MINISTERUL TRANSPORTURILOR SI INFRASTRUCTURII

AGIFER

AGENTIA DE INVESTIGARE FEROVIARA ROMANA - AGIFER

RAPORT DE INVESTIGARE

al incidentului feroviar produsla data de 16.07.2026, ora 05:40, in Halta de miscare
Céampuri Surduc, prin depisirea semnalului luminos deiesire X4, care avea indicatia ,,OPRESTE
fara a depasi semnalul” si talonarea schimbatorului de calenr.12, de catre trenul de marfa
nr.57421015 apartinind operatorului de transport feroviar de marfa
SC PSP CARGO GROUP SA

Editie finala
14.10.2026



CUPRINS

A. PREAMBUL 4

Al Introducere 4

A.2. Procesul Investigatiei 4

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE 5

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE 7

C.1L Descrierea incidentului 7

C.2. Circumstantele incidentului 9

C.2.1. | Partile implicate 9

C.2.2. | Compunerea si echipamentul trenului 9

C.2.3. | Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii incidentului | 9

C.2.3.1. | Linii 9

C.2.3.2. | Instalatii feroviare 9

C.2.3.3. | Trenul nr.57421015 10
C.24. | Mijloace de comunicare 10
C.2.5. | Declansarea planului de urgenta feroviar 10
C.3. Urmarile incidentului 10
C.3.1. | Pierderi de vieti omenesti si raniti 10
C.3.2. | Pagube materiale 10
C.3.3. | Consecintele incidentului in traficul feroviar 10
C.3.4. | Consecintele incidentului asupra mediului 11
C.A. Circumstante externe 11
C5. Desfasurarea investigatiei 11
C.5.1. | Rezumatul marturiilor personalului implicat 11
C.5.2. | Sstemul de management al sigurantei 13
C.5.3. | Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare 15
C.5.4. | Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant 15
C.5.4.1. | Date cu privire la instalatiile feroviare 15
C.5.4.2. | Datecu privirelalinii 16
C.5.4.3. | Date constatate cu privire la locomotiva DA 331 16
C.5.5. | Interfata om — masina — organizatie 18
C.5.5.1. | Timp delucru aplicat personalului implicat 18
C.6. Analiza si concluzii 19
C.6.1. | Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii 19
C.6.2. | Concluzii privind starea tehnica a instalatiilor feroviare 19
C.6.3. | Concluzii privind starea tehnica a locomotivei DA 331 19
C.6.4. | Analiza si concluzii privind modul de producere aincidentului 20
C.7. Cauzele incidentului 20
C.7.1. | Cauzadirecta 20
C.7.2. | Cauze subiacente 20
C.7.3. | Cauzeprimare 21
C.8. Observatii suplimentare 21
D. RECOMANDARI DE SIGURANTA 21




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;

CE = Centralizare electronica a macazurilor si semnalelor;

CED = Centralizare electrodinamica a macazurilor si semnalelor;

DSV = Dispoztivul de siguranta si vigilentda,

DA 331 = Locomotiva de remorcare a trenului de marfa nr.57421015 cu numarul de identificare 92 53
0600 331-8

HG = Hotardre de Guvern,

Hm = Halta de miscare;

IDM = Impiegatul de miscare;

INDUSI = Instalatia de control punctual al vitezei (autostop),

OTF = Operator de Transport Feroviar;

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

PTE = Plan tehnic de exploatare al unei statii CFR sau halta de miscare;

Regulament de investigare = 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 Romania,
aprobat prin Hotardrea 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,

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

RRC = Regulator Regional de Circulatie;

RER = Statie radio emisie — receptie;,

BM = Birou de Miscare,

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 imbundtatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romaénia, aprobat prin Hotdrarea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de
Investigare, Agentia de Investigare Feroviarda 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 ancheta judiciara si nu s-a ocupat 1n nici un caz cu stabilirea vinovatiei sau

Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin
determinarea imprejurdrilor 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 decat 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

Avénd in vederenota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul CNCF
,CFR” SA precum si fisa de avizare nr.19, din data de 16.07.2026, a RRC din cadrul SRCF Timisoara,
privind incidentul feroviar produs la data de 16.07.2026 la ora 05:40, pe raza de activitate a Sucursalei
Regionale CF Timisoara, sectia de circulatie Arad — Simeria (linie dubla electrificatd), in Hm Campuri
Surduc, manifestat prin depasirea semnalului luminos de iesire X4, in pozitia ,,OPRESTE fara a depasi
semnalul”, si talonarea schimbatorului de cale nr.12, de catre trenul de marfd nr.57421015 apartindnd
operatorului de transport feroviar de marfa SC PSP CARGO GROUP SA si luand in considerare faptul
ca incidentul a fost clasificat initial ca ,,incident produs in circulatia trenurilor” conform prevederilor art.8,
grupaA, pct.1.7 din Regulamentul deinvestigare, prin Notanr.1.305/2026 a Directorului General Adjunct,
afost desemnat cainvestigator principal pentru acest incident un investigator din cadrul AGIFER.

Dupa consultarea prealabila a partilor implicate — SRCF Timisoara, respectiv OTF SC PSP CARGO
GROUP SA, conform prevederilor din Regulamentul de investigare, investigatorul principal, prin Nota
nr.1110-3/59/20.07.2026, a numit comisia de investigare, aceasta avand in componentd, un salariat de la
SRCF Timisoara, respectiv un salariat de la SC PSP CARGO GROUP SA, ca membri.



B.REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

La data de 16.07.2026, ora 05:40, 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.57421015
(remorcat de locomotivadiesel-electrica cu numarul de inmatriculare 92 53 0600 331-8), apartinand OTF
SC PSP CARGO GROUP SA, a depasit semnalul luminos de iesire X4, care avea indicatia ,,OPRESTE
fara a depasi semnalul!” si a oprit la o distanta de 138m, dupa semnalul deiesire X4, talonand schimbatorul
decalenr.12.

Trenul de marfa nr.57421015, a fost programat pentru a circula pe relatia Vintu de Jos — Stamora
Moravita si aavut in compunere 33 vagoane aflate in stare goala.

[.ocul producerti incidentului

Fig.1- Harta cu locul producerii incidentului

Urmarile incidentului

suprastructura caii
In urma producerii acestui incident nu a fost afectatd 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 inconjurdator
Incidentul feroviar nu a avut impact asupra mediului inconjurator.

perturbatii in circulatia feroviara

Tn urma producerii incidentului feroviar, au existat urmatoarele consecinte in circulatia trenurilor
din data de 16.07.2026:

Trenuri intérziate:

- Regio nr.2031 016, cu +79 minute;

- Regionr.2042 016, cu +85 minute.




