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A. PREAMBUL
A.1l. Introducere

Comisia de investigare constituita conform prevederilor Anexei 3 din Regulamentul de investigare
a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunararire a sigurangei feroviare pe caile ferate si
rereaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG.117/17.02.2010, denumita in
continuare ,,Regulament” a declansat o actiune de investigare in scopul prevenirii unor incidente cu
cauze asemanatoare, prin stabilirea conditiilor, determinarea cauzelor si emiterea unor recomandari de
siguranta.

Actiunea de investigare a comisiei nu avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii, obiectivul
acesteia fiind imbunatatirea sigurantei feroviare, prevenirea accidentelor si incidentelor.

A.2. Procesul investigariei

Organismul de Investigare Feroviar Roman a fost avizat la data de 01 iulie 2013 de catre
Revizoratul Regional de Siguranta Circulatiei din Sucursala Centrul Regional de Exploatare,
Tntretinere si Reparatii CF Craiova prin investigatorul responsabil din structura teritoriala aferent,
despre producerea unui incident feroviar aflat pe sectia de circulatie Piatra Olt — Babeni.

Tn urma acestei avizari investigatorul din cadrul Compartimentului Investigare Incidente si
Solutionare Divergente s-a deplasat la fata locului, unde a constatat ca trenul de marfa nr.39618, dupa
intrarea Tn Halta de miscare lonesti, a depasit marca de siguranta, semaforul de iesire B avand indicatia
luminoasa “rosu” (,,OPRESTE fara a depasi semaforul!’’) a talonat macazul nr.3 si a rupt ciocul
incuietorii acestuia.

Faptele produse si constatate la fata locului se incadrau ca incident feroviar, conform prevederilor
art.8, grupa A, pct.1.7. din Regulament, drept pentru care s-a procedat la asigurarea de catre
Organismul de Investigare Feroviar Roman a investigatorului principal, conform prevederilor art.48,
alin.(2) din acelasi act normativ.

Prin Nota nr.4130/142/02.07.2013 a investigatorului sef a fost desemnat ca investigator principal al
comisiei de investigare dl. Stoica Florin Cristian, investigator in cadrul Compartimentului Investigare
Incidente si Solutionare Divergente.

Dupa consultarea prealabila a partilor implicate, conform prevederilor din Regulament, prin actul
nr.4130/496/2013, investigatorul principal a numit comisia de investigare formata din urmatorii
membrii:

Andrei Marin - inspector in cadrul A.F.E.R. — ISF Craiova;
Nit Dan - responsabil SC in cadrul DB Schenker Rail Romania SRL.

B. REZUMATUL INCIDENTULUI

La data de 01 iulie 2013, trenul de marfa nr.39618, a circulat pe distanta Govora — Halta de miscare
lonesti remorcat cu locomotiva DA 92 53 060 1680-7 apartinand DB Schenker Rail Roméania SRL,
condusa de catre mecanic in sistem simplificat.

Mecanicul care conducea locomotiva trenului de marfa nr.39618, a intrat in Halta de miscare
lonesti, prevazuta cu instalatie tip SBW, avand comanda de intrare la linia nr.2 directa si oprire
conform livret, dupa care conform propriei declaratii ,,in apropierea biroului de miscare a observat
semaforul de iesire Tn pozitie pe oprire”, cu aproximativ 260 m Tnainte de semaforul de iesire B, a luat
masuri de franare rapida, a depasit marca de siguranta, semaforul de iesire B cu indicatia rosu
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(“OPRESTE fara a depasi semnalul’) si a talonat macazul nr.3 al Haltei de miscare lonesti, rupand
ciocul Tncuietorii acestuia. Dupa depasirea semaforului de iesire B, a intrat in actiune instalatia
INDUSI care a comandat franarea de urgenta a trenului. Trenul s-a oprit la 130 metri dupa depasirea
semaforului de iesire B al Haltei de miscare lonesti.

Tn urma incidentului feroviar nu s-au Tnregistrat victime si accidentati.

