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ABREVIERI ., ACRONIME SI TERMENI UTILIZATI

AFER= Autoritatea Feroviara Romana;

AGIFER =_A4gentia de Investigare Feroviara Romdna,

ASFR =Autoritatea de Siguranta Feroviara Romdna;

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

CFR = Caile Ferate Romane;

HG = Hotarare de Guvern;

HM = Halta de miscare;

IDM = Impiegatul de miscare;,

OTF = Operator de Transport Feroviar;

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

Regulament deinvestigar e = Regulament de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare
si imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania,
aprobat prin Hotardrea Guvernului nr.117/2010,

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

RGSC = Revizoratul General de Siguranta Circulatiei;

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

RC = Regulator de Circulatie;

RER = Statie radio emisie — receptie; .

SM S = Sistem de Management al Sigurantei,

SRCF = Sucursala Regionala de Cai Ferate,

SCB = Semnalizare, Centralizare si Bloc;

TFG = SC Transferoviar Grup SA,

UE = Uniunea Europeana.



A. PREAMBUL

A.l. Introducere

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

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

......

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

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

A.2. Procesul investigatiei

Avand in vedere nota informativa a Revizoratului General de Siguranta Circulatiei din cadrul
CNCF ,,CFR” SA precum si fisa de avizare nr.31, din data de 29.07.2026, a RRC din cadrul SRCF
Timisoara, privind incidentul feroviar produs la data de 29.07.2026 la ora 00:20, pe raza de activitate a
Sucursalei Regionale CF Timisoara, sectia de circulatie Arad — Oradea (linie simpla neelectrificata), in
Hm Nadab, manifestat prin depdsirea semaforului de iesire de grup B1, care avea indicatia ,,OPRESTE
fara a depasi semnalul”, cu atacarea in fals a macazului nr.1 in pozitia ,,pe directa” cu acces la linia III,
de catre trenul de marfa nr.67761028 apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa
TRANSFEROVIAR GRUP SA si luand in considerare faptul ca incidentul a fost clasificat initial ca
»incident produs in circulatia trenurilor” conform prevederilor art.8, grupa A, pct.1.8 din Regulamentul
de investigare, prin Nota nr.1.308/2026 a Directorului General Adjunct, afost desemnat ca investigator
principal pentru acest incident un investigator din cadrul AGIFER.

Dupa consultarea prealabila a partilor implicate — SRCF Timisoara, respectiv OTF TFG, conform
prevederilor din Regulamentul de investigare, investigatorul principal, prin Nota nr.1110-
3/74/04.08.2026, a numit comisia de investigare, aceasta avand in componenta, un salariat de la SRCF
Timisoara, respectiv un salariat de la OTF TFG, camembri.



B.REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE

Descrierea pe scurt

Ladata de 29.07.2026, ora 00:20, pe raza de activitate a SRCF Timisoara, pe sectia de circulatie
Arad — Oradea (linie simpla, neelectrificata), in Hm Nadab (Fig.1l), trenul de marfa nr.67761028
(remorcat de locomotiva DA 1696), apartinand operatorului de transport feroviar de marfa
TRANSFEROVIAR GRUP SA, a depasit semaforul de iesire de grup Bl, care avea indicatia
»OPRESTE fara a depasi semnalul”, aatacat in fals macazul nr.1 in pozitia ,,pe directd” cu acces la linia
[l pe care l-atalonat, producand si ruperea ciocului incuietorii de macaz 1+.

Trenul de marfa nr.67761028, a circulat pe relatia Alesd — Turda, si a avut in compunere 15
vagoane incarcate cu ciment.

LOKOSHAZA

Locul producerii
incidentulai

Sannicoiay Mare

Peram
Fig.1 - Harta cu locul producerii incidentului
Urmarile accidentului

suprastructura cdii
In urma producerii acestui incident afost afectat acul curb de la schimbatorul de cale nr.1.

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

instalatii feroviare
In urma producerii acestui incident la Tncuietoarea de macaz nr.1, afost rupt ciocul Tncuietorii.

