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Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare
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ERI
HG
IDM

I ncident

IRC

Livret

oC

OMTI

Agentia de Investigare Feroviard Roména

Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana

instalatie pentru semnalizarea automata la treceri la nivel dotatd cu
semibariere

Bloc de linie automat

centralizare electrodinamica a macazurilor si semnalelor

Ciile Ferate Roméane

Compania Nationala de Cai Ferate - CNCF ,,CFR” SA — managerul de
infrastructura care administreazd si intretine infrastructura feroviarad
publica

Ansamblu de norme scrise care, daca sunt aplicate Tn mod corect, pot fi
folosite pentru a controla un anumit pericol sau ma multe
(Regulamentul (UE) nr.402/2013, art.3)

Automotorul DUEWAG (VT 628-4) cu numarul de inmatriculare 95 80
0 628 582-8 si remorca de automotor diesel hidraulic cu numarul de
Tnmatriculare 95 80 0 928 582-5 care a format trenul de calatori nr.10524

entitatea responsabila cu intretinerea
hotérare de guvern

impiegat de miscare - Salariat absolvent a unui curs de calificare,
autorizat sa organizeze $i sd execute activitati in legatura cu circulatia
trenurilor si manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata.

(Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)

Instructia de manipulare a instalatiilor CED, BLA, SAT, BAT din statia
Térgu Mures

orice eveniment, altul decdt un accident sau un accident grav, care

afecteazd sau ar putea afecta siguranta operatiunilor feroviare (OUG
nr.73/2019, art.3 pct.15)

operatorul de transport feroviar de calatori Interregional Calatori SRL

livret cu mersul trenurilor REGIO pe Sucursala Regionala de Cai Ferate
Brasov valabil in perioada 14.12.2025 - 12.12.2026
ordin de circulatie - un formular tipizat si inseriat, prin care se aduc in
scris, la cunostinta mecanicului (....) conditii in legdturda cu circulatia
trenurilor (........ ) (Regulamentul nr.005, art.36 (1))

Ordinul Ministerului Transporturilor si Infrastructurii



OMT
OTF

Pericol

PTE

RC

Regulament

Risc
RRSCF
RRLISC
RUCLCM
SCB

SC

SMS

SRCF Brasov

TN

Tren nr.10524

Ordinul Ministerului Transporturilor
operator de transport feroviar

o situatie care ar putea duce la producerea unui accident (Regulamentul
(UE) nr.402/2013, art.3)

Planul tehnic de exploatare al unei statii de cale ferata - stabileste modul
de aplicare a unor prevederi din reglementarile specifice, in functie de
organizare, dotare tehnica, sisteme de circulatie, adaptate la specificul
de lucru al fiecarei subunitati. (Regulamentul de exploatare tehnica
feroviara nr.002)

regulatorul de circulatie

Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si Tmbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe
reteaua de transport cu metroul din Roméania aprobat prin Hotdrarea
Guvernului nr.117/2010

efectul incertitudinii asupra realizarii obiectivelor (SR SO 31000)

Revizoratul Regional de Siguranta Circulatiei Feroviare

Registrul de revizia liniilor si instalatiilor de siguranta circulatiei
Registrul Unificat pentru Cai Libere, Comenzi si Miscare

instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

siguranta circulatiei

sistem de management al sigurantei — modul de organizare al
activitatilor specifice astfel incat acestea sa se desfdsoare in depline

conditii de siguranta feroviara (Regulament, art.13)

Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov, sucursald a CNCF ,,CFR” SA
- administratorul infrastructurii publice

Trecere la nivel cu calea ferata

Trenul nr.10524028 — trenul nr.10524 din Livret din data de 28.01.2026
implicat Tn incident.
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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 si pe reteaua de transport cu metroul
din Romania, aprobat prin hotararea guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament,
Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER asigurd investigatorul principal pentru anumite
incidente produse in circulatia trenurilor.

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

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile din Regulament. Investigatia a fost realizata
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, procesul
cuprinzand si determinarea imprejurdrilor si identificarea cauzelor care au dus la producerea acestui
incident feroviar si, daca este cazul, stabilirea recomandarilor de siguranta 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

Avand in vedere avizarea RRSCF din cadrul SRCF Brasov din data de 28.01.2026, privind incidentul
feroviar produs la aceeasi datd in statia CFR Térgu Mures, prin depasirea semnalului de intrare Y al
statiei care dadea indicatia ,, OPRESTE fara a depasi semnalul!” de catre trenul de calatori nr.10524
apartinand operatorului de transport IRC fara respectarea prevederilor din reglementarile specifice si
luand in considerare faptul ca evenimentul feroviar afost incadrat preliminar caincident in conformitate
cu prevederile art.8, gr.A, pct.1.7 din Regulament, directorul general AGIFER a decis deschiderea unei
actiuni de investigare.

Tn conformitate cu prevederile art.48, ain.(2) din Regulament, prin Nota nr.l.298/29.01.2026 a
Directorului General Adjunct AGIFER, a fost desemnat ca investigator principal a comisiei de
investigare un investigator din cadrul acestei institutii.

Dupad consultarea prealabila a partilor implicate, conform prevederilor din acelasi regulament,
investigatorul principal prin decizianr.1110-5/5/2026, a numit membrii comisiei de investigare formata
din reprezentanti ai operatorilor economici implicati in incident, respectiv CNCF si IRC.

B.REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

In data de 28.01.2026, trenul de cilatori Regio nr.10524 a fost programat pentru circulatie pe distanta
CampiaTurzii — Razboieni — Targu Mures conform Livretelor cu mersul trenurilor Regio pe Sucursalele
Regionale de Cii Ferate Cluj si Brasov valabile in perioada 14.12.2025 + 12.12.2026.



Dupa plecarea trenului din statia CFR Targu Mures Sud - ultima statie cu IDM din parcurs Thainte de
statia finala -, una din cumpenele instalatiei BAT de la TN de la km.284+755 din incinta statiei CFR
Targu Mures a fost talonata de cétre un autoturism, motiv pentru care semnalul de intrare Y al statiei si-
a schimbat indicatia din ,, LIBER cu viteza stabilita. Semnalul urmdtor este pe liber cu viteza redusa” In
,,OPRESTE fara a depagsi semnalul!”.

In acel moment, trenul se afla in circulatie dupi plecarea din halta Azomures - fira IDM -, iar dupi
schimbarea indicatiei semnalului de intrare, a fost franat de urgenta de inductorul de 500 Hz al acestuia.

Dupa oprirea in fata semnalului — care afisa spre tren o unitate luminoasa de culoare rosie -, si o stationare
de circa 1 minut, personalul de locomotiva a pus trenul in miscare fard ca la semnal sd fie afisata
»indicatia de chemare” sau ca personalul de locomotiva sa fie in posesia unui ordin de circulatie pentru
continuarea mersului — asa cum ar fi trebuit in situatia respectiva.

Dupa depasirea semnalului trenul agarat lalinianr.II in statie, pe parcursul initial de garare al trenului,
fara repercusiuni.

Trenul de calatori nr.10524 a apartinut operatorului de transport feroviar IRC si a fost format din
automotorul DUEWAG (VT 628-4) cu numarul de inmatriculare 95 80 0 628 582-8 si remorca de
automotor diesel hidraulic cu numarul de inmatriculare 95 80 0 928 582-5 (DWG 528).

Locul producerii incidentului este situat pe raza de activitate a SRCF Brasov, pe sectia de circulatie Deda
- Rézboieni, linie simpla neelectrificata.

Tn urma producerii incidentului, nu s-au constatat avarii lamaterialul rulant, instalatii sau suprastructura
caii si hu s-au Tnregistrat victime. A intarziat un tren de calatori cu 11 minute.

Cauzele producerii incidentului

Cauza directa aproducerii incidentului a constituit-o punerea trenului in miscare dupa oprirea in fata
semnalului de intrare care ordona ,,oprirea”, fara ca personalul de locomotiva sa fie in posesia unui ordin
de circulatie care sa 1i permitad continuarea mersului.

C.7.2. Cauze subiacente

Cauzele subiacente ale producerii incidentului au fost nerespectarea unor prevederi din reglementarile
Tn vigoare, respectiv:

1. Instructia de manipulare a instalatiei de barierd automatd din statia Targu Mures tip M77-Sde
la km.284+ 731 — referitor la faptul ca primirea in statie a trenurilor — la care mecanicii de
locomotiva nu au fost avizati prin ordin de circulatie de catre statia fixatd de operatorul RC
privind defectarea instalatiei BAT capat Y si conditiile de circulatie prin pasaj — se vaface prin
ordin de circulatie.

2. Regulamentul de exploatare tehnica feroviara nr.002/2001, art.59 (4) — referitor lainterzicerea
depasirii unui semnal care ordona oprirea sau depdsirea vitezei ordonate de semnal.

3. Regulamentul de exploatare tehnica feroviara nr.002/2001, art.59 (7) — referitor la permiterea
depasirii unui semnal a carui indicatie ordona oprirea, cu indicatie dubioasa sau stins, numai daca
sunt indeplinite conditiile prevazute in reglementarile specifice.

Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui incident.



Grad de severitate

Avand in vedere modul de producere, evenimentul se clasifica ca incident feroviar conform art.8, Grupa
A, pct.1.7 din Regulament — ,, depasirea de catre trenuri a semnalelor fixe sau mobile precum si a
indicatoarelor care ordona ,,oprirea”, fara respectarea prevederilor din reglementarile specifice,
respectiv de cdtre trenuri de metrou cu instalatia ATP izolata”.

Nu a fost necesara emiterea unor recomandari de sigurantda.