Cauza directa, factorii care au contribuit:

Cauza directa a incidentului o constituie neoprirea trenului de marfa nr.39618, remorcat cu
locomotiva DA 92 53 060 1680-7, Tnaintea marcii de siguranta si a semaforului de iesire B desi
indicatia acestuia era rosu (““OPRESTE fara a depasi semnalul’).

Cauze subiacente
Depasirea duratei serviciului maxim admis pe locomotiva;
Nerespectarea conditiilor de circulatie ale trenului stabilite prin livret.

Cauzele primare
Nu au fost identificate cauze primare ale acestui incident.

Grad de severitate

Conform Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si
imbunatatire a sigurangei feroviare pe caile ferate si refeaua de transport cu metroul din Romania,
aprobat prin HG.117/17.02.2010, fapta se clasifica ca incident feroviar conform art.8, grupa A pct.1.7.

Recomandari de siguranta
Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

Prezentul Raport de Investigare se va transmite administratorului infrastructurii feroviare publice
CNCF,,CFR” SA, DB Schenker Rail Roméania SRL si Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea incidentului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii incidentului, precum si a declaratiilor
salariatilor implicati se poate concluziona ca incidentul s-a produs in urmatoarele conditii:

La data de 30.06.2013, trenul de marfa nr.30638-1, remorcat cu locomotiva DA 92 53 060 1680-7 a
fost expediat din statia Caracal la ora 12:35 in directia Piatra Olt unde a sosit la ora 13:30 conform foii
de parcurs seria TR nr.0420. In statia Piatra Olt a efectuat manevra 30 minute. Foaia de parcurs a fost
deschisa la ora 09.00 si inchisa la ora 21.00 conform inscrisurilor din foaia de parcurs seria TR
nr.0420.

La data de 01.07.2013, trenul nr.39619, remorcat cu locomotiva DA 92 53 060 1680-7 a fost
expediat din statia Piatra Olt la ora 04:50 in directia Robanesti unde a sosit la ora 06:30 conform Foii
de parcurs seria TR nr.0316. In Halta de miscare Robanesti a efectuat manevra 60 minute. Foaia de
parcurs a fost deschisa la ora 00.10 si inchisa la ora 12.00 conform inscrisurilor din foaia de parcurs
seria TR nr. 0316.

La data de 01.07.2013 , trenul nr.39616, remorcat cu locomotiva DA 92 53 060 1680-7 a fost
expediat din Halta de miscare Robanesti la ora 12:15 in directia Piatra Olt unde a sosit la ora 12:45
conform Foii de parcurs seria TR nr. 0317. Din statia Piatra Olt a fost expediat trenul nr.39611 ca
locomotiva izolata la ora 13.10, sosind in statia Govora la ora 16.05. Foaia de parcurs a fost deschisa la
ora 12:00 si inchisa la ora 16.00 conform inscrisurilor din foaia de parcurs seria TR nr.0317.

Tn data de 01.07.2013 la ora 21:00 a fost deschisa foaia de parcurs seria TR nr. 1604, iar la ora
21:30 trenul de marfa nr.39618, compus din 9 vagoane incarcate, 36 osii, 878 tone brute, franat
automat necesar/real: 298/464 tone, franat de mana necesar/real: 60/160 tone, lungime tren 151 metri,
a fost expediat din statia Govora urmand a circula pe distanta Govora - Caracal. Conform Ordinului de
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circulatie seria RCv 11 nr.0586034 trenul de marfa nr.39618 a circulat in conditiile stabilite in livret
pentru trenul de marfa nr.83216, cu suprimarea opririi din statia Babeni. Mecanicul care conducea
locomotiva trenului de marfa nr.39618, a intrat in Halta de miscare lonesti, prevazuta cu instalagie tip
SBW, avand comanda de intrare la linia nr.2 directa si oprire conform livret, dupa care conform
propriei declaratii ,,in apropierea biroului de miscare a observat semaforul de iesire in pozitie pe
oprire”, cu aproximativ 260 m inainte de semaforul de iesire B, a luat masuri de franare rapida, a
depasit marca de siguranta, semaforul de iesire B cu indicatia rosu (“OPRESTE fara a depdsi
semnalul’) si a talonat macazul nr.3 al Haltei de miscare lonesti, rupand ciocul incuietorii acestuia.
Dupa depasirea semaforului de iesire B, a intrat in actiune instalatia INDUSI care a comandat franarea
de urgenta a trenului. Trenul s-a oprit la 130 metri dupa depasirea semaforului de iesire B al Haltei de
miscare lonesti, la ora 21.52.