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 intarziat un numar de trei trenuri, cu un tota de 49
minute intarziere, dupa cum urmeaza:

- Tren Interregio nr.1920028 — 29 minute;

- TrenInterregio nr.1743029 — 10 minute;

- Tren Regio nr.3113029 — 10 minute.




Cauza directi, factori care au contribuit

Cauza directa.

A producerii incidentului o constituie eroarea umana aparuta in cadrul procesului de conducere a
locomotivei DA 1696, 1in remorcarea trenului de marfa nr.67761028, manifestatd prin
neurmarirea/nerespectarea indicatiei semaforului de iesire de grup B1 si punerea nejustificata in miscare
a trenului, fapt ce a avut ca urmare depasirea acestuia in pozitia oprire, talonarea macazului nr.1 si
ruperea ciocului Tncuietorii nr.1.

Factori care au contribuit:
Lipsa de atentie a mecanicului de locomotiva, care a avut alte preocupari decat cele instructionale.

Cauze subiacente:

Nerespectarea de catre personalul de locomotivdi a urmatoarelor ghiduri de
practicd/instructiuni/regulamente:

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

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

3.Regulamentul de semnalizare nr.004/2006, art.11 (2) — referitor la respectarea indicatiei
semaforului de iesire cu un brat, care indica faptul ca semaforul de iesire respectiv, daca ordona oprirea,
nu poate fi depasit de tren decat in conditiile stabilite de regulamentul respectiv;

Cauzeprimare
Nu au fost identificate.

Recomandari de siguranta
Nu au fost identificate.

Grad de severitate

Initial, conform avizarii nr.31/29.07.2026 transmisd de Regulatorul Regional de Circulatie din
cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Timisoara, incidentul a fost clasificat ca ,,incident produs in
circulatia trenurilor” conform prevederilor art.8, grupa A, pct.1.8. din Regulamentul de investigare -
,,depasirea de cdtre trenuri a marcii de siguranta in cazul semnalelor de iesire de grup, fard respectarea
prevederilor din reglementérile specifice”.

Urmare procesului de investigare, comisia a ajuns la concluzia ca fapta se clasifica ca incident
feroviar produs in circulatia trenurilor conform prevederilor art.8, Grupa A, pct. 1.7. din Regulamentul
de investigare - ,depasirea de catre trenuri a semnalelor fixe sau mobile precum si a indicatoarelor care
ordona ,,oprirea”, fard respectarea prevederilor din reglementarile specifice, respectiv de catre trenuri de
metrou cu instalatia ATP izolata”.

C.RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea incidentului

La data de 28.07.2026, ora 20:08, trenul de marfa nr.67761028, apartinand OTF TFG, a plecat din
statia CFR Alesd urmand sa circule pana la statia de destinatie Turda.

La data de 28.07.2026, ora 23:57, IDM din HM Nadab a acordat cale libera la IDM din statia CFR
Chisineu Cris, pentru trenul de marfa nr.67761028, iar la ora 00:05 IDM din statia CFR Chisineu Cris a
transmis avizul de plecare al trenului.

La ora 00:05 IDM din Hm Nadab a transmis cabinelor 1 si 2, comanda de intrare la linia 2 abatuta
cu oprire, pentru trenul de marfa nr.67761028, deoarece linia curentd Nddab — Simand era inchisd
circulatiei intre orele 22:52 — 05:15, pentru lucrari L la pasaj Km 39+240, conform telegramei 48 din
24.07.2026.




Dupa gararea trenului la linia 2 abatuta, acarul de la cabina nr.2 a transmis IDM gararea trenului
intre marcile de siguranta, la ora 00:14.

Dupa oprirea trenului la linia 2 abatuta si o stationare de 27 de secunde, mecanicul de locomotiva
a pus trenul in miscare, a atacat macazul nr.5 pe la calcai, care se afla Incuiat si inzavorat pe pozitia
,»abatutd” cu acces la linia 2 abatuta, 1-a depasit, apoi a atacat macazul nr.1 pe la calcai, care se afla
incuiat si inzavorat pe pozitia ,,directa”, 1-a talonat si a rupt ciocul incuietorii 1+.

