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A. PREAMBUL

A.1. Introducere

Organismul de Investigare Feroviar Român, denumit în continuare OIFR, desfăşoară acţiuni de investigare în conformitate cu prevederile Legii nr. 55/2006, privind siguranţa feroviară, denumită în continuare Legea privind siguranţa feroviară, precum şi a Regulamentului de investigare a accidentelor şi a incidentelor, de dezvoltare şi îmbunătăţire a siguranţei feroviare pe căile ferate şi pe reţeaua de transport cu metroul din România, aprobat prin HG nr.117/2010, denumit în continuare Regulament de investigare.
Acţiunea de investigare a OIFR are ca scop îmbunătăţirea siguranţei feroviare şi prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

Investigaţia este realizată independent de orice anchetă judiciară şi nu se ocupă în nici un caz cu stabilirea vinovăţiei sau a răspunderii.
A.2. Procesul investigaţiei

În temeiul art.19, alin.2 din Legea privind siguranţa feroviară, coroborat cu art.48 din Regulamentul de investigare, OIFR, în cazul producerii anumitor accidente sau incidente feroviare, are obligaţia, de a deschide acţiuni de investigare şi să constituie comisii de investigare pentru strângerea şi analizarea informaţiilor cu caracter tehnic, stabilirea condiţiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor şi dacă este cazul emiterea unor recomandări de siguranţă în scopul prevenirii unor accidente similare şi pentru îmbunătăţirea siguranţei feroviare.

Având în vedere nota informativă a Revizoratului General de Siguranţa Circulaţiei din cadrul CNCF „CFR”SA, din data de 09.04.2014, precum şi avizarea Revizoratului Regional de Siguranţa Circulaţiei din cadrul Sucursalei Regionale de Căi Ferate Timişoara, privind incidentul produs la data de 08.04.2014, în jurul orei 09:10, secţia de circulaţie Timişoara Nord – Buziaş (linie simplă neelectrificată), prin primirea în staţia CFR Timişoara Nord, din directia Timişoara Sud, pe o porţiune de linie închisă pentru lucrări „L”, cu atacarea macazului nr. 4, a trenului de călători regio nr. 9613-2, aparţinând SNTFC „CFR Călători” S.A. şi luând în considerare faptul că evenimentul feroviar se încadrează ca incident în conformitate cu prevederile art.8, grupa A, pct.1.2 din Regulamentul de investigare, OIFR a decis deschiderea unei acţiuni de investigare şi numirea investigatorului principal al comisiei de investigare. 
Prin Nota nr.I 61/08.04.2014 a Investigatorului Şef, a fost desemnat ca investigator principal al comisiei de investigare MOVILEANU Toma, investigator în cadrul CIAFSD din cadrul OIFR.

După consultarea prealabilă a părţilor implicate, conform prevederilor din Regulamentul de investigare, investigatorul principal, prin decizia nr.4120/642/2014, a numit comisia de investigare formată din următorii membri:
· OLTENACU Livius -  investigator OIFR                                                                   - membru

· IONESCU Constantin – Revizor SC, RRSC – Sucursala Regională CF Timişoara   - membru
· CIONTU Aritin – Revizor SC, RRSC – Sucursala Regoinală CF Timişoara
  - membru

· CÂRDU Sorin – Revizor SC, Sucursala Transport Feroviar Calatori Timişoara        - membru
B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
La data de 08.04.2014, în jurul orei 09:10, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timişoara, secţia de circulaţie Timişoara Nord – Buziaş (linie simplă neelectrificată)- fig.1, după ce trenul de călători regio nr.9613-2, aparţinând SNTFC „CFR Călători” S.A., a trecut pe linia 124 de semnalul de intrare YF, al staţiei CFR Timisoara Nord, cu indicaţia verde clipitor şi după parcurgerea unei portiuni de linie, curbă cu deviaţie dreapta în sensul de mers, mecanicul de locomotivă a observat un disc roşu între firele căii, pe direcţia de mers. Mecanicul a luat măsuri de frânare, trenul ocupând secţiunea 4 - 8, cu acces la linia inchisă şi a oprit trenul în faţa discului roşu, la ora 09:15:41. Fig. 2.
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Locul incidentului

Fig.1
Mecanicul de locomotivă a luat legătura prin intermediul staţie radio de emisie recepţie cu  impiegatul de mişcare dispozitor cap Y al staţiei CFR Timişoara Nord şi i-a comunicat faptul că  în parcursul trenului a întâlnit discul roşu. Impiegatul de mişcare dispozitor cap Y i-a comunicat faptul că a fost o neînţelegere, urmând să ia legătura cu responsabilul SC L de lucrare. 
În urma discuţiilor purtate cu responsabilul SC L a lucrării, impiegatul de mişcare dispozitor cap Y al staţiei CFR Timişoara Nord i-a comunicat mecanicului de locomotivă că va veni un agent L să ridice discul, după care, fără a-i comunica că porţiunea de linie este declarată închisă în ,,registrul de revizia liniilor şi a instalaţiilor de siguranţa circulatiei” (RRLISC), pentru lucrări L, impiegatul de mişcare dispozitor cap Y i-a solicitat, prin staţia radio de emisie recepţie, să plece cu trenul, întrucât are parcursul asigurat până la linia 4 peron. 
Urmare a acestei comunicări, după ridicarea discului de către un agent L, mecanicul de locomotivă şi-a continuat parcursul, peste porţiunea de linie iniţial acoperită de discul roşu şi înregistrată în RRLISC ca porţiune de linie închisă, având semnalele de parcurs YPF şi Y2P cu indicaţia permisivă, şi a garat trenul de călători regio nr.9613-2 la linia 4 peron a staţiei CFR Timişoara Nord. 
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Fig. 2
În urma producerii acestui incident, nu a fost afectată circulaţia trenurilor, nu s-au produs avarii la infrastructura feroviara sau materialul rulant de cale ferată şi nu au fost înregistrate pierderi de vieţi omeneşti sau răniri de persoane.
Cauza directă:

Efectuarea eronată a parcursului de intrare şi primirea trenului de călători regio nr.9613-2 în staţia CFR Timişoara Nord, pe linia 124 linie închisă, între schimbătorul de cale nr.8 şi semnalul de parcurs YPF. 
Factori care a contribuit.
·  comunicarea deficitară între impiegatul de mişcare dispozitor cap Y al staţiei CFR Timişoara Nord şi responsabilul SC L de lucrare, cu privire la existenţa echipei L la locul lucrarii şi acoperirea porţiunii de linie închisă cu discuri roşii 

Cauze subiacente. 
· neevidenţierea de către impiegatul de mişcare dispozitor cap Y al staţiei CFR Timişoara Nord în instalalaţia CE, a porţiunii de linie închisă, contrar art.12 din Instrucţia de manipulare a instalaţiei CE din staţia CFR Timişoara Nord, a Instrucţiei 317/2004 art.110 lit (b) şi a Regulamentului nr.005/2005 art.325 lit.b).