Cauza directi, factori care au contribuit

Cauza directd:

Luarea cu intarziere de catre mecanicul de locomotiva a masurilor de franare in vederea opririi
trenului de marfa nr.57421015, Tnaintea semnalului luminos de iesire X4 al Hm Campuri Surduc, care avea
indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul! Ziua si noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre
tren”.

Factori care au contribuit:

- lipsa de atentie a personalului de locomotiva care a observat cu intarziere indicatia datd de semnalul
luminos X4 a Hm Campuri Surduc;

- neluarea 1n considerare a comunicarii prin statia RER efectuatda cu IDM din Hm Campuri Surduc,
cu privirelaoprireatrenului lalinia4, inainteasemnalului luminos de iesire X4, care avea indicatia
»OPRESTE fara a depasi semnalul! Ziua §i noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre
tren”;

- cresterea vitezei de circulatie a trenului dupa trecerea de semnalul luminos de intrare X a Hm
Campuri Surduc, fara a lua masuri de franare si fara aprecierea corecta a drumului de franare pentru
oprirea trenului inaintea semnalului luminos de iesire X4, care avea indicatia ,,OPRESTE fara a
depasi semnalul! Ziua i noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren”,

- neluarea 1n considerare de cdtre mecanicul de locomotivd a comunicarilor transmise de cétre
mecanicul ajutor de locomotiva privind reducerea vitezei pentru oprirea trenului Tnaintea
semnalului luminos de iesire X4, care avea indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul! Ziua i
noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren”;

- starea tehnica a locomotivei care avea instalatia de control punctual al vitezei INDUSI defects;

- conducerea locomotivel DA 331 de catre personal a carui stare fizica si psihica era afectata de
oboseala acumulata ca urmare a nerespectarii duratei serviciului maxim admis pe locomotiva.

Cauze subiacente;

Nerespectarea de catre personalul de locomotivd a urmdtoarelor 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;

- art.129 (3)- referitor la, in situatia in care i se comunica faptul ca un semnal ordond oprirea
precum §i aparitia unei situatii in care este pusd in pericol siguranta circulatiei sau securitatea
transportului, mecanicul este obligat sad ia mdsuri imediate de oprire a trenului, conform
reglementarilor specifice in vigoare, chiar daca nu a observat personal indicatia semnalului sau
situatia comunicata.

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

3.Regulamentul de semnalizare nr.004/2006, art.23 — referitor la respectarea indicatiei Semnalului
luminos de iesire care avea indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul! Ziua §i noaptea — 0 unitate
luminoasa de culoare rosie spre tren”,

4. Regulamentul de remorcare si frdanare nr.006/2005, art.72 (7) — referitor la aprecierea drumul ui
de franare si alegerea momentului de actionare a franei pentru efectuarea frandrii de serviciu pentru
reducerea vitezei, respectiv oprirea trenului sa fie asigurata inainte sau la locul stabilit;

5.0rdinul MT nr.256/2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu maxim admis pe
locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar din
Romania, referitor la nerespectarea duratei odihnei in afara domiciliului si a serviciului maxim admis pe
locomotiva.



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 cétre 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

In data de 15.07.2026, trenul de marfa nr.57421015 (apartinand operatorului de transport feroviar
SC PSP CARGO GROUP SA), a fost programat pentru a circula pe relatia Vintu de Jos — Stamora
Moravita. Trenul a fost expediat din statia CFR Vintu de Jos la ora 02:18 in data de 16.07.2026 si acirculat
fara probleme pana in statia CFR Iliaunde a sosit la ora 03:40 si a stationat pana la ora 05:29.

La data de 16.07.2026, ora 04:59, prin dispozitia nr.6, RC Deva a stabilit conditiile pentru circulatia
trenului de marfa nr.57421015, de la statia CFR Ilia la Hm Campuri Surduc, urmand ca acesta sa plece
din statia CFR Ilia la ora 05:28 pe firul I de circulatie, pe baza de cale libera, pana la Hm Campuri Surduc,
unde urma sa stationeze pentru incrucisare cu trenurile nr.2046016, nr.66290015 si nr.57658015.

Trenul de marfa nr.57421015 a plecat la ora 05:29 de la linia 5 din statia CFR Ilia, in baza ordinului
de circulatie seria A TM, nr.3771445, trenul a circulat pe baza de cale liberd, depasind semnalele
luminoase de trecere care se aflau pe oprire, pe care le-a depasit fara actionarea butonului ,,.Depasire
ordonatd” Intrucat instalatia INDUSI se afla scoasa din functiune (defectd), pana la semnalul luminos de
intrare X al Hm Campuri Surduc care avea indicatia ,,Liber cu viteza redusd afisata de indicatorul luminos
de viteza de 80 km/h. ATENTIE! Semnalul urmator ordona oprirea” (Foto nr.1).

D Indicatia samnalulul

= luminos de Intrare X

Foto nr.1 Semnalul luminos de intrare X



In continuare trenul de marfa nr.57421015, dupi trecerea de semnalul luminos de intrare X al Hm
Campuri Surduc, a crescut viteza de la 30 km/ora avuta in dreptul semnalului de intrare, la 51 km/ora pe
o distanta de 3 km si 830 metri si a depasit la viteza de 51 km/ora inductorul de 500 Hz, control viteza V2
al semnalului de iesire X4 fara sa fie franat intrucat instalatia de control a vitezei trenului INDUSI se afla
scoasa din functiune (defectd).

Conform indicatiei semnalului luminos de intrare X, la trecerea pe langa acest semnal, mecanicul a
avut informatia certd ca semnalul urmator (semnalul luminos de iesire X4), ordona in acel moment oprirea.
Cu toate acestea, mecanicul de locomotiva a crescut si nu a redus viteza In vederea opririi in siguranta iar,
la apropierea de semnalul de iesire a actionat cu intarziere franarea trenului.

Trenul de marfa nr.57421015, a fost franat si oprit la ora 05:44 la o distantd de 138 m dupa trecerea
locomotivei de semnalul luminos de iesire X4 care avea indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!
Ziua si noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren” (Fig. 2).

Dupa oprirea trenului, acesta a stationat timp de 1 minut si 38 secunde dupa care, mecanicul de
locomotiva a pus trenul in miscare pe directia inapoi pe o distanta de 275 m.
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Fig. 2 Parcursul trenului de marfa nr.57421015 dupa depasirea semnalului de iesire X4

Legenda:
1.Linia 1, linia I — linii inchise pentru circulatie;
2.Linia III, linia 4 — linii deschise pentru circulatie.