In momentul in care a observat ci va ataca in fals macazul nr.1, mecanicul trenului si-a dat seama
de acest lucru, a franat de urgenta trenul si s-a oprit cu locomotiva la varful macazului nr.1, fara a depasi
inductorul de cale aferent semaforului de iesire de grup B1(Fig.2).
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Fig. 2 Parcursul trenului de marfa nr.67761028 dupa depasirea semaforului de iesire de grup B1

Pana in momentul producerii incidentului, IDM dispozitor si mecanicul de locomotiva al trenului
de marfa nr.67761028, nu au comunicat prin statia RER.

C.2. Circumstantele producerii incidentului

C.2.1. Partile implicate

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

Sectia de circulatie Oradea - Arad este in administrarea SRCF Timisoara din cadrul CNCFR si
este intretinutd de salariatii din cadrul Sectiei L8 Arad - District L9 Chisineu Cris.

Instalatiile semnalizare, centralizare si blocare (SCB) de dirijare a traficului feroviar pe distanta
Oradea - Arad sunt in administrarea CNCFR - SRCF Timisoara si sunt Intretinute de catre salariatii din
cadrul Sectiei CT2 Arad — Districtul 2 SCB Santana.

Instalatiile de comunicatii feroviare de pe sectia de circulatie Oradea - Arad sunt in administrarea
CNCFR si sunt intretinute de salariatii Serviciului de Telecomunicatii din cadrul Diviziei Instalatii
Timisoara.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva DA 1696 care a fost in compunerea trenului
de marfa nr.67761028 este in proprietatea OTF de marfa TFG.

Locomotiva DA 1696 este proprietatea OTF de marfa TFG.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.67761028 apartinand OTF de marfa TFG afost - remorcat cu locomotiva DA
1696 a avut Tn compunere 15 vagoane seria Uacs incarcate cu ciment, 1185 tone brute, 821 tone nete si
235 metri.

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

C.2.3.1. Linii

Descrierea suprastructurii cdii

Schimbatorul de cale nr.1 din Hm Nadab, este de tip 65, R=300m, Tg 1/9, traverse de lemn,
prindere indirecta, prisma de piatra sparta completa.



Trenul acirculat pe linia 310.

C.2.3.2 Instalatii feroviare

Instalatia de centralizare din Hm Nadab, este de tip SBW cu incuietori de macazuri cu una sau
doua chei.

Lacabinele nr.1 si nr.2, macazurile sunt controlate cu incuietori de macaz cu una sau doua chei.

Intrarile sunt prevazute cu semafoare de intrare cu doua brate, fara paleta prevestitoare, precedate
de semnale prevestitoare de grup cu trei indicatii.

lesirile sunt prevazute cu semafoare de iesire de grup cu un brat la cabina nr.1 si cu doua brate la
cabinanr.2.

Comenzile pentru executarea parcursurilor se fac in aparatele de manevra montate in cele doua
cabine, iar controlul executarii comenzilor la aparatele de manevra este asigurat de aparatul de comanda,
care este montat in biroul de miscare.

C.2.3.3. Trenul de marfa nr.67761028

Trenul de marfa nr.67761028 apartinand OTF de marfa TFG afost - remorcat cu locomotiva DA
1696 a avut in compunere 15 vagoane seria Uacs Incarcate cu ciment, 1185 tone brute, 821 tone nete si
235 metri. Vagoanele din compunerea trenului au frana automata de tip O-GP-A, prevazuta cu saboti
din material compozit, tip K.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Mijloacele de comunicare au fost statiille RER din dotarea locomotivei si a statiei CFR Nadab
aflate 1n stare de functionare .

Péana in momentul producerii incidentului, IDM dispozitor si mecanicul de locomotiva al trenului
de marfa nr.67761028, nu au comunicat prin statia RER.

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

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

C.3.2. Pagube materiale
In urma producerii incidentului s-au Tnregistrat pagube materiale in valoare totala de 10.339,72lei
cu TVA.