Cauze primare.

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

Conform clasificării incidentelor prevăzută la art.8 din Regulamentul de investigare a accidentelor şi incidentelor, de dezvoltare şi îmbunătăţire a siguranţei feroviare pe căile ferate şi pe reţeaua  de transport cu metroul din România, aprobat prin HG 117/2010, având în vedere activitatea în care s-a produs, fapta se clasifică, ca incident feroviar conform art.8, grupa A pct.1.2.

Recomandări de siguranţă.
Nu au fost identificate recomandări de siguranţă.
C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea incidentului 

Staţia CFR Timişoara Nord este pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timişoara şi este înzestrată din punct de vedere al dirijării traficului de circulaţie cu sistem de centralizare electronică tip ESTW L 90 cu interfaţa BOLISA.


La data de 08.04.2014, la ora 8.30, responsabilul SC L- sef district L4 Timşoara Sud şi responsabilul SC SCB – electromecanic districtul 4 SCB Timişoara, a solicitat în RRLISC al staţiei CFR Timişoara Nord, la poz.96, în baza telegramei Regulatorului de Circulaţie Regional Timişoara nr.105/26.03.2014, de închideri de linie în ferestre libere de circulaţie, pentru perioada lunii aprilie, (numărul corect al telegramei este 124, numărul 105 este cel al telegramei precedente, aferentă lunii martie) ,,închiderea circulaţiei şi a activitaţii de manevră peste porţiunea de linie cuprinsă între schimbătorul 8 şi semnalul YPF, pentru lucrări de demontat schimbatorul nr.14, pe porţiunea de linie lucrează tren LR UAM, plus macara EDK, de la ora 08:30 – 13:30”. În continuare au fost menţionate şi numele agenţilor L desemnaţi să planteze discurile roşii.

 porţiune de cale închisă

                                                                                                                                                                                           trasa de circulaţie care

se impunea a fi utilizată
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Fig. 3
La ora 08:50, operatorul Regulatorului de Circulaţie 2 (RC 2), cu nr. 98/16 din RRLISC, a aprobat solicitarea închiderii porţiunii de linie. Impiegatul de mişcare dispozitor cap Y al staţiei CFR Timişoara Nord, la ora 08:51 a luat la cunoştinţă, sub semnătură, aprobarea de închidere a porţiunii de linie, după care responsabilul SC L a consemnat în scris că discurile roşii sunt plantate de agenţii anterior menţionati.

Se precizează faptul că închiderea de linie pentru demontarea schimbatorului 14, a diagonalei 12-14, a liniei de tragere 02 şi de desfinţare a schimbătorului 12, era aprobată prin telegrama nr.113/25.03.2014 a Diviziei Trafic Timişoara, pentru datele de 09-10.04.2014 între orele 08:00 – 16:00, cu responsabil SC L - sef district L 4 Timişoara Sud, responsabil tehnic cu execuţia sef secţie adj. L 3 Timişoara, şef district 4 SCB Timişoara, cu aplicarea si respectarea prescripţiilor tehnice de lucru nr. 21/1/3/273P/2014.  

După consemnarea în RRLISC a faptului că discurile roşii sunt plantate, şeful de district L s-a deplasat la punctul de lucru şi prin telefonul mobil a comunicat şefului de echipă ca s-a primit aprobarea de inchidere pentru porţiunea de linie solicitată si că se pot planta discurile roşii, cu precizarea că pe cap X a porţiunii de linie închisă discul se va planta după introducerea trenului de lucru şi a utilajelor solicitate.


Impiegatul de mişcare dispozitor cap Y al staţiei CFR Timişoara Nord, ca şi conducător unic a executării serviciului de mişcare în zonă, a considerat că porţiunea de linie declarată închisă, va fi faptic închisă doar după introducerea pe porţiunea de linie închisă a trenului de lucru, drept pentru care a amânat introducerea trenului de lucru, nu a luat măsuri de evidenţiere a liniei închise, cu blocarea secţiunii de cale, împotriva setării normale a unui parcurs, efectuând parcursul peste linia declarată închisă, pentru trenul de călători regio nr.9613-2, conform trasei zilnice obişnuite – semnal intrare YF - sectiune de macaze 4-8 - macazul 12 - semnal parcurs YPF - macazul 30, denumită în continuare ,,dubla Timişoara Sud”, în condiţiile în care exista varianta - semnal intrare YF - secţiune de macaze 4-10 - semnal parcurs YPR - macazul 30, denumită în continuare ,,varianta dubla Timişoara Vest”- fig nr.3.

În acel moment impiegatul de mişcare dispozitor cap Y al staţiei CFR Timişoara Nord nu avea cunoştinţă de existenţa echipei L la locul lucrării, considerând că aceasta se va deplasa cu trenul de lucru aflat la linia 11, iar acoperirea porţiunii de linie închisă, cu discuri roşii, urmând a se efectua după sosirea trenului de lucru la locul închiderii. 


La ora 09:08, impiegatul de mişcare localist, a comunicat impiegatului de mişcare dispozitor cap Y al staţiei CFR Timişoara Nord că are aviz de plecare pentru trenul de călători regio nr.9613-2 de la staţia CFR Timişoara Sud, iar acesta efectuează parcursul de intrare şi primire a trenului în staţie la linia 4 peron, pe varianta de linie ,,dubla Timişoara Sud”, cu trecere peste porţiunea de linie închisă.


Trenul de călători regio nr.9613-2, aparţinând SNTFC ,,CFR Călători” S.A., remorcat cu locomotiva tip DHE 361 aparţinând Depoului de Locomotive Timişoara şi deservită de echipă de locomotivă în echipă completă, aparţinând aceluiaşi operator de transport, a plecat din staţia CFR Timişoara Sud, conform ,,procesului verbal de verificare şi citire a benzii de vitezometru”  la ora 09:10:48, având indicaţia semnalului de ieşire ,,galben - LIBER cu viteza stabilită. ATENŢIE! Semnalul următor ordonă oprirea”, iar în momentul în care trenul a ajuns în dreptul semnalului YF de intrare în staţia CFR Timişoara Nord, la ora 09:15:11, acesta avea indicaţia ,,verde clipitor – liber cu viteza stabilită. Semnalul următor indică liber cu viteză stabilită. Semnalul care urmeză după semnalul următor ordonă oprirea” (semnalizare cu trepte multiple de viteză). 