C.RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descriereaincidentului

Tn data de 28.01.2026 trenul de calitori Regio nr.10524 urma s circule pe relatia Campia Turzii — Targu
Mures, in conditiile de circulatie consemnate in livretele cu mersul trenurilor Regio pe Sucursalele
Regionale de Cai Ferate Cluj si Brasov editia 2025/2026 (trasa apartinand OTF - IRC) — figura nr. 1.
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Figuranr.l

Trenul a circulat in bune conditii de siguranta a circulatiei pe distanta Campia Turzii — Targu Mures Sud.
La plecare din aceasta statie, semnalul de iesire afisa spre tren o unitate luminoasa de culoare verde — cu

indicatia ,, LIBER cu viteza stabilita. Semnalul urmator este pe liber cu viteza stabilita” -, acest semnal
fiind si semnal prevestitor pentru semnalul de intrare al statiei CFR Targu Mures.

Dupa plecarea trenului din statia CFR Targu Mures Sud conform livretului de mers trenul urma sa
opreasca 1n halta Azomures apoi in statia CFR Targu Mures — ultima statie din parcursul trenului.



In statia CFR Targu Mures IDM a efectuat parcurs de intrare cu garare la linia nr.ll pentru tren,
manipuland semnalul de intrare Y si semnalul de parcurs YP in pozitie corespunzatoare pentru intrarea
in statie si gararea la linia respectiva.

In incinta statiei CFR Targu Mures se afld o TN cu instalatie BAT — figura nr.2. Tn momentul in care
trenul a intrat pe sectiunea 1AD a statiei, una din cumpenele/semibarierele instalatiei BAT - aflata in
proces de inchidere -, a fost talonata de catre un autoturism ce se afla in acel moment stationat sub
semicumpana— foto nr.1.
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Figura nr.2 — schita statiei

Foto nr.1 — momentul talonarii instalatiei BAT

In aceste conditii, semnalul de intrare Y a trecut automat pe ,,0prire” — acest fapt constituind un
deranajment in functionarea instalatiei de dirijare a traficului din statia CFR Targu Mures -, fapt ce a
condus la franarea de urgentd a trenului la trecerea pe langa inductorul de 500 Hz — activ in aceasta
situatie — a semnalului deintrare.



Conform declaratiilor IDM, acesta a avizat mecanicul de locomotiva asupra acestui deranjament si i-a
comunicat ca va fi primit in statie In baza unui ordin de circulatie. De asemenea, a procedat la avizarea
deranjamentului organelor SCB si operatorului RC si a dispus IDM exterior intocmirea ordinului de
circulatie pentru primirea trenului in statie conform reglementarilor in vigoare.

Dupa o stationare de circa 1 minut, personalul de locomotiva a pus trenul in miscare fara a fi in posesia
unui ordin de circulatie emis de statia CFR Targu Mures — v. cap. C.2.3.2 sau ca la semnal sa fie afisata
»indicatia de chemare”.

La trecerea pe langa semnalul de intrare care afisa spre tren doar o unitate luminoasa de culoare rosie,
mecanicul de locomotiva a actionat butonul ,,depasire ordonata”.

Dupa trecerea de semnalul de intrare, fara a aviza despre acest lucru pe IDM — v. cap.C.2.3.2 pct.B -,
mecanicul a circulat cu viteza de 20 km/h si a garat trenul la linia nr.II pe parcursul comandat initial
pentru tren, fara repercusiuni. Mentionam faptul ca — potrivit inregistrarilor instalatiei CCTV de la TN -
, In momentul circulatiei trenului prin TN, aceasta nu era ocupata de vreun vehicul rutier iar
semicumpdna a fost pusa pe pozitie corespunzatoare de catre un conducator al unui vehicul rutier aflat
stationat in zona — foto nr.2.

Foto nr.2 — trecerea trenului prin TN

IDM a avizat incidentul conform reglementarilor in vigoare. Mecanicul de locomotiva formator a
intocmit notd de avizare pentru franarea de urgentd de la inductorul de 500 Hz al semnalului de intrare,
dupa circa 2 ore de la producerea incidentului.



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

Locul producerii incidentului feroviar se afla pe raza de activitate a SRCF Brasov sectia de circulatie
Deda - Razboieni, linie simpla neelectrificata.

Infrastructura si suprastructura caii ferate unde a avut loc incidentul feroviar sunt in administrarea CNCF
- SRCF Brasov. Activitatea de Intretinere este efectuata de personal specializat al Districtului de linii
L.4 Targu Mures, apartinand Sectiei L.7 Targu Mures.

Instalatia de dirijare a traficului din statia CF Targu Mures este de tip CR2 DOMINO si este Intretinutd
de catre salariatii din cadrul Sectiei CT 4 Targu Mures — Districtul SCB 4 Targu Mures.

Instalatiile de comunicatii feroviare sunt in administrarea CNCF si sunt intretinute de salariatii SC
TELECOMUNICATII CFR SA.

Automotorul careaformat trenul nr.10524, DW G 582 si instalatia de comunicatii feroviare de pe aceasta
sunt proprietatea operatorului de transport feroviar de calatori IRC care este si ERI si sunt intretinute de
unitdti specializate.

Automotorul, trenul si personalul de conducere si deservire al acestuia apartin operatorului de transport
feroviar de calatori IRC.

C. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de calatori nr.10524 este un tren Regio si a fost compus din automotorul diesel hidraulic
DUEWAG (VT 628-4) DWG 582. Automotorul a fost condus si deservit in sistem simplificat, fara
mecanic ajutor, de catre personal autorizat. Pe intreaga distanta de circulatie si in momentul producerii
incidentului, automotorul a fost condus de citre un mecanic asistent sub supravegherea unui mecanic
formator - v. cap.C.5.5.

Trenul de calatori nr.10524 din data de 28.01.2026 a avut 8 osii, tong brut 85 t, tonagjul franat automat
necesar conform livretului de mers 73 t, tongjul franat automat real 146 t, tongjul franat necesar de
mentinere pe loc a trenului cu frana de méana conform livretului de mers 11 t, tonajul franat real de
mentinere pe loc a trenului real 52 t, lungimea 47 m.

Caracteristicile tehnice al e automotorului Duewag (VT 628-4) in legatura cu producerea incidentului
sunt urmatoarele:

e tip automotor - Duewag (VT 628-4) seria 92.
e ecartament - 1435 mm;

e viteza max constructiva - 120 km/h;

e raza minima de Inscriere In curba -125m;

e frana automata -tipKE-R-A -Mg-D;

e robinet mecanic - tip Frbv;

e distribuitor de aer - tripla Knorr.

Sstemul de franare
Unitatile de vagon automotor VT 628 / VS 928 sunt echipate cu urmatorele sisteme de franare:

« frana cu actiune indirecta, in functie de incarcare (ventil RLV) cu discuri KE-R-A D;
» frana de cale cu patind magmetica (fiecare boghiu de la extremitatea cu cupla scurta);
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» frana cu acumulator cu resort (la fiecare boghiu de la extremitati).

Instalasia PZB 90

Sistemul PZB 90 este un sistem de influentare punctuala a trenului si control continuu al vitezel si
functioneaza pe bazainformatiilor punctuale preluate de lainstalatia din cale.

Sistemul este perfect compatibil cu instalatiaINDUS| existenta in prezent pe infrastructuraferoviara din
Romaénia si functioneaza fara a fi nevoie de modificari ae echipamentului din cale, de sistemului de
semnalizare sau ale reglementarilor existente.

Instalatiadin cale este aceeasi calasistemul INDUSI. Instal atia de pe automotor preiaacel easi informatii
delainstalatiadin cale insa modul de prelucrare si afisare a acestor informatii afost mult imbunatatit si
s-au adaugat numeroase functii noi de siguranta.

Transmiterea informatiilor se face prin cuplgjul inductiv intre inductorul din cale si inductorul
automotorului. Cuplajul inductiv se face pe cele trei frecvente standard aeinstalatiel INDUSI: 500 Hz,
1000 Hz si 2000 Hz. Informatiile se primesc prin intermediul inductorului din partea dreapta a sensul ui
de mers, lamersul Tnainte.

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

In zona producerii incidentului, linia curenti Targu Mures Sud — Targu Mures, in zona semnalului de
intrare Y (km.284+855), este in aliniament si palier, declivitate 1,1 %o, rampa in sensul de mers al
trenului.

Statia CFR Targu Mures se afla pe sectia de circulatie Deda — Rézboieni la km.282+300, cu douad directii
de circulatie:

v" 1in capatul X in directia Targu Mures Nord, cu linie simpla, neelectrificata;

v" 1in capatul Y in directia Targu Mures Sud, cu linie simpla, neelectrificata.
In statia CFR Tg. Mures exista urmatorul dispozitiv de linii:

v liniilell, 111, 5, 6, 7 pentru primiri-expedieri;

v' linia 8 pentru manevra;

v" linia II este directd pentru directia Deda;

v' linia III este directa pentru directia Razboieni.

Trenul nr.10524 a avut parcurs asigurat la linia nr.l pe abatere din directia Targu Mures Sud
(Razboieni).

C.2.3.2. Instalagyii

Intre statia CFR Targu Mures si statiile adiacente exista dependenti realizata cu instalatie BLA. Instalatia
CED din statie este in dependenta cu mai multe TN, cea implicata in conditiile care au condus in final
laproducereaincidentului fiind cea de la km.284+755, in capatul Y, pe sectiunea 032-C, fiind o instalatie
BAT tip M77-S, controlata pe aparatul de comanda al statiei.
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Tipul de semnalizare utilizat in statie este principiul semnalizarii de viteza cu doud trepte de viteza,
conform Regulamentului de semnalizare nr.004.

A. Instalatia de dirijare a traficului

Statia CFR Targu Mures este dotatd cu instalatie de centralizare electrodinamica a macazurilor si
semnalelor cunoscuta sub numele de ,,Instalatie CED”.