La ora 05:39 cand trenul se afla in zona semnalului luminos de intrare X al Hm Campuri Surduc,
IDM dispozitor, se afla in BM, de unde a comunicat mecanicului de locomotiva prin statie RER ca are
parcurs de intrare la linia 4 abatutd cu oprire in statie, mecanicul trenului confirmind receptionarea
comunicdrii, dupa care IDM a iesit din BM pentru a efectua defilarea trenului.

Dupa revenirea in BM, in momentul in care a comunicat din nou mecanicului de locomotiva sa
opreasca la linia 4, IDM a sesizat pe aparatul de comanda ocuparea sectiunii macazului 12, macazul 12
prezenta pe aparatul de comanda indicatia ,,fara control” iar soneria de talonare a macazului era declansata
(suna), moment in care a realizat cd trenul nr.57421015 a depasit semnalul de iesire X4 in pozitia pe oprire.

C.2. Circumstantele producerii incidentului

C.2.1. Partile implicate

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

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



Instalatiile de 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 Tn administrarea
CNCEFR si sunt intretinute de salariatii SC Telecomunicatii CFR SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva DA 331 care a fost in compunerea trenului de
marfa nr.57421015 este in proprietatea OTF de marfa PSP Cargo Group SA.

Locomotiva DA 331 este proprietatea OTF de marfa PSP Cargo Group SA.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.57421015 apartinand OTF de marfa PSP Cargo Group SA a fost remorcat cu
locomotivaDA 331 si a avut in compunere 33 vagoane seria Taoos, Tads si Tapps in stare goala, 132 osii,
729 tone brute si 533 metri.

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

Descrierea suprastructurii caii

Schimbatorul de cale nr.12 din Hm Campuri Surduc, este de tip 60, R=760m, Tg 1/14, deviatie
dreapta, traverse de beton, prindere elastica, prisma de piatra spartd completa iar dispozitivul de manevrare
este de tip Spherolock.

Profilul liniei este rambleu cu indltimea de 3,70 m, declivitatea liniei este 0%o0 — pdier, iar linia 4
este prevazuta cu sina tip 60.

Trenul acirculat pe linia 200.

C.2.3.2 Instalatii feroviare
Instalatia de dirijare a traficului din Hm Campuri Surduc, este de tip CR2, cu unele modificari
datorita lucrarilor de modernizare.

Circulatia trenurilor pe distanta llia— Campuri Surduc, s-a efectuat pe baza de cale libera. Conform
procesului verbal pentru ramura instalatii, circulatia intre cele doua statii, 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.

Semnalul luminos de iesire X4 este din punct de vedere constructiv un semnal luminos pe catarg,
comandat la momentul producerii incidentului de instalatia CED din Hm Campuri Surduc. Tn procesul
verbal cu nr.1043 1intocmit la data de 08.03.2022 in Hm Campuri Surduc de catre o comisie comuna
(constituita din reprezentanti ai SRCF Timisoara, reprezentanti Antreprenor si reprezentanti Consultanta),
se fac urmatoarele precizari:

- la pct.29: ,,Pentru asigurarea vizibilitatii instructionale a semnalului XP4, este necesara

instalarea semnalului repetitor RXP4 la km 514+740".

- larubrica Antreprenor: ,, Lucrarile de modificare a documentatiei, procurarea si instalarea

semnalului RXP4 sunt lucrari suplimentare §i se vor executa de catre Antreprenor in baza
Instructiunii Inginerului.”

La o distanta de 77 m inaintea semnalului luminos de iesire, se afla amplasat semnalul repetitor RX4
care urmeaza sa fie pus in functiune odata cu instalatia CE din Hm Campuri Surduc.

Indicatiile date de semnalul de iesire sunt in conformitate cu prevederile Regulamentului de
semnalizare nr.004/2006. In stare normald este afisatd o indicatie luminoasa de culoare rosie spre tren,
indicatia fiind ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!”. Inainte de producerea incidentului, semnalul afisa



aceastd indicatie, trenul urmand sa stationeze la linia 4 pentru incrucisare cu trenurile 2046016, 66290015
s1 57658015 cu sosire din directia Ilteu.

De-a lungul stalpului acestui semnal existd montat un reper format dintr-o placa dreptunghiulara de
culoare alba cu o banda rosie la mijlocul ei (FOTQO.nr.2). Acest reper indica faptul ca semnalul luminos
respectiv daca ordona oprirea, nu poate fi depasit de tren decat in conditiile stabilite de Regulamentului
de semnalizare nr.004/2006.

C.2.3.3. Trenul de marfa nr.57421015

In urma verificari vagoanelor din compunerea trenului, S-au constatat urmitoarele: trenul eraformat
atét din vagoane prevazute cu frana automata autoreglabild, proportionala cu incarcatura cat si vagoane
Cu schimbatoarele de regim ,,gol-incarcat” care se aflau 1n pozitie corespunzitoare - ,,gol”. Pozitia
schimbatoarelor de regim ,,marfa-persoane” era in pozitie corespunzatoare - ,,marfa”. Toate robinetele
frontale de aer ale vagoanelor din compunere erau in pozitie deschisd cu exceptia celor situate la urma
vagonului de semnal (ultimul vagon din tren). Legarea intre vagoanele aflate Tn compunerea trenului si
intre locomotiva de remorcare si primul vagon a fost corespunzatoare. Vagoanele erau prevazute cu saboti
de frana din materiale compozite detip K sau L-L.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Mijloacele de comunicare au fost statiile RER din dotarea locomotivei si a Hm Campuri Surduc
aflate in stare de functionare.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar
In cazul acestui incident feroviar, nu a fost necesara declansarea planului de interventie pentru
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 nregistrat pagube materiae.

C.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar

In urma producerii incidentului feroviar, au existat urmatoarele consecinte in circulatia trenurilor
din data de 16.07.2026:

Trenuri Tntérziate:

- Regio nr.2031 016, cu +79 minute;

- Regio nr.2042 016, cu +85 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, in Hm Campuri Surduc, temperatura era de aproximativ +16°C, ceata
usoard, perioada de tranzitie dintre noapte si zi, fara precipitatii, vizibilitatea semnalelor luminoase
corespunzatoare.

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

Din marturiile personalului aflat in functia de mecanic locomotiva, apartinind operatorului de
transport feroviar de marfa PSP Cargo Group SA au rezultat urmdatoarele aspecte relevante:
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Lamomentul producerii incidentului feroviar din data de 16.07.2026, a avut atributii in conducerea
trenului de marfa nr.574210135, desfasurandu-si activitatea in echipa completa impreuna cu mecanic ajutor
locomotiva.

A luat locomotiva DA 331 in primirein data de 15.07.2026 in statia Beclean pe Somes la ora 06:00,
locomotiva fiind remizata in statie din data de 14.07.2026.