După trecerea trenului de semnalul de intrare YF şi parcurgerea unei porţiuni de linie, (curbă cu deviaţie dreapta în sensul de mers, mecanicul de locomotivă a observat discul roşu, între firele căii pe direcţia de mers asigurată şi a luat măsuri de frânare şi oprire a trenului în faţa discului roşu. Oprirea trenului s-a produs la ora 09:15:31, fără a depăşirea discului roşu, dar cu atacarea macazului 4 cu acces la porţiunea de linie închisă şi ocuparea secţiunii de macaze 4 – 8.
 După oprirea trenului, mecanicul de locomotivă a luat legătura prin staţia RER cu impiegatul de mişcare dispozitor cap Y al staţiei, informându-l despre faptul că a întâlnit discul roşu, iar acesta i-a comunicat că a fost o neînţelegere şi că va face verificările necesare.
Impiegatul de mişcare dispozitor cap Y al staţiei CFR Timişoara Nord, a luat legătura telefonică cu şeful de district – responsabil SC L, i-a comunicat că trenul de călători regio nr.9613-2 a oprit în faţa discului roşu şi i-a solicitat ridicarea acestuia, astfel ca trenul să poată pleca, având asigurat parcursul până la linia 4 peron.
Impiegatul de mişcare dispozitor cap Y, fără a comunica mecanicului de locomotivă că porţiunea de linie este declarată închisă, în RRLISC, pentru lucrări L, i-a solicitat prin staţia RER, că după ridicarea discului roşu de către agentul L să plece cu trenul, întrucât are parcursul asigurat până la linia 4 peron.
Şeful de district - responsabilul SC L, a luat legătura cu agentul L, răspunzător de supravegherea discului roşu, s-a asigurat că nu au fost efectuate intervenţii la porţiunea de linie închisă care să afecteze siguranta circulaţiei trenurilor şi a dispus în calitate de responsabil SC L ridicarea discului roşu.  
Agentul L a ridicat discul roşu dintre firele căii, între acesta şi mecanicul de locomotivă neexistând nicio comunicare, după care, având discul roşu ridicat, mecanicul de locomotivă a pus trenul în mişcare, peste porţiunea de linie iniţial acoperită de discul roşu şi înregistrată în RRLISC ca linie închisa, având semnalele de parcurs YPF şi Y2P cu indicaţie permisivă şi a garat trenul de călători regio nr.9613-2 la linia 4 peron a staţiei CFR Timişoara Nord.
În urma producerii acestui incident, nu a fost afectată circulaţia trenurilor, nu s-au produs avarii la infrastructura feroviara sau materialul rulant de cale ferata, si nu au fost inregistrate pierderi de vieţi omeneşti sau răniri de persoane.
Potrivit clasificării incidentelor prevăzută în Regulamentul de investigare, primirea trenului de călători regio nr.9613-2, în staţie pe linie închisă şi atacarea macazului cu acces la linia închisă, fără respectarea prevederilor din reglementările specifice, se clasifică ca incident feroviar conform art.8, grupa A pct.1.2.
C.2. Circumstanţele incidentului
C.2.1. Părţile implicate

Infrastructura şi suprastructura căii ferate unde a avut loc incidentul feroviar sunt în administrarea CNCF ”CFR” S.A. Activitatea de întreţinere a suprastructurii feroviare este efectuată de către personal specializat din cadrul Districtului L4 Timişoara Sud, Secţiei L3 Timşoara – Sucursala Regională CF Timişoara.
Instalaţiile de semnalizare, centralizare şi bloc (SCB) din Staţia Timişoara Nord sunt întreţinute de către salariaţi din cadrul Districtului 4 SCB, Secţiei CT 1 Timişoara - Sucursala Regionala CF Timişoara.

Trenul de călători regio nr.9613-2, remorcat cu locomotiva tip DHE 361 deservită de  mecanic de locomotivă şi mecanic ajutor, aparţin operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Călători” S.A. – Sucursala de Transport Feroviar de Călători Timşoara.

Instalaţia de comunicaţii feroviare din Staţia Timişata Nord este în administrarea CNCF „CFR” S.A. şi este întreţinută de salariaţii SC TELECOMUNICAŢII CFR S.A.. 

Instalaţia de comunicaţii feroviare de pe locomotiva trenului implicată în incident, este proprietatea SNTFC ,,CFR Călători” S.A. – Depoul de Locomotive Timşoara şi este întreţinută de salariaţii SCRL – Secţia Timişoara.
C. 2.2. Compunerea şi echipamentele trenului

Trenul de călători regio nr.9613-2, din data de 08.04.2014, a fost remorcat cu locomotiva tip DHE 361, foaie de parcurs seria A, nr.6338 şi a avut în compunere 3 vagoane, cu 12 osii, 142 tone, masa frânată automată după livret 121 tone, de fapt 203 tone şi masa frânată de mână după livret 11 tone, de fapt 61 tone, lungime 100 metri.                  
C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii incidentului
C.2.3.1 Linii
Porţiunea de linie analizată este cea cuprinsă între semnalul de intrare YF şi semnalul de parcurs YPF al  staţiei CFR Timişoara Nord.
Descrierea traseului căii 
Porţiunea de cale dintre semnalul de intrare YF, km 3+005, al staţiei CFR Timşoara Nord şi semnalul de parcurs YPF, km 1+624, are o lungime de 1,381 km, cu o declivitate care variază între 1,86 ‰ şi 6,40 ‰, existând 3 curbe, toate cu deviaţie dreapta în sensul de mers al trenului de călători regio nr.9613-2, cu raze cuprinse între 343 m şi 376 m, trei schimbătoare de cale a căror vârfuri se găsesc la: km 2+528 (nr.12), km 2+626 (nr. 8) si km 2+690 (nr.4) şi un pod peste canalul Bega (podul Modoş), al cărui ax se află la km 2+595. 
Descrierea suprastructurii căii
Suprastructura căii este alcătuită din:

· şină tip 49;

· prindere indirectă tip K, cale fără joante;

· traverse de beton tip T13;
· schimbatoarele de cale 4, 8 şi 12 – tip 49, schimbătorul 4 cu deviaţie stânga, iar schimbătoarele 8 şi 12 cu deviaţie dreapta, raza 300 m, tangentă 1/9, ace flexibile.
C.2.3.2 Instalaţii

Staţia CFR Timşoara Nord este dotată cu instalaţie CE tip ESTW – L90 RO cu interfaţă BOLISA.

