considerare indicatia luminoasa,
dar nu a urmarit cu atentie indicatia reperului acestuia, avand alte preocupari, percepandu-l ca si semnal
de bloc.

La trecerea pe langd semnalul luminos de intrare X, mecanicul a luat in considerare indicatia
luminoasa, ,,OPRESTE fara a depasi semnalul”, dar nu a urmadrit cu atentie indicatia reperului acestuia,
avand alte preocupari, percepandu-1 ca si semnal prevestitor, si a considerat ca urmatorul semnal luminos
(semnalul de parcurs), vafi semnalul deintrare.



Pe toatd distanta BLA Ilia — Campuri Surduc mecanicul trenului nu a avut comunicari prin statia
RER cu IDM dispozitor din Hm Campuri Surduc.

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

La ora 05:17 IDM dispozitor a primit prin Dispozitie RC1 Deva, ca trenul de marfa nr.67246010,
va fi expediat din statia CFR Ilia la ora 05:45, pe firul I de circulatie Ilia — Campuri Surduc, si va fi oprit
la semnalul de intrare X al Hm Campuri Surduc, unde va astepta expedierea trenului nr.347013 de la
linia III directd, urmata de expedierea trenului nr.66203011 de la linia 4 abatuta.

La ora 05:45 IDM dispozitor a primit avizul de plecare pentru trenul de marfa nr.67246010 de la
statia CFR Ilia, concomitent cu gararea trenului nr.66203011 la linia 4 abatuta si primirea — expedierea
trenului nr.347013 la linia III directa (ora 06:05-06:06).

Pentru primirea trenului de marfa nr.67246010, IDM dispozitor nu a comunicat prin statia RER cu
mecanicul trenului.

Dupa expedierea trenului nr.347013 de la linia III directa, ora 06:06, la intoarcerea in BM a IDM
acesta a constatat pe aparatul de comanda ocuparea sectiunilor izolate 023 si 1SI, moment in care a
realizat cd trenul de marfa nr.67246010 a depasit semnalul de intrare X si a luat legatura prin statia RER
cu mecanicul trenului solicitdndu-i oprirea trenului, iar acesta i-a raspuns 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 a sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivel (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara, a Ordonantei de
urgenta 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 sa administreze/gestioneze
si sa exploateze o infrastructura 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 electronicd de linie;

-NOTA nr.4/A/278/03.12.2025, privind adoptarea unor masuri de tinere sub control al riscurilor
aferente activitatii feroviare pana la punerea in functie a noii instalatii de centralizare electronica din Hm
Campuri Surduc;

-Prescriptii tehnice privind conditiile de circulatie a trenurilor intre statia CFR Ilia si Hm Campuri
Surduc, act nr.3/4/1/420/23.10.2025.

-In fisa postului a IDM dispozitor de serviciu la data producerii incidentului, la pct.6 ATRIBUTII
DE SERVICIU, lasubpunctul 6.29 eraprevazuta ca atributie de serviciu ,,Comunicarea prin statia RER
mecanicului datele de intrare — iesire, respectiv trecere a trenului, conform instr.005 art.189”.

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

La momentul producerii incidentului PSP Cargo Group SA, in calitate de operator de transport
feroviar de marfd, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798 si legislatia nationala aplicabila privind
transportul de marfuri pe sectiile de circulatie din Romania, si detinea:
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= Certificat unic de siguranta, cu numar de identificare EU1020210199 — valabil pana la data de
26.01.2026 - emisde ASFR.
= Lista sectiilor de circulatie, conform punctului 4.4 din certificat.
= Lista actualizatd/modificata 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 profesionald teoretica si practicd, avand competente profesionale
necesare functiei mecanic de locomotiva prin indeplinirea urmatoarelor cerinte:
— A.1.3.INSUSIREA principiilor si tipurilor de semnalizare feroviara;
— C.1.6.O0BSERVAREA semnalelor din cale si a semnalizérilor din cabind, INTERPRETAREA
imediata si fara erori si ACTIONAREA dupa cum s-aindicat.
Lanivelul PSP Cargo Group SA la data producerii incidentului, in Fisa de evaluare a riscurilor
SMS, la capitolul: circulatia trenurilor erau identificate pericolele:
- Depasirea semnalelor care ordona ,, Oprirea’:
1.Factor: uman;
2.Frecventa: improbabil;
3.Gravitate: critic;
4.Clasificarerisc: acceptabil;
5.Principiu de acceptare a riscului: cod de buna practica.
- Depasirea semnalelor de intrare care ordona ,, Oprirea”, fara respectarea prevederilor
instructionale:
1.Factor: uman;
2.Frecventa: rar,
3.Gravitate: marginal;
4.Clasificarerisc: acceptabil;
5. Principiu de acceptare a riscului: cod de buna practica.
In ceea ce priveste pericolele mentionate anterior, comisia de investigare considera ca ele au fost
identificate, dar personalul implicat nu a respectat codurile de bund practica, ceea ce a condus la
producerea incidentului investigat.