La luarea in primire a locomotivei DA 331, locomotiva avea instalatia ,,INDUSI DEFECTA
IZOLATA” fapt mentionat in carnetul de bord, DSV fiind in stare de functionare.

Avea efectuatd cunoasterea/recunoasterea sectiei pe care a avut loc incidentul, a efectuat
aproximativ 10 — 12 ture de serviciu pe aceasta sectie, ultima data aproximativ in urma cu o luna de zile.

A observat reperul semnalului luminosdeintrare X a Hm. Campuri Surduc, a constientizat ca acesta
este semnalul de intrare In Hm. Campuri Surduc si a observat ca avea indicatia galbena cu viteza de 80
km/ora. In continuare arati ci indicatia reprezenta ,Liber cu viteza stabilita atentie semnalul urmator
ordond OPRIREA” avand obligatia de a lua masuri de reducere a vitezei urmand sa opreasca la semnalul
de iesire.

La apropierea de semnalul luminos de iesire X4 al Hm. Campuri Surduc a observat reperul acestuia,
a constientizat cd semnalul luminos X4 este semnalul de iesire din Hm. Cadmpuri Surduc, arata ca indicatia
acestuia era rosu si cd avea obligatia de a lua masuri de oprire imediat.

A depasit semnalul luminos de iesire X4 al Hm. Campuri Surduc care avea indicatia ,,OPRESTE
fara a depasi semnalul”, datoritd faptului cd nu a estimat corect distanta de franare a trenului si nu a redus
viteza dupd semnalul de intrare al statiei. A observat tarziu semnalul de iesire si nu a putut opri trenul
Tnainte de semnal.

A comunicat cu IDM din Hm. Campuri Surduc inainte de intrareain Hm. Campuri Surduc, IDM i-
a comunicat ca intra la L 4 cu oprire in statie iar dupa intrarea in statie la linia4, IDM i-acomunicat ,,bun
asa OPRESTE avem marcd la urma”.

Cand s-a apropiat de peronul statiei, mecanicul ajutor i-a comunicat sa reduca viteza in vederea
opririi la semnal pentru ca semnalul era pe oprire si tot mecanicul gjutor i-a comunicat sa opreasca cand
a observat pozitia rosie a semnalului.

De la semnalul de intrare in statie, nu a mai efectuat frandri la tren pand a observat semnalul de
iesire cand a efectuat o franare rapida si a oprit trenul.

Distanta aproximativd la care s-a aflat fata de semnalul de iesire X4 cand a observat indicatia
acestuia si a efectuat franarea rapida a fost de aproximativ 200 m.

A cunoscut faptul ca in compunerea trenului toate vagoanele erau prevdzute cu saboti din materiale
compozitedetip Rsau L-L.

Avand 1n vedere faptul ca in compunerea trenului toate vagoanele au fost prevazute cu saboti de
frana din materiale compozite de tip K si L-L, iar dupa trecerea de semnalul X al Hm. Campuri Surduc
nu a redus viteza pentru a putea opri Thainte de semnalul de iesire care avea indicatia ,,OPRESTE fara a
depasi semnalul”, viteza de circulatie a trenului crescand de la semnalul de intrare X de la 30 km/ord la
51 km/ora, considerd cd nu a respectat in totalitate prevederile instructionale pentru franarea si oprirea
trenului in siguranta fara depdsirea semnalului de iesire X4.

A efectuat proba de eficacitate a trenului la intrarea in statia Ilia cu o depresiune in conducta generala
de 0,7 — 0,8 bar, fara a sesiza reactii anormale la tren, fiind o franare obisnuita.

Nu a luat masuri de franare a trenului mai din timp deoarece a crezut cd va opri inaintea semnalului
de iesire X4.

Dupa oprirea trenului si alimentarea cu aer, a manevrat trenul Tnapoi din propria initiativa pentru
eliberarea gabaritului liniei 3, nefiind Tn zona macazel or.

Tn momentul trecerii pe 1anga semnalul de iesire X4 vizibilitatea a fost buni, raportata la conditiile
meteo existente, era in curba si semnalul repetitor era stins, semnalul a avut culoarea rosie si avea obligatia
sa ia imediat masuri de oprire nainte de semnal.

Ultima data, inainte de producerea incidentului, a efectuat odihna la domiciliu din data de
12.07.2026 pana in data de 15.07.2026, ora 04:00, iar prezentarea pentru intrarea in serviciu a avut-o la
ora 06:00 1n statia CFR Beclean pe Somes cu iesirea locomotivei la post control la ora 07:00 in data de
15.07.2026.
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Cunoaste prevederile Ordinului 256/2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu
maxim admis pe locomotiva in sistemul feroviar din Romania.

Arata ca cele trei ore de odihna evidentiate in foaia de parcurs seria CG, nr.64375 le-a efectuat pe
locomotiva.

Motivul pentru care a inchis foaia de parcurs seria CG, nr.64375 si a mentionat odihna in conditiile
in care a ramas pe locomotiva a fost datorita circulatiei ingreunate.

Cunoaste modul de completare a foilor de parcurs, dar mai aratd ca motivul pentru care a depasit
serviciul maxim admis pe locomotiva si NU a respectat odihna personalului de locomotiva a fost Intrucat
in zond nu exista posibilitatea efectudrii odihnei in spatii special amenajate si circulatia trenurilor a fost
foarte aglomerata pe sectia respectiva.

Considera ca nu a respectat prevederile art.2 si art.8 din Ordinul 256/2013.

Din marturiile personalului aflat in functia de mecanic ajutor locomotivd, apartindind
operatorului de transport feroviar de marfa PSP Cargo Group SA au rezultat urmdtoarele aspecte
relevante:

Tn data de 16.07.2027, la momentul producerii incidentului, s-a aflat Tn deservirealocomotivei DA
331 in remorcarea trenului de marfa nr.57421015.

A luat locomotiva DA 331 1n primire in data de 15.07.2026 in statia CFR Beclean pe Somes la ora
06:00, Tmpreuna cu mecanicul de locomotiva, locomotiva fiind remizata in statie din data de 14.07.2026.
La luarea in primire a locomotivel, instalatia INDUSI era in stare izolata fiind inscris si in carnetul de
bord a locomotivei iar instalatia DSV era in stare de functionare.

Avea efectuatd cunoasterea/recunoasterea sectiei pe care a avut loc incidentul si a efectuat
aproximativ 10 ture de serviciu pe aceasta sectie in remorcarea trenurilor.