Între semnalul de intrare YF al staţiei CFR Timşoara Nord cap Y si semnalul de ieşire Y, există două semnale de parcurs, YPF şi Y2P.

Circulaţia trenurilor în staţie se face pe baza semnalizării cu trepte multiple de viteză

C.2.3.3 Vagoane


În compunerea trenului de călători regio nr.9613-2 au fost 3 vagoane cu 12 osii.
C.2.3.4. Locomotiva

Locomotiva tip DHE 361 de remorcare a trenului de călători regio nr.9613-2, din data de 08.04.2014, a avut frâna automată şi directă în stare normală de funcţionare, instalaţiile de siguranţă si vigilenţă, INDUSI şi DSV în funcţie, iar instalaţia de control punctual al vitezei de tip IVMS sigilată şi în stare normală de funcţionare.
C.2.4 Mijloace de comunicare

Comunicarea între personalul de locomotivă şi impiegatul de mişcare dispozitor cap Y al staţiei CFR Timişoara Nord s-a făcut prin intermediul staţiilor RER.
C.2.5 Declanşarea planului de urgenţă feroviar


Imediat după producerea incidentului feroviar, declanşarea planului de intervenţie pentru înlăturarea pagubelor şi restabilirea circulaţiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informaţiilor precizate în Regulamentul de investigare aprobat prin HG nr.117/2010, în urma cărora s-au prezentat la faţa locului reprezentanţi ai CNCF ”CFR” S.A. – Sucursala Regională CF Timişoara, administratorul infrastructurii publice, ai operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Călători” S.A. – Sucursala de Transport Feroviar de Călători Timişoara, ai Organismului de Investigare Feroviară Română – OIFR şi ai Autorităţii de Siguranţă Feroviară Română – ASFR.
C.3. Urmările incidentului
C.3.1. Pierderi de vieţi omeneşti şi răniţi

În urma producerii incidentului nu s-au înregistrat pierderi de vieţi omeneşti sau răniţi.

C.3.2. Pagube materiale


Nu au fost înregistrate pagube materiale.
C.3.3. Consecinţele incidentului în traficul feroviar


Nu a fost închisă circulaţia feroviară şi nu au fost inregistrate întârzieri de trenuri cu afectarea activitaţii de manevră.
C.3.4. Consecinţele incidentului asupra mediului 

În urma producerii acestui incident nu au fost urmări asupra mediului. 

C.4. Circumstanţe externe

La data de 08.04.2014, în jurul orei 09.10, vizibilitatea în zona producerii incidentului a fost bună, cer senin, soare, fără vânt, cu temperatura în aer de aprox. 13° C.


Vizibilitatea indicaţiilor semnalelor luminoase a fost conform cu prevederile reglementărilor specifice în vigoare.
C.5. Deşfăşurarea investigaţiei

C.5.1. Rezumatul mărturiilor personalului implicat


Din mărturiile impiegatul de mişcare dispozitor cap Y al staţiei CFR Timişoara Nord, rezultă următoarele:
· la data de 08.04.2014, la ora 08.45 responsabilii SC - L+CT au efectuat înscrisuri în RRLISC, solicitând închiderea unei porțiuni de linie în stația Timișoara Nord de la schimbătorul 8 la semnalul YPF, pentru lucrări de demontare și dezafectare a schimbătorului 14;
· lucrarea se efectua până la ora 13:30 iar pe linia închisă circulă și lucrează drezina UAM, macaraua EDK și un vagon;
· cunoștea faptul că această lucrare se efectua în baza prescripțiilor de lucru 21/1/3/473P/2014;
· a recunscut că după primirea aprobării închiderii liniei nu a luat nicio măsură de protecție a zonei închise deoarece închiderea a fost făcută în pauze libere de circulație iar înainte de solicitare a avut o discuție cu picherul cum că ar vrea să vină cu trenul 9613-2 și eventual și cu trenul 1821-2 daca timpul le permite;
· trenul de lucru format se afla la linia 11 iar mecanicul aşteptă ordinul de circulație pentru deplasarea pe linie închisă, cei doi urmând a se consulta pe parcurs;
· recunoaște că primirea trenurilor 9613-2 și eventual a trenului 1821-2 urma să se efectueze peste porțiunea de linie închisă, însă nu a avut cunoștință că în zona de închidere solicitată se află echipa L+CT;
· nu a avut cunoștință despre plantarea discurilor roșii, deoarece a crezut ca personalul de lucru se află la linia 11 cu trenul de lucru;
· a crezut că linia este închisă doar scriptic urmând a se consulta cu picherul despre începerea lucrului și plantarea discurilor roșii;
· a recunoscut că acest mod de lucru este unul neregulamentar ce poate conduce la incidente de acest gen;
· după ce a efectuat parcurs de intrare pentru trenul 9613-2 de la YF la YPF și s-a pus pe liber semnalul de intrare YF, i-a comunicat mecanicului că are parcurs de intrare la linia 4P cu 15km/h;
· după ocuparea secțiunii 014 de către trenul 9613-2, mecanicul i-a comunicat prin stația RER că vede un disc roșu și că a oprit în fața acestuia cerându-i lămuriri;
· i-a comunicat că nu are cunoștință despre amplasarea discului și că este o neînțelegere și că se va informa și discuta ulterior;
· a luat legătura cu picherul întrebându-l despre amplasarea discului roșu, cerându-i totodată să ridice discul deoarece are trenul 9613-2 în fața acestuia;
· picherul i-a cerut scuze, după care i-a închis telefonul, iar în 3-4 minute mecanicul trenului 9613-2 i-a comunicat că discul roșu a fost ridicat;
· i-a transmis prin staţia RER mecanicului să consume parcursul până la linia 4P, trenul a fost pus în mișcare și a garat la linia 4P;
· dispoziția verbală transmisă mecanicului privind continuarea mersului după ridicarea discului nu este una instrucțională, acesta ar fi trebuit să intre în stație cu ordin de circulație înmânat de impiegatul de mişcare, șef tură sau șef de stație;
· avea varianta optimă de primire a trenului 9613-2 în stație prin manipularea macazurilor 4 și 10 pe abatere si punerea semnalului de intrare YF pe liber;
· arată că a procedat astfel deoarece din solicitare nu reieșea să-și ia masuri de sigurantă în zona închisă și nu a fost anunțat de picher că discurile roșii au fost plantate. 