Tipul instalatiei este CR 2 ,,DOMINO” — centralizare electrodinamica cu relee cu comanda de parcurs
cu pupitru tip ,,DOMINO”. Instalatia a fost datd in functie in anul 2005 si nu este dotata cu contor pentru
numararea manipuldrilor butonului de actionare a ,,indicatiei de chemare”.

Termenul de ,,centralizare” provine de la faptul ca atat manevrarea macazelor cat si comanda semnalelor,
atat pentru circulatie cit $i pentru manevra, se face de la un aparat de comanda (aflat in biroul de miscare)
pentru intreaga statie - foto nr.3. Centralizarea respectiva este denumita ,,electrodinamica”, deoarece
dispozitivul de actionare a diverselor instalatii (macaze, saboti de deraiere ficsi, semnale, BAT, etc.)
foloseste energie electrica.

—

Foto nr.3 — aparatul de comanda din biroul de miscare

Pentru efectuarea parcursului de intrare din directia Targu Mures Sud catre linia de garare nr.II abatuta,
se procedeaza dupa cum urmeaza:

- se apasa butonul de comanda a semnalului de parcurs YP si apoi a semnalul de intrare Y, apoi se
afiseaza parcursul cu trasa marcata in galben si repetitorul miniatural al semnalul de intrare si al
semnalului de parcurs indicand culoarea ,,verde” (colorat in verde) — foto nr.4.
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Foto nr.4 — simulare parcurs asigurat pentru gararea trenului

Conform instructiei de manipulare a instalatiei, un deranjament este definit ca fiind orice defectare care
produce intreruperea sau perturbarea functionarii normale a instalatiilor SCB, indiferent de cauzele care
au determinat-o.

Astfel, orice neconcordanta intre starea din teren a elementelor controlate si semnalizarile
corespunzdtoare, precum si In situatia in care la diferite elemente ale instalatiei CED se observa alte
semnalizari decat cele pentru functionare normala este considerata stare de deranjament.

La constatarea starii de deranjament, IDM sau alt personal autorizat SC va consemna in RRLISC
deranjamentul, respectiv semnalizarea de deranjament de pe luminoschema, va aviza operatorul RC,
seful de statie, personalul CT/SCB si personalul L — dupa caz.

In conditiile impuse de IM si de instructiile si ordinele in vigoare, IDM va manipula instalatia pentru a
efectua circulatia si manevra trenurilor, rupand in acest scop anumite sigilii de control de la instalatiile
SCB — numai dupd consemnarea acestei actiuni in RRLISC.

Observatie: Consemnarea actiunii in RRLISC trebuie fdacuta inainte de ruperea sigiliului si manipularea
butonului de actionare a ,, indicatiei de chemare” la semnalul de intrare.

B. Semnalul de intrare Y din statia CFR Targu Mures

Semnalul deintrare’Y este din punct de vedere constructiv un semnal electric luminos pe catarg, cu doua
trepte de viteza, comandat de instalatia CED din statie.

Semnalul de intrare Y este echipat cu doud panouri tip B cu doud unitéti luminoase si in parte de jos un
panou tip A cu o unitate luminoasa cu becuri de tip halogen.

Ordinea culorilor la semnal de sus in jos este urmatoarea:
v’ panou tip B cu 2 unitati luminoase (Galben-Verde);
v' panou tip B cu 2 unitati luminoase (Rosu-Galben);
v panou tip A cu | unitate luminoasa (Alb).

Indicatiile date de semnalul de intrare sunt in conformitate cu prevederile Regulamentului de
semnalizare nr.004/2006. In stare normala este afisata o indicatie luminoasa de culoare rosie spre tren,
indicatia fiind ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!”.
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De-a lungul stalpului acestui semnal se monteaza un reper format dintr-o placa dreptunghiulara de
culoare alba cu o banda rosie la mijlocul ei — foto nr.5. Acest reper indica faptul ca semnalul luminos
respectiv daca ordond oprirea, nu poate fi depasit de tren decat in conditiile stabilite de Regulamentul de
semnalizare nr.004/2006.

Foto nr.5 — semnalul deintrareY

Primirea trenului in statie atunci cand semnalul de intrare este defect se face pe baza ,,indicatiei de
chemare” — denumita in cuprinsul IM si ,, semnal de chemare”. Daca indicatia de chemare a semnalului
de intrare nu functioneaza, trenul se primeste in statie cu ordin de circulatie, conform prevederilor
Regulamentului de semnalizare.

,,Semnalul de chemare” are urmatoarea indicatie: ,, LIBER cu viteza de cel mult 20 km/h, cu deosebita
atentie, pand la semnalul urmator!” — Ziua si noaptea — o unitate luminoasa de culoare alb-lunar clipitor,
spre tren — figura nr.3.
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Figuranr.3

Pentru afisarea acestei indicatii, IDM trebuie sa {ind apdsat butonul corespunzator pand la depdsirea
semnalului respectiv de citre tren, deoarece acest buton este fara fixatie - Sta actionat atata timp cat este
apasat, eliberarea butonului facand ca acesta sa revina singur in stare initiala.

Observatie: Instructiile si regulamentele - coduri de practica — feroviare nu impun oprirea obligatorie
a trenului inaintea unui semnal care are afisata ,,indicatia de chemare”, astfel ca — avand in vedere §i
modul in care trebuie actionat butonul respectiv -, la utilizarea acestei indicatii, personalul de
locomotiva comunica cu IDM prin RTF momentul in care se apropie de semnal, respectiv momentul in
care a depasit semnalul.

Notd: Aceste comunicatii nu sunt inregistrate de catre administratorul de infrastructurd CNCF.

Butoanele pentru aprinderea focului alb de chemare la semnalele de intrare X, Y si parcurs X2P, XIIIP,
X5P, X6P, X7P si YP sunt fara fixatie, cu doud pozitii, in stare normala sigilate cu plumb de control
SCB. Acestea se actioneaza de catre IDM pentru afisarea indicatiei de chemare la semnalul de intrare
sau iesire respectiv, numai dupa inscrierea acestui fapt in RRLISC.

Pe luminoschema se semnalizeaza afisarea pe teren a indicatiei de chemare la semnalul de intrare prin
aprinderea continud a ledului galben de la repetitorul aferent semnalului.
C. Instalatia BAT de la km.284+ 755

Instalatia este amplasata in capatul Y al statiei CFR Targu Mures pe sectiunea izolata 032-C si este n
dependenta cu instalatia CED din statie.

Actionarea instalatiei se poate face astfel:

v'Tn regim automat - in cazul efectudrii unui parcurs de circulatie centralizat, prin ocuparea si
eliberarea anumitor sectiuni izolate;

v'Tn regim manual - de la aparatul de comanda CED.
In cazul investigat, actionarea instalatiei s-a ficut in regim automat.

Conform reglementarilor specifice in vigoare, actionarea automata a instalatiei BAT trebuie sa se faca
astfel incat sa se asigure timpul necesar eliberarii trecerii la nivel de catre vehiculele rutiere, inainte de
sosireatrenului in dreptul trecerii lanivel.

In cazul actionarii automate, semnalizarea optica si acustici va incepe cu cel putin 50 secunde Tnainte
de angajarea pe trecerea la nivel a trenului care circuld cu viteza maxima admisa pe sectia de circulatie
respectiva. Aceasta durata este denumita ,,timp de avertizare minim”, timp necesar parcurgerii ,,distantei
deavertizare”. STAS nr.1244/3/2013 prevede ca acest timp de avertizare sa nu fie mai mic de 50 secunde
si mai mare de 120 secunde.
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La apropierea trenului de TN in cazul efectudrii unui parcurs de circulatie centralizat, la ocuparea
distantei de avertizare (determinata prin calcul in functie de viteza maxima a trenului care circula pe
sectia respectiva) si in situatia in care semnalele de circulatie care acopera TN sunt pe indicatii permisive,
semnalele luminoase rutiere se vor aprinde cu lumina rosie clipitoare concomitent cu o semnalizare
acustica data de difuzoarele de avertizare, ordonand oprirea circulatiei rutiere. In acest moment se stinge
focul alb pulsator.

Indicatia de interzicere a circulatiei rutiere peste TN realizata prin semnalizarea optica si acustica, incepe
din momentul in care un tren a intrat pe distanta de avertizare si continua pana cand trenul depaseste si
elibereaza sectiunea izolata pe care se afla acesta. Indicatia de interzicere a circulatiei rutiere peste TN
se realizeaza independent de numarul trenurilor aflate concomitent pe distanta de avertizare, indiferent
de sensul de circulatie a trenurilor, dar numai cand instalatia CED este in buna stare de functionare si se
circula pe baza de parcursuri efectuate de la pupitrul de comanda CED, cu semnale luminoase cu indicatii
permisive.

Semnalele de acoperire a TN sunt: semnalul de intrare Y, semnalele de iesire XE si semnalele de
manevra M4, M8 care comanda parcursuri peste trecerea la nivel.

La instalatie se pot produce deranjamente majore care restrictioneaza circulatia trenurilor in zona TN,
astfel Tncét prin naturalor, sunt insotite intotdeauna de trecerea pe oprire a semnalelor care acoperda TN.

Unul din aceste deranjamente este: semibarierd (cumpini) talonati sau rupta. In momentul producerii
acestui deranjament, semnalul actionat pe liber si care comanda un parcurs peste TN, va trece automat

pe oprire.

In aceasta situatie — ca si in celelate situatii de deranjament prevazute in IM -, instalatia se declara
defecta.

Primireasi expedierea trenurilor, precum si miscarile de manevra peste TN se fac cu semnale pe oprire,
in conditii de defectare a acestora.