A observat reperul semnalului luminos de intrare X al Hm. Campuri Surduc, a constientizat ca acesta
este semnalul de intrare in Hm. Campuri Surduc, a observat ca avea indicatia galben si a comunicat
mecanicului de locomotiva indicatia semnalului si de a opri la urméatorul semnal.

La apropierea de semnalul luminos de iesire X4 al Hm. Campuri Surduc, a observat reperul acestuia,
a constientizat ca semnalul luminos X4 este semnalul de iesire, a observat culoarea rosie a acestuia si a
comunicat mecanicului de locomotiva ca trebuie sd opreasca.

Arata ca oprirea trenului s-a produs dupa depasirea semnalului luminos de iesire X4 al Hm. Campuri
Surduc intrucit mecanicul de locomotiva nu a oprit la timp trenul.

Nu a inteles comunicdrile prin statie RER dintre IDM si mecanicul de locomotiva.

Dupa trecerea de semnalul de intrare X al Hm Cémpuri Surduc, a comunicat mecanicului de
locomotiva sa reduca viteza deoarece semnalul de iesire era pe oprire.

A cunoscut faptul ca in compunerea trenului toate vagoanele erau prevdzute cu saboti din materiale
compozitedetip Rsau L-L.

Arata ca vizibilitatea semnalului de iesire X4 a fost redusa deoarece a fost In curba, vizibilitatea era
influentata de corpul semnalului repetitor care era stins si de stélpii acoperisului. Starea vremii prezenta
ceata si se lumina de ziua.

Cunoaste prevederile Ordinului 256/2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu
maxim admis pe locomotiva 1n sistemul feroviar din Romania.

Ultima data, inainte de producerea incidentului, a efectuat odihna la domiciliu in perioada
11.07.2026 - 14.07.2026 cu o durata de aproximativ 72 ore.

A efectuat 8 ore de odihna in afara domiciliului evidentiate in foaia de parcurs seria PF, nr.64712
din data de 14.07.2026 la o pensiune din localitatea Beclean pe Somes iar 3 ore de odihnd in afara
domiciliului evidentiate in foaia de parcurs seria CG, nr.64375 din data de 15.07.2026 |le-a efectuat pe
locomotiva.

A depasit serviciul maxim admis pe locomotiva deoarece nu a avut posibilitatea de dormitor in spatii
amenajate iar circulatia era foarte aglomerata pe sectia respectiva.

Considera cd nu a respectat in totalitate prevederile art.2, art.3 si art.8 din Ordinul 256/2013.
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Din marturiile personalului apartinind gestionarului feroviar CNCF ,,CFR” SA aflat in functia
de IDM in Hm Campuri Surduc, au rezultat urmdtoarele aspecte relevante:

Circulatia trenurilor intre statiile Ilia si Campuri Surduc s-a efectuat pe baza de cale libera.

La ora 04:59, a primit prin Dispozitia nr.6 RC1 Deva cé trenul nr.57421015, la Hm. Campuri Surduc
ramane la Incrucisare de trenuri la linia 4 abatutd, respectiv cu trenurile nr.2046016, nr.66290015 si
nr.57658015.

Dupa acordarea caii libere statiei Ilia, la ora 05:28, a primit avizul de plecare pentru trenul de marfa
nr.57421015 de la statia CFR Ilia, pe firul I de circulatie, iar in jurul orei 05:30 a efectuat parcurs de intrare
la linia 4 abatuta, cu semnalul de intrare X pe liber iar semnalul de iesire X4 pe oprire cu parcurs inzavorat,
dupa care a asteptat sosirea trenului.

Inainte de intrarea trenului in statie, a comunicat prin statie RER cu mecanicul trenului nr.57421015
ca are parcurs de intrare la linia 4 abdtutd cu oprire in statie, mecanicul trenului confirmand ca intrd la
linia 4 cu oprire.

In momentul defilarii trenului, nu a crezut ca viteza trenului era prea mare pentru a putea opri la
linia 4 in conditii de siguranta.

Dupa defilarea trenului si Intoarcerea in BM a IDM, in timp ce comunica mecanicului de locomotiva
sd opreasca la linia 4, a sesizat pe aparatul de comanda ocuparea sectiunii macazului 12, macazul 12
prezenta pe aparatul de comanda indicatia ,,fard control” iar soneria de talonare a macazului era activata,
moment 1n care a realizat ca trenul nr.57421015 a depasit semnalul de iesire X4 in pozitia pe oprire.

In continuare, a apelat prin statie RER mecanicul de locomotiva iar la deplasarea pe teren a constatat
ca trenul a fost dat inapoi de mecanicul de locomotiva pand inaintea semnalului de iesire X4.

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 a
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management a sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei (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 sd 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.

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

La momentul producerii incidentului feroviar, 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 aplicabild privind transportul
de marfuri pe sectiile de circulatie din Romania, si detinea Certificatul unic de sigurantd, cu numar de
identificare RO1020250398- eliberat 1a data de 16.12.2025, valabil de la data de 27.01.2026 pana la data
de 26.01.2031 - emisde ASFR.
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In conformitate cu lista sectiilor si vehiculelor feroviare acceptate in cadrul evalurii pentru
eliberarea Certificatului Unic de Siguranta, detinut la data producerii incidentului, operatorul de transport
este autorizat sd efectueze servicii de transport pe sectia de circulatie unde s-a produs incidentul, avand si
locomotivaDA 331 inclusa in listd. Locomotiva DA 331 este utilizata de catre PSP CARGO GROUP SA,
care este proprietarul si detinatorul acesteia.

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

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

— C.1.2.RETINEREA informatiilor care le-au fost transmise, ca de exemplu, limitele de viteza sau

modificarile la sistemul de semnalizare;

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

imediata si fara erori si ACTIONAREA dupa cum s-aindicat;

— C.1.8.RESPECTAREA opririlor programate sau suplimentare si neprevadzute, si daca este

necesar, desfasurarea operatiunilor necesare aplicabile in aceste situatii.

La nivelul PSP Cargo Group SA la data producerii incidentului feroviar, 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.
- Luarea cu intdrziere a masurilor de franare a trenurilor:

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 ci ele au fost
identificate, dar personalul implicat nu a respectat codurile de buna practicd, 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:

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

» Regulamentul deinvestigare a accidentelor si aincidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei
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 feroviard nr.002/2001 aprobat prin Ordinul Ministrului nr.1186
din 29.08.2001;

= Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor,
Constructiilor si Turismului nr.1815 din 26.10.2005;
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* 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;

» Figele individuale de instruire teoretica si practica a personalului de locomotiva,

* Figsa PTE nr.4 a Hm Campuri Surduc care reglementeaza locul stabilit pentru pozitionarea IDM in
vederea defilarii trenurilor la intrarea in Hm Campuri Surduc din directia Deva.

sSurse si referinte:

» chestionarea salariatilor implicati Th producereaincidentului feroviar;
» rezultatele inregistrarilor instalatiilor IVMS de pe locomotiva;
= procesul verbal de citire ainregistrarilor instalatiei IVMS de pe locomotivaimplicata.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatii

Ladata de 16.07.2026 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 Electromecanismul de macaz nr.12 fara control iar soneria de talonare declansata;

e Sectiunea 4c ocupata, instalatiile SAT deschise.