Din mărturiile şefului de district L rezultă următoarele:
· la data de 08.04.2014 a solicitat, pe baza telegramei de ferestre libere, închiderea de linie pentru porţiunea de cale cuprinsă între schimbătorul 8 şi semnalul YPF, pentru lucrări de demontare schimbătorul 14;
· închiderea a fost solicitată având in vedere volumul mare de lucrari ce urmau a fi efectuate în baza prescripţiilor tehnice de înlocuire a schimbătorului 12;
· a luat la cunoşinţă din RRLISC că s-a aprobat închiderea de linie la ora 08:50;
· în jurul orei 09:00 l-a sunat pe şeful de echipă să-i comunice că s-a aprobat închiderea, să planteze discul roşu la macazul 8, să se apuce de lucru la macazul nr.14 şi să planteze discul roşu la semnalul YPF după intrarea trenului de lucru;
· nu a comunicat la impiegatul de mişcare că a dat dispoziţie de plantare a discurilor roşii;
· la deplasarea spre locul de muncă a fost sunat de către impiegatul de mişcare de serviciu să dea discul roşu jos ca să poată trece trenul 9631-2;
· l-a sunat pe agentul L să dea discul jos;
· s-a asigurat că echipa L nu a început lucrul şi că nu este periclitată siguranţa circulaţiei;
· precizează că nu are voie să dea discul jos atât timp cât linia este închisă;
· a comunicat impiegatului de mişcare de serviciu că a dat discul jos;
· s-a deplasat la locul de muncă unde după aprox. 30 minute a dat ordin agentului L să replanteze discul roşu în faţa schimbătorului 8.    

Din mărturiile şefului de echipa L rezultă următoarele:
· la data de 08.04.2014 se găsea la km 2+600, între schimbătoarele 8 şi 12, pentru pregătirea lucrărilor ce necesitau a fi efectuate la schimbatorul 14;
· în jurul orei 09:00 a primit telefon de la şeful de district care i-a comunicat că a fost aprobată inchiderea, să pună discul roşu în faţa schimbătorului 8, echipa să se apuce de lucru şi să se deplaseze spre schimbătorul 30 ( semnalul YPF ) pentru a planta al doilea disc roşu;
· nu a plantat al doilea disc roşu, deoarece a aşteptat să intre trenul de lucru.
Din mărturiile agentului de cale rezultă următoarele:
· la data de 08.04.2014 a fost agent L la discul roşu de la vârful schimbătorului nr.8;
· în jurul orei 09:10 a fost sunat de şeful de district să ridice discul roşu de la vârful schimbătorului nr.8;
· după ridicarea discului roşu, nu a comunicat nimic cu mecanicul de locomotivă şi nici nu a dat semnale;
· a replantat discul roşu după aproximativ 30 minute din dispoziţia şefului de district.

Din mărturiile sefului de secţie adjunct L rezultă următoarele:
· precizează că în data de 08.04.2014, datorită volumului mare de lucru, au fost efectuate lucrări pregătitoare pentru desfinţarea macazului 14, a diagonalei 12 - 14 şi a tragerii 02;
· lucrarea a fost efectuată în urma aprobării inchiderii de linie solicitată în baza telegramei de ferestre libere;
· solicitarea de închidere a liniei a fost înscrisă în RRLISC al staţiei Timişoara Nord de către responsabilul SC de lucrare, şeful de district L;
· a ajuns la lucrare in jurul orei 09:45;
· şeful de district i-a comunicat orele de aprobare a închiderii şi despre faptul că a dat dispoziţie de plantare a discurilor roşii, şi că, între timp a sosit trenul de călători regio nr.9613-2 care a oprit la vârful schimbătoului nr.8;
· şeful de district i-a mai comunicat că, la solicitarea impiegatului de mişcare dispozitor cap Y, a dat dispoziţie verbală agentului L să ridice discul roşu, întrucât lucrările nu au fost începute;
· nu a fost pusă în pericol siguranţa circulaţiei;
· lucrările executate în data de 08.04.2014 au îndeplinit toate condiţiile pentru desfaşurarea lor din punct de vedere tehnic;
· despre cele întâmplate a aflat în jurul orei 10.00;
· consideră că ridicarea discului după acordarea îchiderii nu a fost instrucţională.
Din mărturiile electromecanicului SCB rezultă următoarele:
· în data de 08.04.2014 a făcut împreună cu organul L înscrisurile in RRLISC referitoare la descentralizarea EM 14 si scoaterea din cale a schimbătorului nr.14;
· la nr.96 in RRLISC, ora 08.30, a fost efectuată solicitarea, iar la ora 08.50 s-a primit aprobarea RC, inregistrată la nr. 98 în RRLISC;
· a avizat prin radio-telefon electromecanicii de aprobarea pentru începerea lucrării;
· nu a fost informat că se va efectua parcurs de trecere peste porţiunea de linie închisă;
· după luarea la cunoştinţă despre aprobarea închiderii a plecat cu ceilalţi electromecanici la locul lucrării;
· avea obligaţia să verifice dacă impiegatul de mişcare cap Y a blocat schimbătorul 12 pe poziţia (+), pentru a avea acoperită zona de lucru;
· dacă solicita blocarea schimbătoarelor de cale nr.4 şi nr.30 se afecta circulaţia pe dubla Timişoara Vest;
· prescripţiile tehnice 21/1/3/473P/2014 i-au fost prelucrate sub semnătură;
· a efectuat lucrările la dispozitia şefului de district SCB, considerând că prescripţiile sus amintite nu fac obiectul telegramei în baza căreia s-a cerut închiderea de linie.  