Conform Instructi€l de manipulare a instalatiei de bariera automata din statia CFR Targu Mures tip
M77-S

a) Primirea in statie a trenurilor — la care mecanicii de locomotiva au foSt avizati prin ordin de
circulatie de catre statia fixata de operatorul RC privind defectarea instalatiei BAT capat Y si
conditiile de circulatie prin pasaj — se va face in baza indicatiei de chemare a semnalului de
intrare Y, iar in caz de nefunctionare cu ordin de circulatie.

D) Primirea in statie a trenurilor — la care mecanicii de locomotiva nu au fost avizati prin ordin de
circulatie de catre statia fixata de operatorul RC privind defectarea instalatiei BAT capat Y si
conditiile de circulatie prin pasaj — se va face prin ordin de circulatie.

C) In toate cazurile in care trenul este in miscare §i in acest timp instalatia BAT din capatul Y s-a
defectat, IDM trebuie sa ia imediat masuri pentru oprirea trenului inaintea TN, prin mijloacele
de care dispune.

Nota:

Mecanicii — asistent si formator - trenului implicat in incident se aflau in situatia de la punctul b),
prin urmare, trebuiau sa astepte in fata semnalului de intrare pind la primirea ordinului de circulatie.
De asemenea, trenul se afla si in situatia de la punctul c).
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C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si IDM din statiile in parcurs S-a facut prin statiile radio-
telefon.

C.2.5. Declangarea planului de urgentda feroviar

Imediat dupa producerea incidentului feroviar, declangarea planului de interventie pentru inldturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulament, in urma céarora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF - SRCF Brasov si al
operatorului de transport feroviar IRC.

C.3. Urmarile incidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

Tn urma producerii incidentului nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale

Tn urma producerii incidentului, nu s-au constatat avarii la materialul rulant, instalatii sau suprastructura
caii i nu s-au inregistrat victime.

C.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar

Tn urma producerii incidentului, aTntarziat un tren de calatori cu 11 minute.

C.4. Circumstante externe

La data si ora producerii incidentului, semnalul de intrare Y era vizibil de la o distanta de circa 400 m.
Luminozitatea era corespunzatoare pentru timp de zi.

La ora producerii incidentului temperatura exterioara in statia CFR Targu Mures afost de circa + 5°C,
innorat si partial ceatd, fara precipitatii. Conform inregistrarilor instalatiei CCTV de la TN de la
km.284+755, ceata nu impiedica vizibilitatea in zona, deci nici vizibilitatea semnalului — foto nr.2.

C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Rezumatul marturiilor personalului operatorului de transport feroviar.

Din declaratiile personalului de locomotiva care a condus si deservit automotorul — mecanic asistent si
mecanic formator -, se pot retine urmatoarele:

Tn data de 28.01.2026 au avut programul de aremorcatrenul nr.10524 pe distanta Razboieni — Tg. Mures
camecanic formator respectiv camecanic asistent. Trenul nr.10524 afost format din automotorul DWG
582. Pe toata distanta, automotorul a fost condus de catre mecanicul asistent sub supravegherea
mecanicului formator care s-aaflat in cabina, in picioare in timpul circulatiei, asezandu-Sse pe scaun doar
in timpul stationarilor din statii.

Inainte de inceperea serviciului de remorcare al trenului, nu au avut neclaritati in ceea ce priveste
obligatiile/atributiile de serviciu, respectiv a ceea ce aveau de facut.
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Semnalul de iesire al statiei CFR Targu Mures a afisat spre tren o unitate luminoasa de culoare verde cu

indicatia ,, LIBER cu viteza stabilita. Semnalul urmator este pe liber cu viteza stabilita”, acesta fiind si
semnal prevestitor pentru semnalul de intrare Y al statiei CFR Targu Mures.

Dupa plecarea din halta Azomures, era ceata si nu se vedea bine indicatia semnalului de intrare al statiei
CFR Targu Mures, S-a produs franarea de urgenta la trecerea peste inductorul de 500 Hz al semnalului
deintrare si trenul s-a oprit in fata acestuia fara sa 1l depaseasca.

Ambii mecanici sustin ca IDM din statia CFR Téargu Mures a comunicat prin statia de radiotelefon doar
faptul ca va actiona ,,indicatia de chemare”, fara a comunica conditiile de intrare 1n statie. Dupa aceea,
au incercat de mai multe ori si ia legitura cu IDM dar acesta nu a rispuns. In momentul comunicarii,
trenul era oprit dupa franarea de urgentd. Au receptionat doar mesajul ,,de chemare”, fard numar de tren
sau alte informatii. Mecanicul formator a considerat ca informatia era pentru ei deoarece a recunoscut
vocea IDM de la o comunicare anterioara pentru un alt tren si la acea ora, nu gara alt tren in statia CFR
Targu Mures.

Afirma ca nu 1n acest mod trebuie sa se efectueze o comunicare intre mecanic si IDM, fiind nevoie de
informatii referitoare la conditiile de intrare in statie.

Dupa oprirea trenului au observat cad semnalul de intrare afigsa o lumina rosie si mecanicul formator i-a
explicat mecanicului asistent cum trebuie sa procedeze in astfel de situatii, respectiv care sunt conditiile
de depasire a unui astfel de semnal, cu semnal de chemare sau ordin de circulatie. Dupa ce s-au convins
ca reperul semnalului era corespunzdtor unui semnal de intrare, au observat ca la semnal era afisata
mindicatia de chemare” si au pus trenul in miscare circuland cu viteza de 20 km/h pana la gararea in
statie. In ceea ce priveste timpul de stationare — cu explicarea de catre mecanicul formator a conditiilor
de intrare in statie cu semnalul de intrare pe oprire -, declaratiile s-au contrazis: mecanicul formator
sustine cd a fost de circa 1 minut si 30 secunde iar mecanicul asistent ca acest timp a fost de 20 minute.

Observatie: Comisia de investigare considera nepotrivita afirmatia referitoare la faptul ca dupa oprire,
personalul de locomotiva s-a asigurat de existenta reperului corespunzator unui semnal de intrare,
avand in vedere faptul ca personalul de locomotiva cunostea - asa cum a si declarat -, faptul ca semnalul
de iesire al statiei CFRTargu Mures Sud face si functia de semnal prevestitor pentru semnalul de intrare
al statiei CFR Targu Mures. Prin urmare, dupd plecarea din statia CFR Targu Mures Sud si trecerea
pe langa semnalul de iesire al statiei, nu putea urma decdt semnalul de intrare al statiei CFR Targu
Mures.

In timpul circulatiei prin TN, nu au sesizat obstacole sau bariere talonate. De asemenea, nu au Tntalnit
niciun obstacol pand la gararea trenului in statie. Dupa oprirea trenului, mecanicul a fost informat de
catre dispecerul IRC despre faptul ca a depasit neinstructional semnalul de intrare pe oprire. Mecanicul
a intocmit nota de avizare si raport de eveniment pe care le-apredat sefului de statie la ora 16:30.

Nu s-a putut explica pentru care motiv, avand in vedere faptul ca nu s-au produs pagube lainfrastructura
feroviard sau automotor, IDM ar fi declarat cd s-a produs un incident prin depasirea semnalului de intrare
pe opriresi ca nu ar fi afisat ,,indicatia de chemare”.

Mecanicul sustine ca din pozitia in care era — in picioare in partea din stdnga a cabinei de conducere -,
fiind si ceata, el a vazut ca la semnal era afisata ,,indicatia de chemare”. Au asteptat circa 3 secunde sa
vada functionarea semnalului de chemare apoi au pus trenul in miscare.

Dupa producerea incidentului, fiind in biroul de miscare al IDM cu mai multe persoane, a vorbit prin
intermediul difuzorului telefonului mobil al sefului de statie cu o persoana din cadrul Revizoratului
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Regional de SC, caruia la intrebarea referitoare la ce s-a intdmplat si daca a vazut indicatia de chemare,
i-a raspuns ca ,,a depasit semnalul de intrare cu lumina rosie”.

Ambii au declarat ca se simteau obositi in momentul intrarii in statia CFR Targu Mures.

Rezumatul marturiilor personalului administratorului de infrastructurd.

Din declaratiile |DM dispozitor de serviciu in statie, se pot retine urmatoarele.

In jurul orei 12:55, a efectuat parcurs de intrare la linia II liberd pentru trenul nr.10524, manipuland
semnalul de intrare Y si semnalul de parcurs YP in pozitie ,,pe liber”.

Tn momentul in care trenul s-a aflat pe sectiunea 1AD, instalatia BAT de la km.284+755 din incinta
statiei - primind comanda de inchidere -, a fost talonatd de un autoturism. In acel moment, semnalul de
intrare si-a schimbat indicatia din ,,pe liber” in ,,pe oprire”.

IDM a luat legatura prin radiotelefon cu mecanicul trenului nr.10524 si 1-a anuntat despre deranjament
si despre faptul ca va fi primit in statie cu ordin de circulatie in care se va mentiona deranjamentul la
instalatia BAT.

Observatie: Avand in vedere aceasta declaratie, putem pune sub semnul intrebarii declaratia
mecanicului care a spus ca la circulatia prin TN, ,,nu a sesizat bariere talonate”. Precizam faptul ca
defectarea unui semnal de intrare nu este neapdrat nevoie sd fie datorata unei talonari de bariera. Acest
fapt poate rezonabil conduce la concluzia ca mecanicul a receptionat de la IDM faptul ca semnalul de
intrare era pe ,,oprire” ca urmare a talonarii semibarierelor de la TN.

In timpul in care efectua avizarile instructionale pentru deranjament, a observat pe luminoschema ci se
ocupd sectiunea semnalului de intrare, respectiv sectiunea 032-C, realizand cd mecanicul a depasit
semnalul de intrare Tn mod neinstructional. Declard ca mecanicul a recunoscut ca a receptionat prin
radiotelefon mesgjul despre deranjament, comunicand ca a inteles si ca va opri.