2. Laexterior:

e Sectiunea 4¢ ocupata cu trenul nr.57421015;

e Electromecanismul de macaz nr.12 in pozitie pe directa iar contactele ELP deschise;

e Inductoarele de cale de 500Hz si 1000/2000Hz de la semnalul de iesire X4, aveau la indicatia
,fosu”, urmatoarele valori: 1000/2000Hz — 80,5/18,1 diviziuni, 500Hz — 25,7 diviziuni;

e Instalatia SAT de la km 515 + 585 intre schimbatoarele de cale nr.2 si nr.8, deschisd;

e Semnalul deintrare X cu indicatia ,,Liber cu viteza redusa afisata de indicatorul luminos de viteza
de 80 km/h. ATENTIE! Semnalul urmator ordond oprirea.”,

e Semnalul de iesire X4 cu indicatia ,,Opreste fara a depasi semnalul!” (Foto nr.2).

elicatla zem HHIHTOw

“u' deiagire X§ .

"

oto nr.2 Semnalul luminos de i§ire X4
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C.5.4.2. Date constatate cu privirelalinii:

Schimbétorul de cale nr.12 din Hm Campuri Surduc, este de tip 60, R=760m, Tg 1/14, deviatie

dreapta, traverse de beton, prindere elastica, prisma de piatra spartd completa iar dispozitivul de manevrare
este de tip Spherolock.

Profilul liniei este rambleu cu inaltimea de 3,70 m, declivitatea liniei este 0%0 — palier, iar linia 4
este prevazuta cu sina tip 60.

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 DA 331, care a remorcat trenul de marfa
nr.57421015, s-au constat urmatoarele:

- Instalatia INDUSI izolata (Foto nr.3), cu mentionare in carnetul de bord a locomotivel ca
,,defectd”;

- Instalatia de siguranta si vigilenta DSV, iIn functie dar fara sigiliu aplicat la robinetul de izolare;

- Vitezometrul tip IVMS, sigilat;

- Starea instalatiei de telecomunicatii RER, in functie;

- Locomotiva nu este dotata cu oglinzi retrovizoare;

- Pozitia robinetului mecanicului tip KD2 in pozitie de franare;

- Pozitia robinetului FD1 in pozitie de franare;

- Pozitia franei de mana, stransa;

- Ultimarevizie efectuata lalocomotiva DA 331, consemnata Tn carnetul de bord al locomotivei au
fost detip RI, ladata de 09.07.2026, de catre SC INJECTOR SRL.

e’ .
i . L

Foto nr.3 Instalatia INDUSI izolata
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Constatdri cu privire la circulatia trenului

Din examinarea diagramei instalatiei de mdsurd si inregistrare a vitezei cu memorie nevolatila
tip IVMS (Foto nr.4), conform PV nr.7/993/17.07.2026 de citire a inregistrarilor instalatie IVMS,
montatd pe locomotiva DA 331, care a asigurat remorcarea trenului de marfa pe relatia Vintu de
Jos — Campuri Surduc, au reiesit urmatoarele:

- Tn datade 16.07.2026, in intervalul orar 03:39:50 — 05:29:20 — locomotiva astationat in statia CFR

lia;

- La ora 05:29:20 locomotiva s-a pus in miscare, iar in intervalul orar 05:29:20 - 05:34:46,
locomotiva a sporit viteza de la 0 la 60 km/h pe o distantd de 2 km si 794 metri;

- Inintervalul orar 05:34:46 - 05:35:52, locomotivaa circulat cu viteza cuprinsa intre 60 si 63 km/h
pe o distantd de 1 km si 138 metri;

- Tn intervalul orar 05:35:52 — 05:39:07 viteza locomotivei ascizut dela60 Km/h la30 Km/h peo
distanta de 2 km si 794 metri, moment in carelaora05:39:07 a depasit semnalul deintrareal Hm. Campuri
Surduc;

- Tnintervalul orar 05:39:07 — 05:44:09 viteza locomotivei a crescut dela 30 Km/h la51 Km/h pe
o distanta de 3 km si 830 metri, moment in care la ora 05:44:09 a depasit inductorul de 500 Hz, control
viteza V2 al semnalului de iesire X4 al Hm Campuri Surduc;

- Inintervalul orar 05:44:09 - 05:44:11, locomotiva a circulat cu viteza constanta de 51 km/h pe o
distanta de 43 metri;

- La ora 05:44:11 mecanicul a inceput sa ia masuri de franare, iar la ora 05:44:18, locomotiva a
depasit la viteza de 46 km/h semnalul de iesire X4 al Hm Campuri Surduc;

- Tnintervalul orar 05:44:18 — 05:44:37 viteza locomotivei a scizut pana la oprire pe o distanta de
138 metri si astationat 1 minut si 38 secunde, pana la ora 05:46:15 moment in care locomotiva s-apusin
miscare pe directia Tnapoi,

- Tn intervalul orar 05:46:15 — 05:47:48 locomotiva a circulat pe directia inapoi cu viteza cuprinsi
intre 0 si 17 km/h pe o distanta de 275 metri iar la ora 05:47:48 s-a oprit;

in perioada analizata, respectiv pe relatia Ilia — CAmpuri Surduc, locomotiva DA 331 acirculat cu
instalatia de control punctual al vitezei INDUSI defecta.

’ Semnzlu de jesre X2 ‘

Oprira trennln dupa

b 1| depasira scemnalnhi g

Ind uctorul de 500 hx ‘ I| iegir=

Cantrol witeza V2

Oprrea trenului la J 4
linia 4, dupa incidert

Qs aFsa

Foto nr.4 Diagrama IVMS
C.5.5. Interfata om — masina — organizatie

Personalul de locomotiva, mecanic de locomotiva si mecanic ajutor de locomotiva, implicat n
producerea incidentului feroviar, a efectuat serviciul in echipa completa, acesta fiind autorizat/atestat
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profesional pentru serviciul la care afost 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, sau deficiente privind proiectarea echipamentului cu impact asupra interfetei om —
masind — organizatie.