Din mărturiile mecanicului de locomotiva rezultă următoarele:
· a efectuat serviciu în data de 08.04.2014 ca mecanic cu locomotiva tip DHE 361 pe care a luat-o în primire în tranzit în staţia Lugoj, pentru a remorca trenul de călători regio nr.9613-2 pe relaţia Lugoj – Timişoara Nord;
· locomotiva a fost în stare tehnică corespunzătoare şi a circulat fără probleme pe distanţa Lugoj- Timişoara Sud;
· a fost îndrumat din staţia CFR Timişoara Sud, având semnalul de ieşire cu indicaţia galben, a trecut pe lângă semnalul de intrare al staţiei CFR Timişoara Nord având indicaţia verde clipitor cu viteza de 30 km/h de la următorul semnal;
· după ieşirea din curba la dreapta (în sensul de mers) a constatat că în faţă se află discul roşu şi echipa L;
· a observat că parcursul este efectuat către discul roşu şi a luat urgent măsuri de frânare rapidă;
· trenul s-a oprit înaintea discului roşu, care era amplasat la aproximativ 3 - 5 m după schimbatorul de cale nr.8;
· înainte de întâlnirea discului roşu nu a primit niciun fel de informaţii despre eventuale lucrări între Timişoara Sud – Timişoara Nord;
· a luat legătura prin staţia RER cu impiegatul de mişcare dispozitor (cabina turn), comunicându-i că a întâlnit discul roşu şi a oprit trenul înaintea acestuia;
· impiegatul de mişcare i-a comunicat că nu ştie de această problemă şi să aştepte să verifice;
· după ce a verificat problema apărută, impiegatul de mişcare i-a comunicat că a fost o neânţelegere şi că are liber la linia 4 peron cu parcursul asigurat, după ce un agent L va ridica discul roşu;
· mecanicul cunoaste semnificaţia discului roşu, acesta neputând fi depăşit, decât după ridicarea acestuia;
· discul roşu a fost ridicat de către un lucrător L, care fără a-i comunica ceva a dat semnale ,,înainte” după care a consumat parcursul pâna la staţia CFR Timişoara Nord;
· consideră că procedura aplicată pentru continuarea mersului a fost instrucţională, în sensul că după ridicarea discului roşu de către organul L, nu mai avea motive de a staţiona, având semnale permisive iar impiegatul de mişcare comunicându-i că are liber la linia 4 peron;
· a întocmit raport de eveniment la sosirea în staţia CFR Timişoara Nord, cu privire la faptul că a întâlnit discul rosu şi a aşteptat ridicarea acestuia, având obligaţia de a aduce la cunoştinţa şefilor ierarhici orice neregulă. 
Din mărturiile mecanicului ajutor rezultă următoarele:
· a efectuat serviciu în data de 08.04.2014 ca mecanic ajutor cu locomotiva tip DHE 361 pe care a luat-o în primire tranzit în staţia Lugoj, pentru remorcarea trenului de călători region nr.9613-2 pe relaţia Lugoj – Timişoara N;
· locomotiva a fost în stare tehnică corespunzătoare şi a circulat fără probleme pe distanţa Lugoj - Timişoara Sud;
· trenul a fost îndrumat din staţia CFR Timişoara Sud, având semnalul de ieşire cu indicaţia galben, a trecut pe lângă semnalul de intrare al staţiei CFR Timişoara Nord având indicaţia verde clipitor cu viteza de 30 km/h de la următorul semnal;
· după trecerea de semnalul de intrare al staţiei CFR Timişoara Nord mecanicul observă discul roşu, comunică aceasta şi ia măsuri de frânare, trenul oprindu-se înaintea discului roşu, care era amplasat la aproximativ 3 m înaintea podului Modoş;
· mecanicul a luat legătura cu impiegatul de mişcare din cabina turn a staţiei Timişoara Nord, relatânu-i cele întâmplate;
· impiegatul de mişcare i-a comunicat că este vorba de o neînţelegere, iar după ridicarea discului roşu de către un agent L să continue mersul;
· la sosirea în staţia CFR Timişoara Nord mecanicul a întocmit raport de eveniment.

C.5.2. Sistemul de management al siguranţei
La momentul producerii incidentului feroviar, CNCF „CFR” S.A., în calitate de gestionar al infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al siguranţei feroviare, în conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE, privind siguranţa pe căile ferate comunitare, a Legii nr. 55/2006, privind siguranţa feroviară şi a Ordinului Ministrului Transporturilor (OMT) nr.101/2008, privind acordarea autorizaţiei de siguranţă administratorului/ gestionarilor de infrastructură feroviară din România, aflându-se în posesia:

- Autorizaţiei de Siguranţă – Partea A cu nr. de identificare ASA09002 – prin care Autoritatea de Siguranţă Feroviară Română din cadrul AFER, confirmă acceptarea sistemului de management al siguranţei al gestionarului de infrastructură feroviară;
- Autorizaţiei de Siguranţă – Partea B cu nr. de identificare ASB11006 – prin care Autoritatea de Siguranţă Feroviară Română din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispoziţiilor adoptate de gestionarul de infrastructură feroviară pentru îndeplinirea cerinţelor specifice necesare pentru garantarea siguranţei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectării, întreţinerii şi exploatării, inclusiv unde este cazul, al întreţinerii şi exploatării sistemului de control al traficului şi de semnalizare.
La momentul producerii incidentului feroviar, SNTFC ,,CFR Călători” S.A. în calitate de operator de transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al siguranţei feroviare, în conformitate cu prevederile Legii privind siguranţa feroviară şi ale Ordinului Ministrului Transporturilor nr.535/2007, modificat şi completat cu Ordinul Ministrului Transporturilor şi Infrastructurii nr.884/2011 şi Ordinul Ministrului Transporturilor şi Infrastructurii nr.2179/2012 privind aprobarea normelor pentru acordarea licenţei de transport feroviar şi a certificatelor de siguranţă în vederea efectuării serviciilor de transport feroviar pe căile ferate din România şi deţinea: 

- Certificatul de siguranţă - Partea A, cu număr de identificare CSA nr.0021 prin care Autoritatea de Siguranţă Feroviară Română din cadrul AFER certifică acceptarea sistemului de management al siguranţei al operatorului de transport feroviar în conformitate cu legislaţia naţională; 

- Certificatul de siguranţă - Partea B, cu număr de identificare CSB nr.0179 prin care Autoritatea de Siguranţă Feroviară Română din cadrul AFER certifică acceptarea dispoziţiilor adoptate de întreprinderea feroviară pentru a îndeplini cerinţele specifice necesare pentru funcţionarea în siguranţă pe reţeaua relevantă în conformitate cu legislaţia naţională.
C.5.3. Norme şi reglementări. Surse şi referinţe pentru investigare


La investigarea accidentului feroviar s-au luat în considerare următoarele norme şi reglementări: 

• Regulamentul de investigare a accidentelor şi a incidentelor, de dezvoltare şi îmbunătăţire a siguranţei feroviare pe căile ferate şi reţeaua de transport cu metroul din România, aprobat prin HG nr.117/17.02.2010;
• Regulamentul de Exploatare Tehnică Feroviară nr.002 aprobat prin OMLPTL nr.1186 din 29.08.2001; 