C.5.3. Norme ssi reglementiri. Surse si referinte pentru investigare
Lainvestigarea neregulii feroviare s-au luat in considerare urmatoarele
norme si reglementiri:

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

= Regulamentul deinvestigare aaccidentelor si aincidentelor, de dezvoltare si imbunatatire asigurantei
feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Roménia, aprobat prin HG
nr.117/2010;

» Regulament de Semnalizare 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 teoreticd si practica a personalului de locomotiva.

surse si referinte:
= chestionareasalariatilor implicati Th producerea incidentului feroviar;
» rezultatele inregistrarilor instalatiilor IVMS de pe locomotiva;
= procesul verbal de citire ainregistrarilor instalatiei IVMS de pe locomotivaimplicata.
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C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privirela instalatii

Ladatade 13.12.2025 Tn Hm Campuri Surduc, a fost efectuata verificarea functionarii instalatiilor,
la fata locului si s-au constatat urmatoarele:

1. Lainterior:

e Cheia si usa sdlii de relee sigilate cu plumbi cu initiale CT;

¢ Toate butoanele de pe aparatul de comanda sigilate cu plumbi cu initiale CT;

e Sectiunile izolate 023 si 1SI ocupate pe aparatul de comanda;

e Electromecanismele de macaz nr.1 si 3 cu control pe pozitia (+) directd;

¢ Repetitorul de pe aparatul de comanda al semnalului de intrare X avea aprins indicatorul ,,rosu”;

2. Laexterior:

e Electromecanismul de macaz nr.1eracu control pe pozitia (+) directa (Foto nr.1);

o

f“ﬁf \L s?"\.; ;-
(Foto nr.1) Macazul nr.1
e Sectiunile izolate 023 si 1SI, ocupate cu trenul de marfa nr.67426010;

e Semnalul deintrare X cu indicatia ,,opreste fard a depasi semnalul”, (Foto nr.2);
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Foto nr.2 Semnalu

e Inductoarele din cale aferente semnalului de intrare X, aveau la indicatia ,,rosu”, urmatoarele
valori: 2000Hz — 15,6 diviziuni — inductor activ (Foto nr.3),1000Hz — 79,3 diviziuni — inductor pasiv,

500Hz — 24 diviziuni — inductor activ;
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Foto nr.3 Influenta de 2000Hz a inductorului de cale aferent ssmnalului deintrare YA
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C.5.4.2. Date constatate cu privirelalinii:

Schimbatorul de cale nr.1 din Hm Campuri Surduc, este de tip 60, R=760m, Tg 1/14, traverse de
beton, prindere elastica, prisma de piatra spartd completa.

Trenul acirculat pe linia 200.

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 LEMA-059, care a remorcat trenul de marfa
nr.67246010, s-au constat urmatoarele:

- Instalatia INDUSI in functie si sigilatd;

- Instalatia de siguranta si vigilenta DSV, 1n 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 de franare a controlerului de frana in pozitia franare de urgenta;

- Pozitia franei de ména alocomotive ,,rastata”;

- Statia RER functionala;

- Ultima revizie efectuata la locomotiva LEMA-059, afost de tip RIL, la data de 28.11.2025, de
catre SC SOFTRONIC consemnata in carnetul de bord al locomotivei.