Trenul de calatori nr.2079 apartinand SNTFC ,,CFR CALATORI” SA, circuland pe ruta Piatra Olt
— R&mnicu Valcea, sens invers sensului de circulagie a trenului de marfa nr.39618, pleaca din Halta
de miscare Bucsani Valcea, circula cu viteza redusa conform indicatiilor IDM din Halta de miscare
lonesti, si opreste Tnaintea semaforului de intrare in Halta de miscare lonesti cu indicatia rosu
(“OPRESTE fara a depasi semnalul’), pentru a permite gararea trenului de marfa nr39618.

Incidentul feroviar a constat in depasirea semaforului B de iesire al Haltei de miscare lonesti cu
indicatia rosu (““OPRESTE fara a depasi semnalul’) de catre trenul de marfa nr.39618 apartindnd DB
Schenker Rail Roméania SRL, avand ca urmare talonarea macazului nr.3 ceea ce a condus la ruperea
ciocului Tncuietorii pentru controlul pozitiei acestui macaz.

Tn urma incidentului feroviar nu s-au Tnregistrat victime si accidentati.
C.2. Circumstantele incidentului

C.2.1. Partile implicate
Sectia de circulatie unde a avut loc incidentul feroviar este Tn administrarea CNCF ,,CFR” SA si
este intretinuta de salariatii sai.
Infrastructura si suprastructura caii ferate sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si este intretinuta de
salariatii Sectiei L 3 Ramnicu Valcea din cadrul Sucursalei CREIR CF Craiova.

Instalatiile SCB de dirijare a traficului feroviar pe distanta Piatra Olt - Babeni sunt in administrarea
Sucursalei CREIR CF Craiova si sunt intretinute de catre salariatii din cadrul Sectiei CT 1 Craiova.

Instalatia de comunicatii feroviare este Tn administrarea CNCF ,,CFR” SA si este intretinuta de
salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Locomotiva DA 92 53 060 1680-7 este proprietatea DB Schenker Rail Romania SRL .

Comisia de investigare a chestionat salariatii implicati in conducerea si deservirea locomotivei,
efectuarea circulatiei feroviare si anume mecanicul trenului de marfa nr.39618, seful de tren,
mecanicul trenului de calatori nr.2079 si personalul Haltei de miscare lonesti.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului
Trenul de marfa nr.39618 a fost compus din 9 vagoane incarcate, 36 osii, 878 tone brute, franat
automat necesar/real: 298/464 tone, franat de mana necesar/real: 60/160 tone, lungime tren 151 metri
si circula pe distanta Babeni — Constanta Port.
Instalatiile de siguranta, vigilenta si control al vitezei din dotarea locomotivei DA 92 53 060 1680-7
erau n actiune.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii incidentului
Descrierea traseului caii
Incidentul feroviar s-a produs pe 0 zona in care viteza maxima de circulatie a trenurilor prevazuta in
livret este de 80 km/h.



Instalayii
Vizibilitatea indicatiilor semnalelor a fost in conformitate cu prevederile reglementarilor specifice
n vigoare. Semaforul de intrare nu este dotat cu paleta prevestitoare a semaforului de iesire.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Modul de comunicare intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurat prin
instalatia de radiotelefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenya feroviar

Tn urma avizarii acestui incident s-au prezentat la fata locului reprezentanti ai: CNCF “CFR” SA —
Sucursala Regionala Craiova - administratorul infrastructurii feroviare publice, DB Schenker Rail
Romania SRL si Organismului de Investigare Feroviar Roman.