C.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar

In urma producerii incidentului feroviar au intarziat un numar de trei trenuri, cu un total de 49
minute Intarziere, dupa cum urmeaza:

- Tren Interregio nr.1920028 — 29 minute;

- Tren Interregio nr.1743029 — 10 minute;

- Tren Regio nr.3113029 — 10 minute.

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

C.4. Circumstante externe
La ora producerii incidentului, Tn Hm Nadab, temperatura era de aproximativ +20°C, timp de
noapte, cer senin, fara precipitatii, vizibilitatea semnalelor corespunzatoare



C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul méarturiilor personalului implicat

Din marturiile personalului apartinind operatorului de transport feroviar de marfa TFG au
rezultat urmdtoarele aspecte relevante:

La data de 28.07.2026, mecanicul de locomotiva a fost comandat pentru trenul de marfa
nr.67761028 pe relatia Alesd — Arad.

Trenul a plecat din statia CFR Alesd si a circulat in conditii normale pand in Hm Nadab.

La semnalul luminos prevestitor al Hm Nadab, mecanicul trenului a intalnit semnalul cu lumina
galbena, a actionat butonul ,,Atentie” si a luat masuri de reducere a vitezei in vedereaopririi lasemaforul
de intrare. Semaforul de intrare a afisat indicatia ,,Liber pe linie abatuta cu viteza redusa” — 0 unitate
luminoasa de culoare verde si una galbena, spre tren, conditie In care mecanicul de locomotiva si-a
continuat mersul.

In toata aceastd perioadd mecanicul de locomotiva a afirmat ca nu i s-au comunicat conditiile de
circulatie prin Hm Nadab sau nu le-a receptionat, si nu a luat legatura cu IDM pentru ai comunica
conditiile de circulatie.

La trecerea pe langa biroul de miscare, IDM a fost la defilare, dar nu a avut niciun schimb de
mesaje cu mecanicul delocomotiva, in legatura cu conditiile de circulatie, trenul acontinuat mersul si a
oprit aproape de semaforul de iesire de grup care avea indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul!” —
o unitate de culoare rosie, spre tren.

Dupa oprire mecanicul de locomotiva a avut alte preocupari care i-au distras atentia de la indicatia
semaforului de iesire de grup si a pus in mod nejustificat trenul Tn miscare, a atacat macazul nr.5 pe la
calcai, care se afla incuiat si Tnzavorat pe pozitia ,,abatuta” cu acces la linia 2 abatuta, I-a depasit, apoi a
atacat macazul nr.1 pe la célcai, care se afla incuiat si Inzdvorat pe pozitia ,,directd”, 1-a talonat si a rupt
ciocul incuietorii 1+.

In momentul in care a atacat in fals macazul nr.1, mecanicul trenului si-a dat seama de acest lucru,
a franat de urgenta trenul si s-a oprit cu locomotiva la varful macazului nr.1, fard a depasi inductorul de
cale aferent semaforului de iesire B1.

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

La data de 28.07.2026, ora 23:57, IDM din HM Nadab a acordat cale libera la IDM din statia CFR
Chisineu Cris, pentru trenul de marfa nr.67761028, iar la ora 00:05 IDM din statia CFR Chisineu Cris a
transmis avizul de plecare al trenului.

La ora 00:05 IDM din Hm Nadab a transmis cabinelor 1 si 2, comanda de intrare la linia 2 abatuta
cu oprire, pentru trenul de marfa nr.67761028, deoarece linia curentd Nadab — Simand era inchisa
circulatiei Intre orele 22:52 — 05:15, pentru lucrari L la pasaj Km 39+240, conform telegramei 48 din
24.07.2026.

Dupa gararea trenului la linia 2 abatuta, acarul de la cabina nr.2 a transmis IDM gararea trenului
intre marcile de sigurantd, la ora 00:14.