Constatari cu privire la circulatia trenului

Din examinarea diagramei instalatiei de masura si inregistrare a vitezei cu memorie nevolatila
tip IVMS (Foto nr.4), conform PV nr.SC2/IVMS/260/16.12.2025 de citire a inregistrarilor
instalatie IVMS, montata pe locomotiva LEMA-059, care a asigurat remorcarea trenului de marfa
pe relatia Subcetate — Campuri Surduc, au reiesit urmatoarele:

- In data de 13.12.2025, Tn intervalul orar 05:03:38 — 05:45:41 — locomotiva a stationat in statia
CFR llig

- La ora 05:45:41 locomotiva s-a pus in miscare, iar la ora 05:46:21, a depasit inductorul cu
influenta activd de 2000Hz al semnalului de iesire X6, al statiei CFR Ilia, cu manipulare butonul
,Depasire Ordonata” la viteza de 9Km/h, dupa care a sporit viteza la 18Km/h si a mentinut-0 pe 0
distanta de 1856m Tn intervalul orar 05:46:21 — 05:52:51;

- Tn intervalul orar 05:52:51 — 05:55:06 viteza trenului a sporit de la 18Km/h la 27Km/h pe o
distanta de 812m;

- Inintervalul orar 05:55:06 — 05:55:29 viteza s-amentinut la27Km/h pe o distanti de 174m;

- Tnintervalul orar 05:55:29 — 05:58:11 viteza a scazut dela27Km/h la 22Km/h pe o distanti de
1044m, iar la ora 05:55:53 la viteza de 26Km/h a depasit inductorul cu influenta activa de 1000Hz al
semnalului BL11, cu manipulare butonul ,,Atentie”;

- Inintervalul orar 05:58:11— 06:00:25 vitezas-amentinut |a22Km/h, iar laora05:59:47 adepasit
la viteza de 22Km/h inductorul cu influenta activa de 500Hz al semnalului BL13;

- La ora 06:00:25 a depasit la viteza de 22Km/h inductorul cu influentd activa de 2000Hz al
semnalului BL13, cu manipulare butonul ,,Depasire Ordonata”;

- Tn intervalul orar 06:00:25 — 06:01:46 a sporit viteza de la 22Km/h la viteza de 29Km/h pe o
distanta de 580m si a mentinut-0 in intervalul orar 06:01:46 — 06:03:49;

- Laora 06:03:49 adepasit inductorul de SO0Hz cu influenta activa al semnalului prevestitor PrX
a semnalului deintrare X, cu viteza de 28Km/h;

-Tn intervalul orar 06:03:49 — 06:07:16 viteza a scazut progresiv de la 28Km/h la viteza de
25Km/h, iar la ora 06:04:19 a depasit la viteza de 27Km/h inductorul cu influenta activa de 2000Hz al
semnalului prevestitor PrX, cu manipulare butonul ,,Depasire Ordonata”;

- Laora 06:07:16 adepasit inductorul de S00Hz cu influenta activa al semnalului deintrare X, cu
viteza de 25Km/h;
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- Inintervalul orar 06:07:16 — 06:07:50 vitezaa scazut de la 25Km/h la viteza de 24Km/h, iar la
ora 06:07:50 a depasit la viteza de 24Km/h inductorul cu influentad activa de 2000Hz al semnalului de
intrare X, cu manipulare butonul ,,Depasire Ordonata”;

- Delaora 06:07:50 a continuat mersul cu viteza de 24-23Km/h pe o distantd de 638m, iar la ora
06:09:26 a efectuat o franare pe o distantd de 87m, oprindu-se la ora 06:09:48.
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Foto nr.4 Diagrama IVMS

C.5.5. Interfata om — masina — organizatie

Mecanicul de locomotiva implicat in producerea incidentului feroviar a efectuat serviciul in sistem
simplificat, acesta fiind autorizat/atestat profesional pentru serviciul la care a fost comandat si detinea
avize medicale si psihologice in termen de valabilitate, fiind declarat 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 — masind — organizatie.

Personalul de miscare — IDM dispozitor a efectuat serviciu in tura 12/24 conform graficului de
lucru, acesta fiind autorizat/atestat profesional pentru serviciul la care a fost comandat si detinea avize
medicale si psihologice in termen de valabilitate, fiind declarat apt.