Dupa avizarea deranjamentului, a avizat IDM exterior despre necesitatea intocmirii unui ordin de
circulatie pentru primirea in statie a trenului nr.10524, acesta fiind plecat din ultima statie la momentul
producerii deranjamentului. Aceste prevederi seregasesc in IM a instalatiei din statie.

Dupa ce a observat ca mecanicul a depasit semnalul de intrare neinstructional, a Incercat sa ia legatura
prin radiotelefon cu mecanicul de locomotiva dar acesta nu a raspuns.

Imediat dupa producerea incidentului respectiv la ora 13:04 a avizat telefonic pe seful de statie care se
afla la analiza SC la Brasov apoi a avizat seful de statie rezerva care Ss-a prezentat in biroul de miscare
si a facut avizarea incidentului conform reglementarilor in vigoare.

Referitor la modul de procedare in cazul in care este necesard activarea ,,indicatiei de chemare”, se
procedeaza in felul urmator:

v" semnalul de intrare pe aparatul de comanda are indicatia rosu cand ordona oprirea, verde cand
afiseaza o indicatie permisiva si stins cand focul rosu este deranjat;

V' pentru primireatrenului cu indicatie de chemare, IDM Tnscrie Tn RRLISC ruperea plumbului de
labutonul de actionare a acesteia si avizeaza organul SCB si seful statiei;

v IDM rupe plumbul delabutonul corespunzator, dar in prealabil ia legitura cu mecanicul trenului
si 11 comunica ca va fi primit cu indicatie de chemare;

v mecanicul trebuie sid confirme primirea mesajului iar cand se apropie de semnal solicitd
actionarea indicatiei de chemare;
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v IDM apasa butonul corespunzator afisarii indicatiei de chemare si il tine apasat pana cand
mecanicul comunica cd a depasit semnalul. Butonul trebuie apasat si tinut asa deoarece acesta
nu este cu fixatie;

v" Dupa gararea trenului in statie, IDM aplica plumbul la butonul semnalului de chemare cu sigiliul
statiei si avizeaza organul SCB.

Dupa gararea trenului in statie, dupa circa 3-4 minute, mecanicul trenului speriat si agitat a venit in biroul
de miscare iar seful de statie rezerva vorbea la telefon cu cineva. Pe difuzor s-a auzit ca persoana cu care
vorbea seful de statie 1-a intrebat pe mecanic: ce ati facut? Mecanicul i-a spus ca a avut semnalul de
intrare pe oprire si cad IDM i-a comunicat ca il va primi in statie cu semnal de chemare. Persoana de la
telefon |-a intrebat pe mecanic: ati avut semnal de chemare sau ati vazut ceva alb? Mecanicul a raspuns
cd nu a avut semnal de chemare actionat si nici nu a vizut o lumini alba, si ca ,,a intrat pe rosu”. In biroul
de miscare se mai aflau in acel moment si alte persoane.

Din declaratiile IDM exterior de serviciu in statie, se pot retine urmatoarele:

In jurul orei 13:00 a primit ordin din partea IDM dispozitor si intocmeasca ordin de circulatie cu bariera
BAT de la km.284+755 defecta si sa se deplaseze la semnalul de intrare Y pentru inmanarea ordinului
de circulatie in vederea primirii trenului nr.10524.

S-a deplasat la semnal impreuna cu un agent de la Politia TF din statie si cu un organ SCB. In momentul
in care au ajuns la BAT, trenul nu se mai afla in zona si s-a intors 1n statie.

In jurul orei 15:20 a primit nota de avizare de la mecanicul trenului.

Din declaratiile electromecanicului SCB aflat de serviciu in statie, se pot retine urmatoarele:

In data de 28.01.2026 se afla in biroul de miscare in momentul in care s-a ocupat sectiunea 032 de citre
trenul nr.10524 fard ca IDM sa actioneze butonul pentru indicatia de chemare la semnalul de intrare Y,
sigiliul acestuiafiind intact.

A fost avizat de rupereasigiliului la butonul respectiv laora 13:51 pentru primireatrenului nr.4534. S-a
inlocuit sigiliul statiei la ora 14:02.

Nota:

Din declaratiile personalului implicat au reiesit unele neconcordante care nu au putut fi verificate de
catre comisia de investigare, SRCF Brasov sau |RC neputdand pune la dispozitie inregistrarea audio a
convorbirilor dintre mecanicul de locomotiva si IDM, astfel ca nu au putut fi verificate cu exactitate
care au fost comunicarile dintre IDM si mecanicul de locomotiva referitoare la anuntarea
deranjamentului de la BAT, a faptului ca trenul urma sa fie primit cu ordin de circulatie sau a faptului
cd trenul urma sd fie primit in statie cu semnal de chemare.

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
infrastructurii feroviare publice avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798 privind siguranta pe cdile ferate
comunitare, a OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard si a Ordinul ministrului transporturilor,
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infrastructurii  si comunicatiilor nr.232/2020 privind eliberarea autorizatiei de siguranta
administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

» Autorizatiei de Siguranta cu numarul de identificare AS 21003 valabila de la data de 28.12.2021
pana la data de 27.12.2026, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana a confirmat
indeplinirea cerintelor stabilite prin legislatia nationala si acceptarea SMS al administratorului de
infrastructurd feroviard si permite acestuia sd administreze/gestioneze si sd 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 SC
Interregional Caldtori SRL

Lamomentul producerii incidentului feroviar IRC n calitate de OTF aveaimplementat sistemul propriu
de management al sigurantei feroviare, In conformitate cu prevederile Directivei 2016/798/CE privind
siguranta pe caile ferate comunitare si cu legislatia nationald aplicabila, aflandu-se Tn posesia unui
Certificat unic de siguranta cu numarul european de identificare RO 1020250323 cu validitate n
perioada 01.11.2025 + 31.10.2030.

Certificatul este acordat pentru transportul de calatori, cu exceptia serviciilor de mare viteza, zona de
operare fiind Romania— sectiile de circulatie si liniile ferate industriale cu vehiculele motoare acceptate
in cadrul evaluarii. Conform documentelor puse la dispozitie, automotorul implicat in incident, face
parte din grupul vehiculelor feroviare acceptate. La fel si sectia de circulatie.

Avand in vedere modul de producere al incidentului, comisia de investigare a verificat daca IRC si-a
stabilit propriul SMS in conformitate cu cerintele stabilite in Anexa I din Regulamentul UE nr.762/2018
referitoare la:

» , roluri, responsabilitati, raspunderi si niveluri de autoritate in cadrul organizatiei”, reSpectiv:
»organizatia se asigura ca personalul cu responsabilitati delegate pentru efectuarea unor sarcini
legate de siguranta detine autoritatea, competenta si resursele adecvate pentru a-si indeplini
sarcinile fard a fi afectat in mod negativ de activitatile celorlalte functii din cadrul organizatiei
(cerinta 2.3.2);

» ,,competente”, respectiv: ,sistemul de gestionare a competentelor instituit de organizatie se
asigurd ca personalul al carui rol afecteaza siguranta detine competentele necesare pentru
indeplinirea sarcinilor legate de sigurantd care tin de responsabilitatea sa”, inclusiv cel putin
»formarea continua si actualizarea periodica a competentelor existente” (cerinta 4.2.1 litera d);

» . monitorizare”, respectiv: ,,Organizatia monitorizeaza periodic, la toate nivelurile din cadrul
organizatiei, performanta sarcinilor legate de siguranta si intervine atunci cand aceste sarcini
nu sunt Tndeplinite in mod adecvat” (cerinta 6.1.2);

» ,,mdsuri pentru abordarea riscurilor”, respectiv: ,organizatia identifica si analizeaza toate
riscurile operationale, organizationale si tehnice care sunt relevante pentru tipul, amploarea si
domeniul operatiunilor desfasurate de organizatie. Printre aceste riscuri se numdra cele generate
de factori umani si organizationali, precum volumul de munca, organizarea muncii, oboseala
sau adecvarea procedurilor, si activitatile altor parti interesate” (cerinta 3.1.1.1 litera a).
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In urma verificarilor efectuate, s-a constatat ci personalul de locomotivi care a condus si deservit
automotorul care a format trenul nr.10524, detinea la data producerii incidentului, autoritatea,
competenta si resursele adecvate pentru indeplinirea sarcinilor (v. cap.C.5.5), inclusiv efectuarea
formarii in vederea autorizarii pentru mecanicul asistent. In activitatea desfisuratd in remorcarea
trenului, acesta nu a fost influentat negativ de activitatile altor functii din cadrul operatorului feroviar
sau din cadrul administratorului de infrastructura.

De asemenea, s-a mai constatat cd |RC are organizatad efectuarea mentinerii competentelor profesionale
pentru personalul de locomotiva in conformitate cu prevederile OMTI nr.815/2010, in centre autorizate.
De asemenea, IRC are organizatd activitatea de certificare a competentelor pentru personalul de
locomotiva in conformitate cu prevederile OMT nr.615/2015.

In ceea ce priveste riscurile asociate operatiunilor feroviare in legitura cu tipul de incident produs, o
analizd detaliatd a fost efectuatd in cadrul investigatiei efectuate ca urmare a incidentului produs in data
de 23.08.2023 in circulatia trenului nr.10515 apartinand IRC. Incidentul a constat in depasirea de catre
tren asemnalului deintrare Y S al statiei CF Copsa Mica care afisa spre tren indicatia ,, OPRESTE fara
a depasi semnalul!”. Raportul de investigare poate fi consultat pe adresa www.agifer.ro in sectiunea
rapoarte de investigare.