Dupa oprire mecanicul de locomotiva a pus trenul in miscare, a atacat macazul nr.5 pe la célcai,
care se afla Incuiat si inzavorat pe pozitia ,,abatutd” cu acces la linia 2 abatuta, 1-a depasit, apoi a atacat
macazul nr.1 pe la cdlcdi, care se afla incuiat si Tnzdvorat pe pozitia ,,directda”, 1-a talonat si a rupt ciocul
incuietorii 1+.

IDM din Hm Nadab a incercat de doud ori sd ia legatura cu mecanicul trenului de marfa
nr.67761028, odata cand trenul se afla in linie curentd Chisineu Cris — Nadab, iar a doua oara cand trenul
se afla peste schimbatorul de cale nr.5, dar nu a primit niciun raspuns.



C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

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

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

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

In fisa postului a IDM dispozitor de serviciu la data producerii incidentului, la pct.6 ATRIBUTII
DE SERVICIU, era prevazuta ca atributie de serviciu ,,Comunica mecanicului prin statia emisie-
receptie, datele de intrare — iesire, respectiv trecere a trenului, conform Ordinului 840”.

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

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

* Certificat unic de sigurantd, cu numar de identificare RO1020230116 — valabil pana la data de
29.10.2026 - emisde ASFR.

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

= Lista actualizata/modificata a vehiculelor feroviare motoare, conform punctului 4.6 din certificat.

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

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

— C.1.6.0OBSERVAREA semnalelor din cale si a semnalizérilor din cabind, INTERPRETAREA

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

Pana la data producerii incidentului mecanicul de locomotiva avea efectuatd recunoasterea pe
sectia de remorcare Oradea — Arad, si a mai efectuat serviciu pe aceasta sectie..

La nivelul SC TRANSFEROVIAR GRUP SA la data producerii incidentului, in PO-83-01-A2
REGISTRUL PERICOLELOR INTERNE, la capitolul: circulatia si manevrarea trenurilor de marfi
erau identificate pericolele:

-Depasirea semnalelor care ordond ,,Oprirea’.

1.Functia supusa riscului: mecanic;

2.Cerinta de siguranta. RO04,

3.Functia responsabil cu mdasura de siguranta: mecanic, TFG;

4.Responsabil cu monitorizarea: personal cu atributii de instruire si control, TFG,

-Neurmadrirea semnalelor sau a indicatoarelor datorita faptului ca personalul de tren are alte
preocupari in timpul efectudrii serviciului:

1.Functia supusa riscului: mecanic;

2.Cerinta de siguranta: 1201, Dispozitie interna de control, Regulament intern;

3.Functia responsabil cu mdasura de sigurantd: mecanic, personal cu atributii de control, TFG,;

4.Responsabil cu monitorizarea: personal cu atributii de instruire si control, TFG,

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 practica, ceea ce a condus la
producerea incidentului investigat.
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C.5.3. Norme i reglementiri. Surse si referinte pentru investigare
Lainvestigarea neregulii feroviare s-au luat in considerare urmatoarele
norme si reglementari:

» [nstructiuni 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 aaccidentelor si aincidentelor, de dezvoltare si imbunatatire asigurantei
feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG
nr.117/2010;

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

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

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

Surse si referinte:
» chestionarea salariatilor implicati Tn producerea incidentului 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 privirela instalatii

La data de 29.07.2026 Tn Hm Nadab, a fost efectuata verificarea functionarii instalatiilor, la fata
locului si s-au constatat urmatoarele:

1. in biroul de miscare:

e Aparatul de comanda era sigilat cu plumbi cu initiale CT;

¢ Nu era efectuat niciun parcurs pe aparatul de comanda;

2. Lacabinanr.l:

e Aparatul de manevra era sigilat cu plumbi cu initiale CT, si nu era efectuat niciun parcurs iar
cheile de laincuietorile rezultante in aparat (Foto nr.1);

(Foto nr.1) Aparatul de manevra cabina nr.1
e Laincuietoarea de macaz de pe pozitia +,,directa”, ciocul erarupt (Foto nr.2);
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(Foto nr.2) Incuietoar ea de macaz 1+

e Semaforul de iesire de grup B1 iluminat corespunzator si cu sigiliile complete (Foto nr.3);