C.3. Urmarile incidentului
C.3.1. Pierderi de viefi omenesti si ranigi

Tn urma incidentului feroviar nu s-au Tnregistrat victime si accidentati.
C.3.2. Pagube materiale

Tn urma incidentului au fost constatate pagube la instalatii in valoare de 714,66 lei conform deviz
nr.221/1/1143/04.07.2013 al CNCF “CFR” SA — Sucursala ,,CREIR CF” Craiova.

C.3.3. Consecinyele incidentului Tn traficul feroviar

Tn urma incidentului feroviar au fost inregistrate urmatoarele intarzieri de trenuri:
- 2trenuri de calatori cu 31 minute.

C.3.4. Consecingele incidentului asupra mediului
Tn urma producerii acestui incident nu au fost urmari asupra mediului.
C.4. Circumstante externe

La data 01 iulie 2013, in intervalul orar 21:00 — 04:00 vizibilitatea a fost corespunzatoare,
temperatura a fost de aproximativ 15° C.

C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
Din declaratiile mecanicului de locomotiva care a fost de serviciu in perioada 30.06 - 01.07.2013
n conducerea locomotivei DA 92 53 060 1680-7 se pot retine urmatoarele:
» Ja data de 01.07.2013 a remorcat trenul de marfa nr.39618 cu plecare de la statia Govora la ora
21.30;
= |a Halta de miscare lonesti a intalnit semaforul prevestitor pe liber, semaforul de intrare pe liber;
= in apropierea biroului de miscare a observat semaforul de iesire B Tn pozitie pe oprire;
= aluat masuri de franare a trenului facand o franare rapida;
= adepasit semaforul de iesire, talonand macazul nr.3;
= a mentionat ca nu a fost anuntat prin statia RER si nu a primit nici semnale de oprire;
= dupa depasirea semaforului si a macazului s—a oprit in pasaj, de unde a fost avizat prin statia RER
de IDM din Halta de miscare lonesti ca poate da Thapoi pana dupa marca de siguranta.



Din declaratiile sefului de tren care a fost de serviciu in data de 01 iulie 2013 in deservirea trenului

de marfa nr.39618 se pot retine urmatoarele:

= |a data de 01.07.2013 dupa plecarea de la ora 21.30 din statia Govora, la Halta de miscare lonesti
prevestitorul era pe liber, semaforul de intrare pe liber;

= a comunicat mecanicului de locomotiva ca semaforul de iesire este pe rosu;

= mecanicul de locomotiva a raspuns ca a observat, dupa care a facut franarea depasind semaforul de
iesire;

= mecanicul de locomotiva a motivat ca nu a vazut semaforul de iesire din cauza luminilor de la
biroul de miscare si cabina 1.

Din declaratia mecanicului de locomotiva apartinaind SNTFC "CFR CALATORI" SA care a fost

de serviciu in data de 01.07.2013, la trenul de calatori nr. 2079 se pot retine urmatoarele:

= dupa plecarea din Halta Bucsani, a fost avizat de IDM din Halta de miscare lonesti ca semaforul de
intrare ordona oprirea;

= aauzit ca IDM din Halta de miscare lonesti a comunicat ca trenul de marfa are liber cu oprire in
Halta de miscare lonesti.