Dupa producerea incidentului din data de 23.08.2023, IRC aintocmit un buletin de siguranta referitoare
la depasirea de catre tren a semnal€elor fixe care ordona ,,oprirea”, pentru discutarea si analizarea
impreund cu personalul de locomotivd a urmatoarelor probleme:

» care ar fi putut fi cauza care a condus la depasirea semnalului de intrare in pozitie pe oprire?

» ce masuri s-ar putea lua pentru evitarea producerii unor incidente similare?

» care sunt riscurile ca mecanicul de locomotiva sa nu respecte indicatia semnalelor fixe sau mobile
precum si a inidicatoarelor care ordona ,,oprirea”?

C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare
Lainvestigareaincidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

norme si reglementari

v Instructia de manipulare a instalatiilor CED, BLA, SAT, BAT din statia Targu Mures;

v Instructiuni de manipulare a instalatiei automate de semnalizare rutiera cu semibariere tip M77-S de
la trecerea la nivel km.284+731 din statia Targu Mures;

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

v" Ordinului  nr.17DA/610/1987 — Instructiuni privind functionarea, deservirea si Iintretinerea
dispozitivelor de siguranta si vigilentta si a instalatiilor de control punctal al vitezei (INDUSI);

v" 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;

v OMT nr.615/2015 privind aprobarea Procedurii pentru obtinerea permisului de mecanic de
locomotiva, Cerintelor privind procedurile de eliberare si actualizare a certificatului si Cerintelor si
procedurii de recunoastere a persoanelor si organismelor;

v' OMTI nr.815/2010 privind implementarea si dezvoltarea sistemului de mentinere a competentelor

T

personal care desfasoara activitati specifice Tn operatiunile de transport pe caile ferate din Roménia;
v Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviard nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001,
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v Regulamentul de semnalizare nr.004/2006 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1482 din 04.08.2006;

v Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815 din
26.10.2005;

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

v Regulamentul (UE) nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de siguranta privind cerintele

sistemului de management al sigurantei;

v Regulamentul (UE) nr.1078/2012 privind o metoda de sigurantd comuna pentru monitorizarea pe care
trebuie sd o aplice intreprinderile feroviare si administratorii de infrastructurd dupa primirea unui
certificat de sigurantd sau a unei autorizatii de sigurantd, precum si entitatile responsabile cu
intretinerea;

v Regulamentul de punere in aplicare (UE) al Comisiei nr.402/2013privind metoda de sigurantd
comund pentru evaluarea si aprecierea riscurilor.

surse si referinte

v' declaratiile salariatilor implicati in producerea incidentului feroviar;

v’ fotografii efectuate lalocul producerii incidentului;

v’ procese verbale de constatare tehnica pentru infrastructura feroviara, materialul rulant si cel pentru
verificarea §i citirea benzii de vitezometru.

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

C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatii

A. Semnalul deintrareY

Comisia de investigare a constatat faptul ca de-a lungul stalpului acestui semnal se gdsea montat un reper
format dintr-o placa dreptunghiulara de culoare alba cu o banda rosie la mijlocul ei pentru recunoasterea
faptului ca semnalul este de intrare in conformitate cu prevederile Regulamentului de semnalizare
nr.004/2006. De asemenea, unitatile luminoase de culoare rosie si alb lunar — necesar pentru indicatia
de chemare — erau afisate spre tren in mod corespunzator — foto nr.5 si nr.6.
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Fotonr.6

Anterior si In timpul producerii incidentului, semnalul de intrare Y a functionat corespunzitor. Astfel,
pentru primirea trenului nr.10524 1n statie acesta a afisat spre tren indicatia ,, LIBER cu viteza stabilita.
Semnalul urmator este pe liber cu viteza redusa”. Dupa plecarea trenului din statia CF Targu Mures Sud,
una din cumpenele instalatiei BAT de la TN de la km.284+755 din incinta statiei CF Targu Mures a fost
talonata de catre un autoturism, motiv pentru care semnalul de intrare Y al statiei si-aschimbat indicatia
in ,,OPRESTE fara a depagi semnalul!”. Acest mod de lucru a fost in concordanta cu functionarea
normala a instalatiei de dirijare a traficului din statia CF Targu Mures, talonarea cumpenei constituind
un deranjament.

La ora producerii incidentului, desi in zonad era ceatd, indicatia semnalului a fost vizibild de pe
locomotiva si Tnainte si dupa oprirea trenului in fata acestuia ca urmare a frandrii de urgenta produsa de
inductorul de 500 Hz din cale - foto nr.7.

24



semnalul

Foto nr.7 — vizibilitatea semnalului din zona inductorului de 500 Hz

B. Instalatia BAT de la km.284+755

Tnmomentul in care trenul a intrat pe sectiunea 1 AD a statiei, una din cumpenele/semibarierele instalatiei
BAT - aflata in proces de inchidere conform functionarii normale a instalatiei -, a fost talonata de catre
un autoturism ce se afla in acel moment stationat sub cumpana— foto nr.1, acest fapt constituind un
deranjament.

Din analiza inregistrarilor instalatei CCTV a reiesit faptul ca anterior talonarii, prin TN masinile se
deplasau in coloani cu viteza foarte redusi. In momentul inceperii semnalizarii acustice si optice si apoi
acobordrii cumpenei, pasajul era ocupat de o autoutilitara cu platforma care a reusit sa treaca de pasaj —
cumpana ocupand doar un sens al drumului - si un autoturism care a rdmas sub cumpana.

Observatie: din vizualizarea inregistrarilor se poate observa ca autoturismul care a talonat cumpana a
intrat in pasaj desi acesta era ocupat de un alt autoturism §i nu a asteptat eliberarea pasajului de catre
acesta chiar daca semnalizarea acusticd si optica nu interziceau intrarea in pasaj. Comisia de
investigare considerd ca, avand in vedere faptul cd se circula in coloana cu viteza redusa, autoturismul
care a produs talonarea barierei, ar fi trebuit sa astepte eliberarea pasajului si doar apoi sa continue
mersul. Consideram necesar sa precizam ca in conditii usor diferite, trenul ar fi putut lovi una dintre
masini care nu ar mai fi avut timp sa elibereze pasajul.
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C. Biroul de miscare

La ora 12:56, IDM a inscris in RRLISC faptul ca la instalatia BAT de la km.284+855 a aparut un
deranjament. Deranjamentul a constat in talonarea unei cumpene a instalatiei de cdtre un autoturism,
fapt ce a putut fi observat de catre IDM pe monitoarele instalatiei CCTV din biroul de miscare. Acest
fapt a condus la anularea indicatiei de ,,liber” a semnalului de intrare Y si trecerea automata la o indicatie
de ,,oprire”.

Dupa producerea incidentului s-a constatat faptul ca sigiliile de control de pe aparatul de comanda erau
complete conform prevederilor din IM a instalatiei, inclusiv cel de la butonul de actionare a indicatiei
de chemare.

La convolutul cu ordine de circulatie exista ordinul cu nr.0063941 pentru trenul nr.10524028 din
28.01.2026, semnat doar de IDM fara semnatura mecanicului, cu urmatoarele observatii:

- instalatia BAT km.284+755 din incinta statiei Tg. Mures defecta;
- pasajul nepazit si neasigurat;

- puteti depasi semnalul de intrare Y cu lumind rosie (pe oprire), circulati cu viteza maxima de 20
km/h pana la primul semnal cu lumina permisiva cu deosebita atentie.

Peste zona unde trebuie inscrise restrictiile de viteza afost scrisde catre IDM exterior - dupa producerea
inicidentului, in momentul 1n care nu a mai gasit trenul la semnalul de intrare pentru inméanarea ordinului
-, urmatorul mesaj:

- ANULAT - #.10524028 depaseste semnalul de intrare Y fara ordin de circulatie.

In RRLISC, primul inscris in legitura cu deranjamentul produs la instalatia BAT din data producerii
incidentului a fost facut la ora 12:56 la nr.140 de catre IDM dispozitor, cu urmatorul mesaj:

- Incepind cu aceastd ord la instalatia BAT km.284+755 din incinta statiei Tg. Mures pe
luminoschema clipeste becul galben TC si becul rosu NB, se declara defecta.

Deranjamentul a fost avizat catre organul SCB, operatorul RC si seful statiei, conform reglementarilor
in vigoare. De asemenea a fost avizata si Politia TF ca urmare a faptului ca pe monitoarele instalatiei
CCTV din biroul de miscare, IDM a observat cd o cumpand a instalatiei a fost talonatd de catre un
autoturism.

Urmatorul inscrisafost facut la ora 13:05 la nr.141 de catre electromecanicul SCB — luat la cunostinta
de IDM -, cu urmatorul mesaj:

- Delaora 13:20 pdna la remediere se executa verificarea inst. BAT km.284+ 755 cu ruperea
plumbelor de control fird scoatere din functie. In acest interval expedierea trenurilor in directia
Tg. Mures Sud se face cu semnalele de parcurs X2P ... X7P pe liber, cu semnalul de iesire XE
pe oprire pe baza de cale libera cu BLA orientat si blocat, cu butonul BAV cu ordin de circulatie
cu viteza maxima de 20 km/h. Primirea trenurilor se face cu semnal deintrare Y pe oprire cu
semnal de chemare in caz de nefunctionare cu ordin de circulatie. \nstalatiile BAT, SAT de pe
sectiunea 1AD se vor actiona din butoanele BIB respectiv BASR care vor ramane apdsate pana
la eliberarea completa a trecerilor la nivel de catre tren. Instalatia de autostop in functie. Se rup
plumbele de control dela dulap TN. Se vor respecta si alte prevederi din instructia de manipulare
si ordine in vigoare pentru acessta situatie.
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Urmatorul inscris afost facut la ora 13:10 la nr.142 de catre electromecanicul SCB si face referire la
finalizarea lucrarilor de inspectie tehnica la doud luni - fara legdtura cu producerea incidentului.