2L
Foto nr.3 Semaforul de iesire de grup B1
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e Semaforul deintrare D1/2 iluminat corespunzétor si cu sigiliile complete (Foto nr.4);

Foto nr.4 Semaforul deintrare D1/2

C.5.4.2. Date constatate cu privirelalinii:

Schimbatorul de cale nr.1 din Hm Nadab, este de tip 65, R=300m, Tg 1/9, montat pe traverse de
lemn, echipat cu fixator de varf cu cleme si dispozitiv ajutator de manevrare cu arc (DAA).

Starea traverselor: bund, declivitate 0/00, prindere indirectd ,,K”: completa si activa, prisma de
piatra spartd completa.

Laverificare s-a constatat ca schimbatorul de cale nr.1, prezenta o torsionare ca urmare a talonarii
macazului.

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

La locomotivd

Urmare a verificarii starii tehnice a locomotivei DA 1696, care a remorcat trenul de marfa
nr.67761028, s-au constat urmatoarele:

- Instalatia INDUSI in functie si sigilatd;

- Instalatia de siguranta si vigilenta DSV, 1n functie si sigilata;

- Pozitia robinetului tip KD2, in pozitia de franare rapida;

- Vitezometrul tip IVMS, sigilat;

- Starea instalatiei de telecomunicatii RER, in functie, iar la efectuarea de probe cu biroul de
miscare din Hm Nadab a functionat corespunzator;

- Pozitia robinetului FD1, in pozitie de franare;

- Pozitia franei de ména alocomotive ,,stransa”;

- [luminarea exterioara a locomotivei, inclusiv farul central in stare de functionare;

- Locomotiva nu era dotata cu oglinzi retrovizoare;

- Locomotiva a fost condusa de la postul 1.
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- Ultima revizie efectuata la locomotiva Da 1696, a fost de tip PTAE, la data de 27.07.2026, la
Remiza de Locomotive Oradea.

Constatari cu privire la circulatia trenului

Din examinarea diagramei instalatiei de masura si inregistrare a vitezei cu memorie nevolatila
tip IVMS (Foto nr.5), conform PV nr.39/10/10.08.2026 de citire a inregistrarilor instalatie
IVMS, montatd pe locomotiva DA 1696, care a asigurat remorcarea trenului de marfa
nr.67761028, pe relatia Alesd — Turda, au reiesit urmatoarele:

- Tn data de 29.07.2026, la ora 00:07:59, locomotiva DA 1696 a trecut peste inductorul de cale
1000Hz, aferent semaforului de intrare al HM Nadab, cu viteza de circulatie de 55Km/h;

- Locomotiva a redus treptat viteza de circulatie de la 55Km/h la viteza de 20K m/h;

- Delavitezade 20Km/h, a redus viteza de circulatie pana la oprire, pe o distanta de cca 26 metri
(opreste la ora 00:13:52);

- A stationat 27 secunde;

- S-a pus in miscare laora 00:14:19 cu viteza maxima de 10Km/h, a parcurs o distantd de cca 128
metri si a oprit la ora 00:15:25 (a fost momentul in care a depasit semaforul de iesire de grup B1, care
avea indicatia ,,OPRESTE fara a depasi semnalul”);

- A stationat 38 minute si 37 secunde;

- A pus inversorul pe ,,INAINTE” si s-a pus in miscare la ora 00:54:02 a parcurs o distanta de cca
231 metri cu Vmax — 3Km/h;

- A oprit laora00:59:56 si a stationat 5 minute si 44 secunde;

- A schimbat sensul de merssi s-a pus in miscare la ora 01:05:40, si a parcurs o distanta de cca 26
metri cu Vmax = 1IKm/h;

- A oprit laora01:06:00 si a stationat 16 secunde;

- Laora01:06:16 s-a pus in miscare si a parcurs o distanta de cca 334 metri cu Vmax = 3Km/h, a
oprit laora01:15:09 si a stationat o perioada mai indelungata.

e Optans Moae  furel Cotase Opteen  Sccopand  delpenits

FSPEES Q90D Q00 R MM w s
vt

Foto nr.5 Diagrama IVMS

C.5.5. Interfata om — masina — organizatie

Mecanicul de locomotiva implicat in producerea incidentului feroviar a efectuat serviciul in sistem
simplificat, acesta fiind autorizat/atestat profesional pentru serviciul la care a fost comandat si detinea
avize medicale si psihologice 1n termen de valabilitate, fiind declarat apt.