Personalul de miscare — DM dispozitor aefectuat serviciu in tura 12/24 conform graficului de lucru,
acesta fiind autorizat/atestat profesional pentru serviciul lacare afost comandat si detinea avize medicale
si psihologice n termen de val abilitate, fiind declarat apt.

C.5.5.1. Timp de lucru aplicat personalului implicat

La data de 14.07.2026, ora 08:00, dupa efectuarea odihnei la domiciliu, mecanicul ajutor de
locomotiva aflat In deservirea locomotivei care a remorcat trenul de marfa nr.57421015 implicat in
incidentul feroviar din data de 16.07.2026, a avut prezentareala serviciu in statia CFR Beclean pe Somes
unde a luat in primire locomotiva DA 331, acesta fiind autorizat ca mecanic de locomotiva. In rubrica
,»lesirea locomotivei la post control”, mecanicul de locomotivd consemneaza ora 09:00, Tn continuare
efectueaza activitati de manevra in statia CFR Beclean pe Somes unde remizeaza si locomotiva, iar
conform foii de parcurs seria PF, nr.0064712, in rubrica ,Intrarea locomotivei la post control”
consemneaza ora 20:30, 1n rubrica ,,lesirea echipei din serviciu” consemneaza ora 21:00 iar in rubrica
,Odihna personalului de locomotiva” consemneaza intre orele 21:00/14.07.2026 — 05:00/15.07.2026
efectuarea odihnei in afara domiciliului, odihna efectuata la pensiune (conform dispozitiei cu nr.1249 a
dispeceratului OTF).

La data de 15.07.2026, ora 06:00, dupa efectuarea odihnei la domiciliu, mecanicul de locomotiva,
care a condus locomotiva de remorcare atrenului de marfa nr.57421015, aavut prezentareala serviciu in
statia CFR Beclean pe Somes unde, impreuna cu mecanicul ajutor de locomotiva au luat in primire
locomotiva DA 331. In rubrica »lesirea locomotivei la post control”, mecanicul de locomotiva
consemneaza ora 07:00, dupa care, personalul de locomotiva mecanic de locomotiva si mecanic ajutor de
locomotiva au efectuat serviciu in echipa completa cu locomotivaDA 331 in remorcarea trenului de marfa
nr.57403/67420 din statia CFR Beclean pe Somes pana in statia CFR Calarasi Turda cu sosire la ora 16:20
in data de 15.07.2026. Tn foia de parcurs seria CG nr.0064375 din data de 15.07.2026, mecanicul de
locomotiva consemneazd In mod nejustificat la ora 17:00 iesirea echipei din serviciu in statia CFR Hm
Calarasi Turda si efectuarea de catre personalul de locomotiva a odihnei la dormitor in intervaul orar
17:00 + 20:00 (3 ore) desi in realitate acestia au ramas in continuare in serviciu pe locomotiva.

Incepand cu ora 20:00 din data de 15.07.2026, tot in statia CFR Hm Cilarasi Turda, mecanicul a
deschis o noua foaie de parcurs, seria CG nr.0064378, consemnind prezentarea echipei la serviciu
(mecanic si mecanic ajutor locomotiva) la ora 20:00, dupa care personalul de locomotiva in echipa
completa au efectuat serviciu cu locomotiva DA 331 in remorcarea trenului de marfa nr.87426 din statia
CFR Caléarasi Turda pana la statia CFR Vintu de Jos, cu sosire la ora 00:40 in data de 16.07.2026. Din
statia CFR Vintu de Jos, acelasi personal de locomotiva aflat Tn serviciu cu locomotiva DA 331, au
asigurat remorcarea trenului de marfa nr.57421015, au plecat din statia CFR Vintu de Jos laora02:18 in
data de 16.07.2026 si s-au deplasat pana in momentul producerii incidentului feroviar in data de
16.07.2026, ora 05:44.

Concluzie:

In perioada 15.07.2026 ora 06:00 + 16.07.2026 ora 05:44, personalul de locomotivi (mecanic de
locomotiva si mecanic ajutor locomotiva) a efectuat un timp de munca de 23 ore si 44 minute avand O
duratd a serviciului continuu pe locomotiva de 22 ore si 44 minute. Aceasta durata depaseste cu 10 ore
si 44 minute limita admisa de prevederile Ordinul MTI nr.256 din 29 martie 2013 conform caruia, in
cazul conducerii/deservirii locomotivei in echipa completa, serviciul continuu maxim admis pe
locomotiva pentru trenurile de marfa este de 12 ore.
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Concluzie finala:

Din analiza activitatii personalului de locomotiva (mecanic de locomotiva si mecanic ajutor
locomotiva) pentru perioada 15.07.2026+16.07.2026, 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 duratel serviciului continuu maxim admis pe locomotive.

C.6. Analiza si concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

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

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a instalatiilor feroviare

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

Aceasta afirmatie se bazeaza pe urmatoarele considerente:

- Din momentul Tn care mecanicul de locomotiva a luat masuri de frénare a trenului, de la viteza
avutd de 51 km/h, conform procesului verbal nr.7/993/17.07.2026 de citire a inregistrarilor [IVMS
delalocomotiva DA 331 si pand in momentul opririi trenului, acesta a parcurs in stare franata o
distanta de 181 metri.

- In conditiile in care instalatia INDUSI alocomotivei s-ar fi aflat in buni stare de functionare la
trecerea peste inductorul de cale de 500 Hz care se afla amplasat 1a o distanta de 250 metri fata de
semnalul de iesire X4, control vitezd V2, sistemul de control punctual a vitezei, la viteza de 51
km/h cét avealocomotiva, ar fi produs o franare de urgenta, astfel incét ar fi fost posibilad oprirea
trenului Tnainte ca acesta sa depaseasca semnalul de iesire X4.

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 locomotiveli, a analizarii fotografiilor, a declaratiilor salariatilor implicati si a documentelor puse
la dispozitie de partile implicate, comisia de investigare considera ca acest incident s-a produs pe fondul
unei stari de oboseald avansata (urmare a depasirii duratei serviciului maxim admis pe locomotiva) ceea
ceacontribuit lalipsade atentie Tn cadrul procesului de conducere alocomotivei DA 331, fapt ce acondus
laneluarea masurilor de franare si depasirea semnalului luminosdeiesire X4 al Hm Campuri Surduc, care
avea indicatia ,,Opreste fara a depasi semnalul!”, in vederea respectarii indicatiei afisate, respectiv de
oprire Thaintea acestuia.

Interpretare i analiza:

Din constatarile efectuate de catre membrii comisiei de investigare, din chestionarea personalului
implicat si analizarea documentelor puse la dispozitia comisiei au reiesit urmatoarele:

In data de 15.07.2026, trenul de marfa nr.57421015, a fost programat pentru a circula pe relatia
Vintu de Jos — Stamora Moravita.