C.5.5.1. Timp de lucru aplicat personalului implicat

Ladatade 11.12.2025, mecanicul de locomotiva s-aprezentat deladomiciliu la statia CFR Caracal
unde a avut prezentarea la ora 18:00. In rubrica ,,Iesirea locomotivei la post control” se consemneazi
ora 18:30, dupa care mecanicul a efectuat serviciu cu locomotiva LEMA 059 pana in data 12.12.2025
cand inscrie in foaia de parcurs in statia CFR Targu Jiu, la rubrica ,,Intrarea locomotivei la post control”
ora 02:00 si iesirea echipei din serviciu la ora 02:00, dupa care s-a deplasat in spatiu special amenajat in
statia CFR Targu Jiu efectuand odihna de la ora 02:00 la ora 04:00.

Concluzie:

In perioada 11.12.2025 ora 18:00 < 12.12.2025 ora 02:00, mecanicul de locomotivd a efectuat
un timp de munca de 8 ore avand o durati a serviciului continuu pe locomotiva de 7 ore si 30 minute
dupa care efectueazd 2 ore odihna in afara domiciliului. Conform prevederilor Ordinului MTI nr.256
din 29 martie 2013, durata odihnei in afara domiciliului trebuie sa fie de cel putin jumdtate din timpul
de munca prestat anterior, fara a depdasii insa un numar de 10 ore. Avand in vedere ca jumadtate din
timpul de munca prestat anterior, in cazul de fata reprezenta 4 ore, mecanicul de locomotiva efectuand
2 ore, aceasta cerintd nu a fost respectatd.

Ladatade 12.12.2025, ora 04:00, dupa efectuarea odihnei in afaradomiciliului (2 ore), mecanicul
de locomotivd a avut prezentarea la serviciu in statia CFR Targu Jiu unde aluat Tn primire locomotiva
LEMA 059. In rubrica ,,Iesirea locomotivei la post control” se consemneaza ora 04:15, dupd care
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mecanicul a efectuat serviciu cu locomotiva LEMA 059 pana in data de 12.12.2025, la ora 12:00, cand
consemneazi in mod nejustificat in foaia de parcurs iesirea echipei din serviciu in statia CFR Pui. In foia
de parcurs seria PV nr.0027047 din data de 12.12.2025, mecanicul de locomotiva consemneaza in mod
nejustificat efectuarea odihnel ladormitor in intervalul orar 12:00 + 14:00 (2 ore) desi in realitate acesta
a ramas In continuare in serviciu pe locomotiva.

La data de 12.12.2025 tot in statia CFR Pui, mecanicul de locomotiva a deschis o noud foaie de
parcurs consemnand prezentarea echipei la serviciu la ora 14:00, dupa care efectueaza serviciu cu
locomotiva LEMA 059 pana in data de 12.12.2025, ora 20:30, cand consemneaza in foaia de parcurs
iesirea echipei din serviciu in statia CFR Petrosani. In foia de parcurs seria PV nr.0039943, mecanicul
de locomotiva a consemnat in mod nejustificat efectuarea odihnei la dormitor in data 12.12.2025, in
intervalul orar 20:30 + 22:30 (2 ore) desi in realitate acesta a rdmas in continuare 1n serviciu pe
locomotiva.

Tncepand cu ora 22:30 din datade 12.12.2025, in statia Petrosani, mecanicul adeschis o noui foaie
de parcurs, seria PV nr.0047758, consemnand prezentarea echipel la serviciu la ora 22:30,dupa care a
efectuat serviciu cu locomotiva LEMA 059 in remorcarea trenului de marfa nr.67401 din statia CFR
Petrosani pana la statia CFR Subcetate, cu sosire la ora 00:40 in data de 13.12.2025. Din statia CFR
Subcetate, mecanicul de locomotiva aflat in serviciu cu locomotiva LEMA 059, a asigurat remorcarea
trenului de marfa nr.67426010 (tren aflat in statia CFR Subcetate din data de 12.12.2025, ora 09:30), a
plecat din statia CFR Subcetate la ora 03:15 in data de 13.12.2025 si s-a deplasat pana in momentul
producerii incidentului feroviar in data de 13.12.2025, ora 06:07.

Concluzie:

n perioada 12.12.2025 ora 04:00 + 13.12.2022 ora 06:07, mecanicul de locomotiva a efectuat
un timp de munca de 26 ore si 07 minute avand o durati a serviciului continuu pe locomotivi de 25
oresi 52 minute Aceasta durata depdseste cu 15 ore si 52 minute limita admisa de prevederile Ordinul
MTI nr.256 din 29 martie 2013 conform caruia, in cazul conducerii/deservirii locomotivei in sistem
simplificat, serviciul continuu maxim admis pe locomotiva pentru trenurile de marfa este de 10 ore.