In timpul investigarii nu au fost depistate circumstante medicale si personale cu influenta asupra
incidentului feroviar, inclusiv existenta stresului fizic, psihologic sau deficiente privind proiectarea
echipamentului cu impact asupra interfetei om — masind — organizatie.
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Personalul de miscare — IDM dispozitor a efectuat serviciul in tura 12/24 conform graficului de
lucru, acesta fiind autorizat/atestat profesional pentru serviciul la care a fost comandat si detinea avize
medicale si psihologice in termen de valabilitate, fiind declarat apt.

C.6. Analiza si concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii

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

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a instalatiilor feroviare

Avéand Tn vedere caracteristicile instalatiilor prezentate la capitolul C.5.4.1. Date constatate cu
privire |la instalatii, se poate afirma ca starea tehnica a instalatiilor nu a influentat producerea acestui
incident.

C.6.3. Concluzii privind starea tehnica a locomotivei

Avand in vedere caracteristicile instalatiilor prezentate la capitolul C.5.4.3. Date constatate cu
privirelalocomotivd, se poate afirma ca starea tehnica alocomotivel nu ainfluentat producerea acestui
incident feroviar.

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

Descrierea finald a lantului de evenimente:

Din analiza constatarilor efectuate la instalatiile feroviare de la locul producerii incidentului, a
starii tehnice a locomotivei, a analizarii fotografiilor, a declaratiilor salariatilor implicati si a
documentelor puse la dispozitie de partile implicate, comisia de investigare considera ca acest incident
s-aprodus pe fondul lipsel de atentie in cadrul procesului de conducere si deservire a locomotivei DA
1696, manifestata prin neurmarirea/nerespectarea indicatiei semaforului de iesire de grup B1 si punerea
nejustificatd in miscare a trenului, fapt ce a avut ca urmare depasirea acestuia in pozitia oprire, talonarea
macazului nr.1 si ruperea ciocului Incuietorii nr.1.

C.7. Cauzele producerii incidentului

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

A producerii incidentului o constituie eroarea umana aparuta in cadrul procesului de conducere a
locomotivei DA 1696, in remorcarea trenului de marfda nr.67761028, manifestatd prin
neurmadrirea/nerespectarea indicatiei semaforului de iesire de grup B1 si punereanejustificatd in miscare
a trenului, fapt ce a avut ca urmare depasirea acestuia In pozitia oprire, talonarea macazului nr.1 si
ruperea ciocului Tncuietorii nr.1.

Factori careau contribuit:
Lipsa de atentie a mecanicului de locomotiva, care a avut alte preocupari decat cele instructionale.

C.7.2. Cauze subiacente:

Nerespectarea de catre personalul de locomotivdi a urmatoarelor ghiduri de
practicd/instructiuni/regulamente:

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

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

3.Regulamentul de semnalizare nr.004/2006, art.11 (2) — referitor la respectarea indicatiei
semaforului de iesire cu un brat, care indica faptul cd semaforul de iesire respectiv, daca ordond oprirea,
nu poate fi depdsit de tren decét in conditiile stabilite de regulamentul respectiv;
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C.7.3. Cauzeprimare
Nu au fost identificate

C.8. Observatii suplimentare
Nu au fost identificate.

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA
Nu au fost identificate.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite administratorului infrastructurii feroviare
publice CNCFR, operatorului detransport feroviar de marfa SC TRANSFEROVIAR GRUP SA.
si Autoritatii de Siguranti Feroviara Roména.
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