Urmatorul inscris a fost facut laora 13:23 cu nr.143 de catre IDM — luat la cunostinta de electromecanic
SCB si seful de statie -, cu urmatorul mesaj:

- Serupeplumbul de control dela buton BAV'Y pentru expediereatrenului 10523028 — cale libera.

Urmatorul inscris a fost facut la ora 13:50 la nr.144 de catre electromecanicul SCB — luat la cunostinta
de IDM -, cu urmatorul measj:

- Sa terminat verificarea instalatiei BAT km.284+755 care dupa probele de functionare si
concordanta se lasa in buna stare de functionare. Parcursurile de circulatie se executa normal
cu comenzi de la aparatul de comanda si semnale pe liber. S-a plumbuit dulap TN, usa si cheia
salii de relee.

Urmatorul inscris a fost facut la ora 13:51 la nr.145 de catre IDM — luat la cunostintd de
electromecanicul SCB si seful de statie -, cu urmatorul meas;j:
- Serupe plumbul de la semnalul de chemare Y pentru primirea trenului nr.4534028 la linia 111
BAT km.284+755 defecta pe luminoschema.

Observatii:

Pentru inscrisul de deranjament dela nr.140 dela ora 12:56, electromecanicul SCB a facut la ora 13:50
inscrisul — luat la cunostinta de IDM si operatorul RC -, cu urmatorul mesaj:

- La verificari s-a constatat cumpana B talonatd de persoane necunoscute. S-a adus la normal.
Instalatia BAT functioneaza normal.

Pentru inscrisul de la nr.143, electromecanicul SCB a facut la ora 13:53 mentiunea - luata la cunostinta
de IDM:

- Sauinlocuit plumbul statiei de la butonul BAV' Y rupt de IDM la pozitia nr.143.

Pentru inscrisul delanr.145, electromecanicul SCB a facut la ora 14:02 mentiunea - luata la cunostinta
de IDM:

- Safinlocuit plumbul statiei dela buton chemare Y rupt de IDM la pozitia nr.145.
Concluzie

Ca urmare a verificarii RRLISC, comisia de investigare a concluzionat ca actiunile IDM au fost in
conformitate cu prevederile regulamentare din codurile de practica si IM a instalatiei de dirijare a
traficului din statie.

De asemenea, se poate concluziona ca — potrivit inscrisurilor -, indicatia de chemare nu a fost afisata la
semnalul deintrareY pentru trenul nr.10524 ci doar pentru trenul nr.4534028 — primul tren careacircul at
din directia Targu Mures Sud dupda trenul implicat in incident, respectiv dupd producerea
deranjamentului la TN si respectiv aincidentului.
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C.5.4.2. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia
Dupa producerea incidentului, la verificarile efectuate la automotor s-au constatat urmatoarele:

instalatia SIFA in stare buna de functionare si sigilata;

instalatia PZB 90 in stare buna de functionare si sigilata;

instalatia pentru indicarea vitezei Tn Stare buna si Sigilata;

instalatia de frAna automata activa, iar la efectuarea probei complete, aceasta a corespuns;
instalatia de frdna magnetica in stare buna de functionare.

AN NN

Automotorul a indeplinit conditiile tehnice pentru remorcarea trenurilor in conditii de siguranta
ciruclatiei.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la circulatia trenului

Din examinarea diagramei instalatiei de masurare si inregistrare a vitezei tip PZB 90, au reiesit
urmatoarele:

v" trenul a plecat din statia CFR Targu Mures Sud la ora 12:55 fara a avea influente din partea
inductorului din cale la semnalul de iesire care face si functia de semnal prevestitor al statiei CFR
Targu Mures;

v’ panad la urmatoarea oprire itinerarica din halta Azomures la ora 12:57, viteza de circulatie a avut
valori cuprinse in intervalul 0 — 53 km/h;

v" din halta Azomures trenul a plecat la ora 12:58, iar la ora 12:59 s-a produs franarea de urgenta
la inductorul de 500 Hz al semnalului de intrare al statiei CFR Targu Mures, la viteza de 71 km/h
— 1n conformitate cu prevederile instructionale avand in vedere ca viteza de ciculatie a avut o
valoare mai mare decat viteza de control V2 pe care ar fi trebuit sd o aiba trenul la momentul
respectiv;

*® mentionam faptul ca aceasta franare de urgenta nu este imputabila mecanicului de
locomotiva care nu a avut cunostintd de schimbarea indicatiei semnalului de intrare fata
de cea semnalizata de semnalul de iesire al statiei CFR Targu Mures Sud.

v" dupd o stationare de circa 1 minut la ora 13:00, trenul s-a pus in miscare cu manipularea butonului
de ,,depasire ordonatd” la trecerea pe langd semnalul de intrare si a continuat mersul cu viteza
maxima de 15 km/h;

v" la semnalul de parcurs a existat influentd de 500 Hz si 1000 Hz cu manipularea butonului de
»atentie” de catre mecanicul de locomotiva,

v" dupi depasirea semnalului de parcurs, trenul si-a continuat mersul cu viteza de 23 km/h péana la
oprirea in statia CFR Targu Mures de la ora 13:10.

Nota: orele inregistrate de ceasul automotorului nu sunt sincronizate cu orele nregistrate de ceasul
IDM, deoarece intre acestia nu s-a facut o verificare anterioard producerii incidentului.
C.5.5. Interfata om-masinda-organizatie

Timp de lucru aplicat personalului implicat

Automotorul a fost condus si deservit in sistem simplificat de un mecanic asistent supravegheat de un
mecanic formator. Conform declaratiilor personalului de locomotiva, iIn momentul in care trenul a oprit
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la semnalul de intrare Y al statiei, respectiv al producerii incidentului, automotorul a fost condus de cétre
mecanicul asistent, mecanicul formator aflandu-se in cabina de conducere.

La momentul producerii incidentului, personalul de locomotiva se afla in serviciu continuu de la ora
04:30, respectiv de 8 ore si 26 minute.

Tn data de 28.01.2026 incepand cu ora 04:00, programul personalului de locomotiva a fost urmatorul:

v" remorcare tren nr.10641 pe distanta Campia Turzii — Cluj Napocain intervalul orar 04:30 — 06:20,
cu timp de conducere efectiv al locomotivei de circa 1 ord si 50 minute;

v" remorcare tren nr.10642 pe distanta Cluj Napoca — Campia Turzii in intervalul orar 07:10 — 09:15,
cu timp de conducere efectiv al locomotivei de circa 2 ore si 5 minute;

v" remorcare tren nr.10524 pe distanta Campia Turzii — Targu Mures in intervalul orar 10:40 — 12:56,
cu timp de conducere efectiv al locomotivei de circa 2 ore si 16 minute.
Anterior remorcarii acestui tren, personalul de locomotiva a avut urmatorul program:

v' prezentare in data de 27.01.2026 ora 12:30 in statia CFR Targu Mures — ultimul serviciu prestat
anterior s-afincheiat in data de 25.01.2026 la ora 20:24 -, iar in data de 26.01.2026 personaul de
locomotiva a avut liber;

v Tndatade27.01.2026 personalul de locomotiva a remorcat trenuri pe relatia Targu Mures — Campia
Turzii — Cluj Napoca— Campia Turzii si a incheiat serviciul laora21:30 — dupa 9 ore;

v" dupa iesirea din serviciu, personalul de locomotiva a efectuat odihna in PL Campia Turzii de la
ora 21:30 pana in data de 28.01.2026 la ora 04:00, respectiv 6 ore si 30 minute, cu respectarea
prevederilor din OMT nr.256/2013.

Avand in vedere cele prezentate mai sus, se pot concluziona urmatoarele:

La ora producerii incidentului, personalul de locomotiva se afla aproape de limita maxima a intervalului
de serviciu continuu maxim admis pe locomotiva prevazut de OMT nr.256/2013 - de 9 ore -, cu un timp
de conducere efectiv a locomotivei sub 7 ore.

Anterior prezentarii la serviciu din data de 28.01.2026, personalul de locomotiva a avut timp de odihna
suficient, fara a presta serviciu doua nopti consecutiv, in conformitate cu OMT nr.256/2013.

IDM se aflain serviciu de la ora 07:00, conform programului normal de lucru lunar aprobat.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra incidentului

Atat mecanicul asistent cat si mecanicul formator detineau in data producerii incidentului, avize medical
si psihologic, necesare exercitdrii functiei, in termen de valabilitate cu mentiunea ,,apt”.

Referitor la competentele profesionale ale personalului implicat

Automotorul a fost condus si deservit in sistem simplificat de un mecanic de locomotiva titular. In
momentul producerii incidentului, trenul era condus si deservit de un mecanic asistent aflat in stagiu de
practica sub supravegherea mecanicului titular care era si mecanic formator, in conformitate cu
prevederile OMT nr.615/2015.

Mecanicul de locomotiva formator detinea permis de mecanic si certificat complementar pentru tipul de
automotor DUEWAG (VT 628.4) condus, respectiv pentru prestatia si sectia de circulatie pe care s-a
produs incidentul, Tn termen de valabilitate.
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Mecanicul de locomotiva asistent detinea permis de mecanic si certificat complementar pentru tipul de
automotor DUEWAG (VT 628.4) condus si se afla in perioada de formare in vederea autorizarii la
infrastructura feroviara delimitata de statiile Cluj Napoca — Campia Turzii — Targu Mures — Deda —
Toplita si la categoria de conducere ,,calatori echipa completd” incepand cu data de 05.11.2025 pana la
data de 30.03.2026.