Concluze finala:

Din analiza activitatii mecanicului de locomotiva pentru perioada 11.12.2025+13.12.2025
implicat in producerea incidentului, asa cum este prezentat anterior, a rezultat ca nu au fost respectate
prevederile Ordinului MTI nr.256 din 29 martie 2013 referitoare la:

- respectarea duratei serviciului continuu maxim admis pe locomotiva,
- respectarea duratei odihnel Tn afara domiciliului.

C.6. Analiza si concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

Avand n vedere caracterigticile liniel prezentate la capitolul C.5.4.2.Date constatate cu privire la
linie, se poate afirma cd starea tehnicd a suprastructurii liniilor nu a influentat producerea acestui
incident.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a instalatiilor feroviare

Avéand 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 a influentat producerea acestui
incident.

C.6.3. Concluzii privind starea tehnica a locomotivel

Avéand Tn vedere caracteristicile instalatiilor prezentate la capitolul C.5.4.3. Date constatate cu
privirelalocomotivd, se poate afirma ca starea tehnica alocomotivel nu ainfluentat producerea acestui
incident feroviar.
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C.6.4. Analiza si concluzii privind modul de producere a incidentului

Descrierea finald 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-aprodus pe fondul unei stari de oboseala avansata (urmare a depasirii duratei serviciului maxim admis
pe locomotiva) ceea ce a contribuit la lipsa de atentie in cadrul procesului de conducere si deservire a
locomotivei LEMA-059, fapt ce aduslaneluarea masurilor de franare si depasirea semnalului deintrare
X a Hm Céampuri Surduc, care avea indicatia ,,opreste fara a depasi semnalul”, si neluarea masurilor de
franare in vederea respectarii indicatiei afisate, respectiv de oprire Tnaintea acestuia.

C.7. Cauzele producerii incidentului

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

Neluarea masurilor de franare in vederea respectarii indicatiei afisate de semnalul luminos deintrare
X a Hm Campuri Surduc generate de eroarea umana aparuta in cadrul procesului de conducere si
deservire a locomotivei LEMA 059, manifestatd prin neurmarirea indicatiei reperului semnalului.

Factori careau contribuit:

Conducerea si deservirea locomotivei LEMA 059 de cétre personal a carui stare fizica si psihica
era afectata de oboseala acumulatd ca urmare a nerespectarii duratei odihnel n afara domiciliului si a
depasirii duratei serviciului maxim admis pe locomotiva.

Lipsa comunicarii dintre IDM de serviciu si mecanicul de locomotiva prin statia RER.

C.7.2. Cauze subiacente:

Nerespectarea de catre personalul de locomotivd a urmadtoarelor ghiduri de
practicd/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.Regulamentul de exploatare tehnica feroviara nr.002/2001, art.59 (4) — referitor lainterzicerea
depasirii unui semnal care ordona oprirea sau depasirea vitezei ordonate de semnal.

3.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, daca ordond oprirea, nu poate fi depdsit de tren decat in conditiile stabilite
de regulamentul respectiv;

4.0Ordinul 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, referitor la nerespectarea duratel odihnei in afaradomiciliului si a serviciului maxim admis pe
locomotiva.

Nerespectarea de  ciatre IDM  de  serviciu a  urmdtoarelor  ghiduri  de
practicd/instructiuni/regulamente:

1.Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005, art. 189
— IDM si mecanicii trenurilor in circulatie trebuie sd-si comunice si sd-si confirme reciproc, prin
radiotelefon, urmatoarele:

d) alte informatii cu privire la circulatia trenului prin statie si in linie curenta, care pot contribui la
asigurarea regularitatii, sigurantei circulatiei si securitatii transporturilor.
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C.7.3. Cauzeprimare
Nu au fost identificate

C.8. Observatii suplimentare
Nu au fost identificate.

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA
Nu au fost identificate.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite administratorului infrastructurii feroviare
publice CNCFR, operatorului de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA si Autoritatii de
Siguranta Feroviara Romana.
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