In circulatia trenului, dupa plecarea din statia Ilia, trenul de marfa nr.57421015 avea parcurs de
intrare lalinia4 cu oprire in Hm Campuri Surduc, unde urma sa stationeze pentru incrucisare cu trenurile
nr.2046016, nr.66290015 si nr.57658015 cu sosire din directia Ilteu.

Dupa trecerea de semnalul luminos de intrare X al Hm Campuri Surduc, cu o viteza de 30 km/ora,
mecanicul de locomotivd nu a redus viteza pentru oprirea trenului in conditii de sigurantd inaintea
semnalului luminos de iesire X4 si a crescut viteza de la 30 km/ord la 51 km/ora pe o distanta de 3 km si
830 metri.
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Mecanicul de locomotiva nu a luat in considerare comunicarile transmise de catre mecanicul ajutor
de locomotiva, nu a luat masuri de franare a trenului si a depasit la viteza de 51 km/ora inductorul de 500
Hz, control viteza V2 al semnalului luminos de iesire X4 fara sa fie franat intrucat instalatia de control a
vitezei trenului INDUSI se afla scoasa din functiune (defecta).

In continuare, la apropierea de semnalul luminos de iesire X4, mecanicul de locomotiva a luat cu
intarziere masuri de franare a trenului efectuand o franare rapida si a depasit semnalului luminos de iesire
X4 d Hm Campuri Surduc care avea indicatia ,,Opreste fara a depasi semnalul!”.

In urma analizarii faptelor prezentate, comisia de investigare, a considerat ci luarea cu intarziere de
catre mecanicul de locomotiva a masurilor de franare in vederea opririi trenului de marfa nr.57421015,
inaintea semnalului luminos de iesire X4 al Hm Campuri Surduc, care avea indicatia ,,OPRESTE fara a
depasi semnalul! Ziua si noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren” reprezinta cauza directa
aproducerii incidentului.

C.7. Cauzele producerii incidentului
C.7.1. Cauza directa, factori care au contribuit:

Luarea cu intarziere de catre mecanicul de locomotiva a masurilor de franare in vederea opririi
trenului de marfa nr.57421015, inaintea semnalului luminos de iesire X4 al Hm Campuri Surduc, care avea
indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul! Ziua §i noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre
tren”.

Factori care au contribuit:

- lipsa de atentie a personalului de locomotiva care a observat cu intarziere indicatia datd de semnalul

[uminos X4 a Hm Campuri Surduc;

- neluarea 1n considerare a comunicarii prin statia RER efectuatd cu IDM din Hm Campuri Surduc,
cu privire la oprirea trenului la linia 4, inaintea semnalului luminos de iesire X4, care avea indicatia
»OPRESTE fara a depasi semnalul! Ziua §i noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre
tren”;

- cresterea vitezei de circulatie a trenului dupa trecerea de semnalul luminos de intrare X a Hm
Céampuri Surduc, fara a lua masuri de franare si fard aprecierea corecta a drumului de franare pentru
oprirea trenului Tnaintea semnalului luminos de iesire X4, care avea indicatia ,,OPRESTE féra a
depasi semnalul! Ziua si noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren”;

- neluarea In considerare de cdtre mecanicul de locomotivad a comunicarilor transmise de catre
mecanicul ajutor de locomotivd privind reducerea vitezei pentru oprirea trenului inaintea
semnalului luminos de iesire X4, care avea indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul! Ziua i
noaptea — o unitate luminoasa de culoare rosie spre tren”;

- starea tehnica a locomotivei care avea instalatia de control punctual al vitezei INDUSI defecta;

- conducerea locomotivei DA 331 de cétre personal a carui stare fizicd si psihica era afectata de
oboseala acumulata ca urmare a nerespectarii duratei serviciului maxim admis pe locomotiva.

C.7.2 Cauze subiacente:

Nerespectarea de catre personalul de locomotivda 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 urmadrirea cu atentie a indicatiilor semnalelor fixe si mobile si a

indicatoarelor amplasate in conformitate cu reglementarile specifice in vigoare;

- art.129 (3)- referitor la, in situatia in care i se comunica faptul ca un semnal ordond oprirea

precum §i aparitia unei situatii in care este pusa in pericol siguranta circulatiei sau securitatea

transportului, mecanicul este obligat sa ia masuri imediate de oprire a trenului, conform

reglementarilor specifice in vigoare, chiar daca nu a observat personal indicatia semnalului sau

situatia comunicata.

2.Regulamentul de exploatare tehnica feroviara nr.002/2001, art.59 (4) — referitor la interzicerea
depasirii unui semnal care ordona oprirea sau depasirea vitezei ordonate de semnal,
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3.Regulamentul de semnalizare nr.004/2006, art.23 — referitor la respectarea indicatiei semnalului
luminos de iesire care avea indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul! Ziua §i noaptea — 0 unitate
luminoasa de culoare rosie spre tren”,

4. Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005, art.72 (7) — referitor la aprecierea drumului
de franare si alegerea momentului de actionare a franei pentru efectuarea frandrii de serviciu pentru
reducerea vitezei, respectiv oprirea trenului sa fie asigurata inainte sau la locul stabilit;

5.0rdinul MT nr.256/2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu maxim admis pe
locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar din
Romania, referitor la nerespectarea duratel odihnei in afara domiciliului si a serviciului maxim admis pe
locomotiva.

C.7.3. Cauzeprimare
Nu au fost identificate

C.8. Observatii suplimentare

Cu ocazia efectuarii actiunii de investigare a reiesit faptul ca mecanicul ajutor de locomotiva, Tn
perioada 15.07.2026 ora 06:00 + 16.07.2026 ora 05:44, a efectuat un timp de muncé de 23 ore si 44
minute avand o duratd a serviciului continuu pe locomotiva de 22 ore si 44 minute, ca o consecintd a
neefectuarii odihnei in afara domiciliului in dormitor special amenajat in acest scop sau unititi de cazare,
in realitate acesta a rdmas in continuare pe locomotiva . Aceasta durata depaseste cu 10 ore si 44 minute
limita admisa de prevederile Ordinul MTI nr.256 din 29 martie 2013 conform caruia, in cazul
conducerii/deservirii locomotivei in echipa completa, serviciul continuu maxim admis pe locomotiva
pentru trenurile de marfa este de 12 ore.

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA
Nu au fost identificate.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite administratorului infrastructurii feroviare
publice CNCF,,CFR” SA, operatorului de transport feroviar SC PSP CARGO GROUP SA si
Autorititii de Siguranta Feroviara Romina.

Membrii comisiei deinvestigare:
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