• Regulamentul de semnalizare nr.004 aprobat prin OMTCT nr.1482 din 04.08.2006; 

• Instrucţiuni pentru activitatea personalului de locomotivă în transportul feroviar nr.201 aprobate prin OMTCT nr.2229 din 23.11.2006; 

• Regulamentul pentru circulaţia trenurilor şi manevra vehiculelor feroviare nr.005 aprobat prin OMTCT nr.1816 din 26.10.2005; 
• Instrucţiuni pentru restricţii de viteză, închideri de linii şi scoateri de sub tensiune nr.317/2004, aprobată prin Ordinul Ministrului Transporturilor Construcţiilor şi Turismului nr.417 din 08.03.2004;
• Regulamentul de întreţinere a instalaţiilor de centralizare şi telecomandă nr.351/1998; 

• Instrucţia de manipulare a instalaţiei de centralizare electronică tip ESTW L 90 RO din staţia CFR Timişoara Nord; 

• PTE-ul staţiei CFR Timişoara Nord şi anexele acestuia.
La investigarea incidentului feroviar s-au luat în considerare următoarele surse şi referinţe: 

• fotografiile realizate imediat după producerea incidentului, efectuate de membrii comisiei de investigare; 
• copii ale unor înscrisuri şi documente depuse ca anexe la dosarul de investigare; 

• chestionarea salariaţilor implicaţi în producerea incidentului feroviar;  
• notă de constatare tehnică privind modul de efectuare a serviciului de funcţionare a instalaţiei de centralizare electronică din staţia CFR Timişoara Nord cap Y din 08.04.2014 ora 08.30-09.40
• procesul verbal de citire a benzii de vitezometru.
C.5.4. Funcţionarea instalaţiilor tehnice, infrastructurii şi a materialului rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire la linii
Porţiunea de cale dintre semnalul de intrare YF, km 3+005, al Staţii Timşora Nord şi semnalul de parcurs YPF, km 1+624, are o lungime de 1,381 km, cu o declivitate care variază între 1,86 ‰ şi 6,40 ‰, existâmd 3 curbe, toate cu deviaţie dr. pe sensul de mers al tr. 9613-2, cu raze cuprinse intre 343 m şi 376 m, trei schimbătoare de cale a căror vârfuri se găsesc la: km 2+528 (nr. 12), km 2+626 (nr. 8) si km 2+690 (nr.4) şi un pod peste râul Bega (podul Modoş), a cărei axă se gaseşte la km. 2+595 
· discul roşu era amplasat la vîrful schimbătorului de cale 8, la km 2+626, la 379 m de semnalul de intrare YF şi la 67 m. de la ieşire din curba existentă intre semnalul de intrare YF şi locul de amplasare al discului (R 360 m);
· vârful schimbătorului de cale 4, care a dat acces la linia închisă se găseşte la km 2+690, la 315 m de semnalul de intrare YF şi la 3 m. de la ieşire din curba existentă intre semnalul de intrare YF şi  vârful schimbătorului de cale.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalaţii
Staţia CFR Timşoara Nord este dotată cu instalaţie CE tip ESTW – L90 RO cu interfaţă BOLISA cu fucţionare normală pe perioada analizată, ora 8:30-9:40 din data de 08.04.2014.

Din Nota de constatare tehnică, de funcţionare a instalaţiei, a rezultat că macazul nr.4 care asigura accesul la porţiunea de linie închisă, era înzăvorât de la ora 09:13:06 pe pozitia dreapta, cu acces la porţiunea de linie închisă, asigurând parcursul pentru trenul de călători regio nr.9612-2, peste linia închisă, semnalele de intrare YF si semnalul de parcurs YPF având următoarele indicaţii:
· semnalul de intrare YF  - liber Galben ora 09:13:08  
                                    - liber Verde ora 09:13:25

                                    - oprire Roşu ora 09:14:50

· semnalul de parcurs YPF - liber Galben ora 09:13:23  
                                       - liber Verde ora 09:15:29

                                                        - oprire Roşu ora 09:23:37
Între semnalul de intrare YF al staţiei CFR Timişoara Nord cap Y si semnalul de iesire Y4, există două semnale de parcurs, YPF şi Y2P.
Nu a fost înregistrată evidenţierea porţiunii de linie închisă, cu blocarea secţiunii de cale, împotriva setării normale a unui parcurs şi nici blocarea macazului 4, de acces la porţiunea de linie închisă, pe poziţie stânga ( – ).
C.5.4.3. Date constatate cu privire la locomotivă
Locomotiva tip DHE 361 de remorcare a trenului de călători regio nr.9613-2, din data de 08.04.2014, a avut frâna automată şi directă în stare normală de funcţionare, instalaţiile de siguranţă şi vigilenţă, INDUSI şi DSV în funcţie, iar instalaţia de control punctual al vitezei de tip IVMS sigilată şi în stare normală de funcţionare.

Din Procesul verbal de citire şi interpretare a datelor din IVMS a rezultat că trenul de călători regio nr.9613-2, plecă din Staţia CF Timişoara Sud la ora 09:10:48, cu trecere prin dreptul semnalului de ieşire din staţie ora 09:12:12, cu manipularea de catre mecanicul de locomotivă a butonului „atenţie indusi”, influenţă 1000 Hz. La ora 09:15:11 trenul trece prin dreptul semnalului de intrare YF al Staţiei Timişoara Nord, cu manipularea butonului „atenţie indusi”, influenţă 1000 Hz, iar la ora 09:15:41 trenul opreşte şi staţionează neitineraric până la ora 09:20:56, după care pleacă şi garează la ora 09:28:40 la linia 4 peron al staţiei CFR Timişoara Nord.