Din verificarea planurilor de lectie pe anul 2025, a reiesit faptul ca mecanicul formator a fost instruit
din reglementarile specifice in ceea ce priveste:

factorii de risc in activitatea personalului de locomotiva — luna ianuarie;

conceptul de siguranta feroviara — luna ianuarie;

ce trebuie sa urmareasca cu atentie personalul de locomotiva in timpul parcursului — luna aprilie;
modul corect de remorcare a trenului functie de profilul caii ferate — luna iulie;

celi este interzis mecanicului in conducereatrenului - lunaianuarie;

ce reglementari trebuie sa respecte mecanicul de locomotiva in legatura cu franarea trenului n
timpul parcursului - lunaiulie;

ce este obligat personalul de locomotiva inainte de intrarea trenului n statie — luna aprilie.

AN NI N NN

\

In opinia comisiei de investigare, la data producerii incidentului personalul de locomotiva detinea
competentele necesare remorcarii unui tren de calatori format dintr-un automotor DUEWAG (VT 628.4)
pe sectia de circulatie pe care s-a produs incidentul in depline conditii de siguranta circulatiei.

Observatie: in conformitate cu prevederile OMT nr.615/2015, in vederea obtinerii unui certificat pentru
o anumitd infrastructurd/sectie de circulatie, activitatea unui mecanic asistent se desfasoarda sub
supravegherea unui mecanic formator care in conformitate cu precederile art.9 din Instructiunile
nr.201, are obligatia sa indrume activitatea personalului aflat in stagiu de practica pe locomotiva.

C.6. Analiza si concluzii

C.6.1. Concluzi privind activitatea IDM din statie

Pentru primireatrenului nr.10524 in statia CFR Targu Mures IDM dispozitor aefectuat parcursdeintrare
- dinspre statia CFR Targu Mures Sud - in conformitate cu prevederile regulamentelor in vigoare si a IM
a instalatiei de dirijare a traficului din statie, cu garare la linia nr.ll conform tabloului de garare a
trenurilor.

In urma efectudrii acestei actiuni, parcursul de intrare/garare a fost asigurat, semnalele din parcurs — de
intrare si de parcurs - fiind cu indicatii permisive — ,,pe liber”.

Din cauza unui deranjament aparut la TN de km.284+755 — talonarea unei cumpene de catre un
autoturism -, semnalul de intrare si-a schimbat automat indicatia din ,,pe liber” in ,,pe oprire”. In aceste
conditii, avand in vedere faptul ca trenul era deja plecat din statia anterioara deservita de un IDM — si
mecanicul nu a fost Incunostiintat despre deranjament -, primirea in statia CFR Targu Mures trebuia sa
se efectueze in baza unui ordin de circulatie emis de catre IDM exterior din aceasta statie, dupa oprirea
trenului 1n fata semnalului de intrare.

Conform declaratiilor IDM, acesta ar fi transmis acest lucru mecanicului de locomotiva prin instalatia
de radiotelefon. Acest fapt nu a fost confirmat de catre mecanicul de locomotiva. Declaratiile nu au
putut fi verificate deoarece nici SRCF Brasov si nici IRC, nu au putut pune la dispozitie inregistrarea
convorbirilor ntre cel doi.
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Tn continuare, IDM dispozitor a procedat in conformitate cu prevederile din codurile de practica si a IM
a instalatiei de dirijare a traficului din statie si a instalatiei automate de semnalizare rutierd cu
semibariere, prin efectuarea avizarilor si a inscrisurilor necesare si prin darea dispozitiei catre IDM
exterior de intocmire a unui ordin de circulatie.

In timp ce efectua aceste actiuni, IDM dispozitor a observat pe luminoschema ci sectiunea 032-C a
statiei se ocupd de catre trenul nr.10524. Dupa consultarea cu IDM exterior, a aflat ca acesta nu a mai
inmanat ordinul de circulatie pentru ca nu a mai gasit trenul la semnalul de intrare. De asemenes, in toata
aceasta perioada, IDM nu a actionat butonul pentru afisarea ,,indicatiei de chemare” la semnalul de
intrare deoarece acest lucru era in contradictie cu prevederile IM a instalatiei 1n situatia respectiva.

In aceste conditii, IDM dispozitor a concluzionat ca trenul nr.10524 a depasit semnalul de intrare cu
luminad ,,rosie”, fard respectarea reglementarilor n vigoare.

Avdnd in vedere ca instalatia de dirijare a traficului din statie nu are din constructie un contor pentru
numararea manipularilor butonului pentru actionarea ,,indicatiei de chemare”, Utilizarea acestuia
poate fi urmarita doar prin inscrisurile din RRLISC. Conform inscrisurilor din RRLISC - avand in
vedere succesiunea acestora, inclusiv cele facute de electromecanicul SCB -, se poate concluziona ca
butonul aferent afisarii indicatiei de chemare la semnalul de intrare Y nu a fost actionat pentru trenul
nr.10524 ci doar pentru urmdtorul tren care a intrat in statie, respectiv nr.4534.

C.6.2. Concluzii privind activitatea personalului de locomotiva si a modului de producere al
incidentului

Trenul nr.10524 din data de 28.01.2026 — format din automotorul diesel hidraulic DUEWAG (VT 628
-4) DWG 582 - a fost condus si deservit in sistem simplificat, farda mecanic ajutor, de catre personal
autorizat. Pe intreaga distanta de circulatic — Campia Turzii — Targu Mures -, inclusiv Th momentul
ajungerii la semnalul de intrare al statiei CFR Targu Mures, automotorul a fost condus de cétre un
mecanic de locomotiva asistent sub supravegherea unui mecanic de locomotiva formator.

In conditiile in care semnalul de intrare Y al statiei CFR Targu Mures si-a schimbat din scurt indicatia
din ,,pe liber” in ,,pe oprire” fara ca personalul de locomotiva sa fi fost informat de acest lucru prin
indicatia semnalului anterior, trenul a fost franat de urgenta la inductorul de 500 Hz al semnalului de

intrare — viteza trenului fiind de 71 km/h — si trenul s-a oprit in fata semnalului.

Dupa o stationare de circa 1 minut, personalul de locomotiva - fard a fi in posesia unui ordin de circulatie
care sa 1i fi permis intrarea in statie si fara ca la semnal sa fie afisatd indicatia de chemare -, a pus trenul
in miscare cu manipularea butonului de ,,depdsire ordonatd” la trecerea pe langd inductorul din cale de
la semnal si a circulat cu viteza de 15 km/h pand la semnalul de parcurs apoi cu viteza de 23 km/h pana
la gararea in statie.

Depasirea semnalului de intrare care afisa spre tren o indicatie luminoasa de culoare rosie cu indicatia
,,OPRESTE fara a depasi semnalul!” s-a facut fara respectarea reglementarilor In vigoare pentru situatia
existentd, posibil si pe fondul unei stiri de oboseald acumulatd de personalul de locomotiva, acesta
aflandu-se Tn serviciu de 8 ore si 26 minute, statia CFR Targu Mures fiind ultima statie din parcurs si
locul unde ar fi iesit din serviciu.

In ceea ce priveste afirmatiile personalului de locomotiva referitor la faptul ci la semnal a fost afisata
indicatia de chemare, acest lucru nu s-a confirmat prin evidentele din RRLISC.

De asemenea, faptul cd nu a fost afisatd indicatia de chemare la semnal poate fi explicat si prin
urmatoarele constatari:
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v mesajul receptionat de mecanicul formator referitor la afisarea indicatiei de chemare — conform
propriilor declaratii — nu afost clar auzit afi formulat pentru trenul pe care il deserveasi nici nu
afost complet;

v" dupa depasirea semnalului de iesire, personalul de locomotiva nu a anuntat despre acest lucru pe
IDM prin instalatia de radiotelefon pentru a nu mai tine apasat butonul respectiv, asa cum se
procedeaza in prezent conform relementarilor in vigoare;

v" declaratia mecanicului data prin telefon sefului RRSCF Brasov confirmata de acesta comisiei de
investigare in timpul interviului;

v declaratia electromecanicului SCB aflat in biroul de miscare in momentul producerii
incidentului.

C.7. Cauzeleincidentului
C.7.1. Cauza directa
Cauza directa aproducerii incidentului a constituit-o punerea trenului in miscare dupa oprirea in fata

semnalului de intrare care ordona ,,oprirea”, fara ca personalul de locomotiva sa fie in posesia unui ordin
de circulatie care sa 1i permita continuarea mersului.

C.7.2. Cauze subiacente
Cauzele subiacente ale producerii incidentului au fost nerespectarea unor prevederi din reglementarile
Tn vigoare, respectiv:

1. Instructia de manipulare a instalatiei de barierd automatd din statia Targu Mures tip M77-Sde
la km.284+731 — referitor la faptul ca primirea in statie a trenurilor — la care mecanicii de
locomotiva nu au fost avizati prin ordin de circulatie de catre statia fixatd de operatorul RC
privind defectarea instalatiei BAT capat Y si conditiile de circulatie prin pasaj — se vaface prin
ordin de circulatie.

2. Regulamentul de exploatare tehnica feroviara nr.002/2001, art.59 (4) — referitor lainterzicerea
depasirii unui semnal care ordona oprirea sau depdsirea vitezei ordonate de semnal.

3. Regulamentul de exploatare tehnica feroviara nr.002/2001, art.59 (7) — referitor la permiterea
depasirii unui semnal a carui indicatie ordona oprirea, cu indicatie dubioasa sau stins, numai daca
sunt indeplinite conditiile prevazute In reglementarile specifice.

C.7.3. Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui incident.

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Avand n vedere modul de producere a incidentului, comisia de investigare considera ca nu mai este
necesara emiterea Vreunel recomandari de siguranta.
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Prezentul Raport de Investigare al incidentului feroviar produsin data de 28.01.2026 in statia CFR Targu
Mures Se va transmite catre Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana - ASFR, Compania Nationala
de Cii Ferate ,,CFR” SA si operatorul de transport feroviar SC InterRegional Calatori SRL.
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