C.5.4.4. Date constatate cu privire la vagoane

Nu este cazul
C.5.5. Interfaţa om-maşină-organizaţie

· impiegatul de mişcare dispozitor cap Y din staţia CF Timişoara Nord, a efectuat serviciu in ture de 12 cu 24, iar in data de 08.04.2014 a intrat in tura de serviciu la ora 07.00. Este autorizat pentru funcţia de impiegat de mişcare şi pentru instalaţiile pe care le deserveşte, inclusiv instalatia CE de tip ESTWL 90 RO. Avizul medical şi psihologic sunt in termen şi fără observaţii 
· Personalul de locomotiva lucrează în regim de turnus, iar în data de 08.04.2014 a luat serviciul în primire la ora 06:30, după ce a avut 23 de ore de odihnă la domiciliu. Are autorizaţiile şi avizele pentru funcţiile pe care o presteză şi tipul de locomotivă pe care o deserveşte. Avizele medicale şi psihologice sunt in termen şi fără observaţii.
· Şeful de district responsabil SCL, prestează serviciu zilnic în regim de 8 ore, iar in ziua de 08.04.2014 a început serviciul la ora 07:00. Este autorizat conform funcţiei pe care o prestează, şi are avizul medical şi psihologic la zi şi fără observaţii 
· Electromecanicul SCB, efectuează serviciu in ture de 12 cu 24, iar in data de 08.04.2014 a intrat in tura de serviciu la ora 07.00. Deţine autorizatie pentru exercitarea funcţiei de electromecanic SCB. Are vizita medicală şi psihologică în termen, fără observaţii.  
C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar


Nu au fost evidenţiate incidente anterioare cu caracter similar 
C.6. Analiză şi Concluzii


C.6.1. Concluzii privind starea tehnică a suprastructurii căii

Suprastructura căii a fost în parametrii instrucţionali de exploatare şi nu au avut nicio influenţă asupra producerii acestui incident.

C.6.2.  Concluzii privind starea tehnică a instalaţiilor feroviare

Instalaţiile feroviare au fost în parametrii instrucţionali de exploatare şi nu a avut nici o influenţă asupra producerii acestui incident.
C.6.3. Concluzii privind starea tehnică  a locomotivei
Starea tehnică a locomotivei nu a avut influenţă asupra producerii incidentului
C.6.4. Concluzii privind starea tehnică a vagonului tehnologic 
Starea tehnica a vagoanelor nu au influenţat producerea incidentului
C.6.5. Analiză şi concluzii privind modul de producere a incidentului
· După luarea la cunoştinţă a aprobării RCR de închidere a porţiunii de linie de pe ,,dubla Timişoara Sud”, impiegatul de mişcare dispozitor cap Y nu ia măsuri de evidenţiere în instalaţia CE a porţiunii de linie închisă, 

· La primirea avizului de plecare de la staţia CFR Timişoara Sud a trenului de călători regio nr.9613-2, impiegatul de mişcare dispozitor cap Y al staţiei CFR Timişoara Nord efectuează parcurs de intrare a trenului pe porţiunea de linie închisă, deşi avea obligaţia de efectuare a parcursului pe varianta liberă „dubla Timişoara Vest”
· Şeful de district, responsabil SC L, a dat dispoziţia de plantare a discurilor roşii după plecarea din cabina turn, fără a-i comunica acest lucru   impiegatului de mişcare dispozitor cap Y.

· Trenul de călători regio nr.9613-2 a depăşit semnalul de intrare YF cu lumină permisivă, ,,verde clipitor”, iar la ieşirea din curba cu R 360 m, deviaţie dreapta, mecanicul de locomotivă observă discul roşu între firele căii pe direcţia de mers, a luat măsuri de frânare şi a oprit în faţa discului roşu, cu atacarea macazului 4 cu acces la porţiunea de linie închisă.
· Mecanicul de locomotivă a comunicat prin intermediul staţiei RER impiegatului de mişcare dispozitor cap Y despre discul roşu întâlnit între firele căii.

· impiegatul de mişcare dispozitor cap Y al staţiei CFR Timişoara Nord a luat legătura prin intermediul telefonului mobil cu responsabilul SC L, solicitându-i ridicarea discului roşu pentru primirea trenului de călători regio nr.9613-2 in staţie, pentru care are parcursul asigurat în instalaţia CE.
· impiegatul de mişcare comunică mecanicului de locomotivă că este o neînţelegere, iar după ridicarea discului roşu, de catre agentul L, să îşi continue drumul, având parcursul asigurat până la linia 4 peron.

· Şeful de district, responsabil SC L de lucrare, s-a informat despre faptul ca lucrările nu erau începute şi a dispus agentului L ridicarea discului roşu, pentru intrarea trenului în staţie

· După ridicarea discului roşu de către agentul L, la solicitarea impiegatul de mişcare dispozitor capY, efectuată prin intermediul staţiei RER, şi fără alte înscrisuri, mecanicul de locomotivă a pus trenul în mişcare şi a garat la linia 4 peron.
· impiegatul de mişcare dispozitor cap Y al staţiei CFR Timişoara Nord nu a luat măsuri de evidenţiere în instalaţia CE a blocării secţiunii de cale a porţiunii de linie închisă, cu intenţia de a executa în prealabil introducerea în staţie, pe trasa zilnic utilizată, a trenurilor aflate în circulaţie şi abia apoi să introducă trenul de lucru. Din solicitarea de închidere a porţiunii de linie, impiegatul de mişcare dispozitor cap Y al staţiei CFR Timişoara Nord ştia că porţiunea de linie inchisă a fost cerută pentru utilizarea acesteia de către trenul de lucru.
D. CAUZELE INCIDENTULUI
Cauza directă:


Efectuarea eronată a parcursului de intrare şi primirea trenului de călători regio nr.9613-2 în staţia CFR Timişoara Nord, pe linia 124 linie închisă, între schimbătorul de cale nr.8 şi semnalul de parcurs YPF. 
Factori care a contribuit.
·  comunicarea deficitară între impiegatul de mişcare dispozitor cap Y al staţiei CFR Timişoara Nord şi responsabilul SC L de lucrare, cu privire la existenţa echipei L la locul lucrarii şi acoperirea porţiunii de linie închisă cu discuri roşii 

Cauze subiacente. 

· neevidenţierea de către impiegatul de mişcare dispozitor cap Y al staţiei CFR Timişoara Nord în instalalaţia CE, a porţiunii de linie închisă, contrar art.12 din Instrucţia de manipulare a instalaţiei CE din staţia CFR Timişoara Nord, a Instrucţiei 317/2004 art.110 lit (b) şi a Regulamentului nr.005/2005 art.325 lit.b).

D. MĂSURI CARE AU FOST LUATE
Nu au au fost luate măsuri.

E. RECOMANDĂRI DE SIGURANŢA
Nu au fost emise recomandări de siguranţă.
Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autorităţii de Siguranţă  Feroviară Română, gestionarului de infrastructură feroviară publică CNCF „CFR” S.A. şi operatorului de transport feroviar de călători SNTFC „CFR CĂLĂTORI”  S.A..
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- membru ________________________________
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