Din declaratia IDM al Halta de miscare lonesti apartinand Sucursalei CREIR CF Craiova care a

fost de serviciu in perioada de 01/02 iulie 2013, se pot retine urmatoarele:

= a verificat linia nr.2 directa si parcursul de intrare pentru trenul de marfa nr.39618, precum si linia
nr.1 abatuta pentru intrarea trenului de calatori nr.2079;

= la ora 21.44 a primit avizul de plecare de la statia Babeni pentru trenul de marfa nr.39618 si a dat
comanda la cabine pentru intrarea in statie a trenului;

= dupa confirmarea punerii pe liber a semaforului de intrare (busola a trecut din rosu in verde) a
ncercat sa ia legatura cu mecanicul trenului de marfa nr.39618, dar acesta nu a raspuns la 2 apeluri
facute ;

= a luat legatura cu mecanicul trenului de calatori nr.2079 si a comunicat ca are semaforul de intrare
pe oprire, acesta confirmand apelul;

= dupa angajarea trenului de marfa nr.39618 a fost avizat de acar de la cabina 1 ca trenul nu opreste;

= aiesit afara si a observat ca trenul de marfa nr.39618 s-a angajat pe parcursul de iesire oprind dupa
depasirea semaforului de iesire B;

= acarul de la cabina 1 a comunicat ca trenul de marfa nr.39618, a talonat macazul nr.3, ceea ce a
condus la ruperea ciocului ncuietorii pentru controlul pozitiei macazului nr.3;

= aavizat operatorul de circulatie, personalul CT, L si sef statie Babeni ca trenul de marfa nr.39618, a
depasit Tn pozitie pe oprire semaforul de iesire B.

Din declaratia acar cabina 1 al Haltei de miscare lonesti apartindnd Sucursalei CREIR CF Craiova
care a fost de serviciu in perioada de 01/02 iulie 2013, se pot retine urmatoarele:
= aprimit de la IDM comanda pentru verificarea liniei nr.2 directa si parcursul de intrare pentru trenul
de marfa nr.39618, precum si linia nr.1 abatuta pentru intrarea trenului de calatori nr.2079;
= a primit comanda pentru intrarea in statie a trenului de marfa nr.39618 la linia nr.2 directa;
= aobservat ca trenul de marfa nr.39618 nu opreste si depaseste semaforul de iesire B;
= asunat IDM si s-a deplasat la macazul nr.3 constatand ca este talonat si are ciocul rupt.

C.5.2. Sistemul de management al sigurangei
Tn realizarea sarcinilor si responsabilitatilor sale, administratorul de infrastructura feroviara publica
Compania Nationala de Cai Ferate ,,CFR” SA, si operatorul de transport feroviar DB SCHENKER
RAIL ROMANIA SRL aveau implementat propriul sistem de management al sigurantei.
C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinge pentru investigare
La investigarea incidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele norme si reglementari:

= chestionarea personalului implicat in conducerea, deservirea materialului rulant si in efectuarea
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circulatiei feroviare;
= Regulamentul de franare si remorcare nr.006/26.05.2005;
= Regulamentul de semnalizare nr.004/2006;
= Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201/2007;
= Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005;
= OMT 256-2013 Norme privind serviciul continuu maxim admis pe locomotiva.

C.5.4. Funcrionarea instalayiilor tehnice, infrastructurii si @ materialului rulant

C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalayii
Halta de miscare lonesti este prevazuta cu instalatie tip SBW.
C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii

Incidentul feroviar s-a produs pe o0 zona in care viteza maxima de circulatie a trenurilor de marfa
prevazuta in livret este de maxim 80 km/h.

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

constatari efectuate la vagoanele din compunerea trenului
- schimbatoarele de regim ,Marfa — Persoane” si ,Gol — Tncircat” se aflau in pozitii
corespunzatoare starii vagoanelor, respectiv pozitiile ,,Marfa” si ,,Incarcat”;
- trenul avea Tn compunerea sa 9 vagoane incarcate cu frana automata si de mana in actiune;
- legarea vagoanelor intre ele era corespunzatoare;
- cupla in functiune a aparatelor de tractiune stransa corespunzator pentru trenuri de marfa;
- Nu s-au constatat piese neasigurate care sa pericliteze siguranta circulatiei.

constatari efectuate la locomotiva trenului
- instalatiile de siguranta, vigilenta si control al vitezei din dotarea locomotivei DA 92 53 060
1680-7 erau in actiune.

C.5.4.4.Interfaya om — magsina — organizatie

Incidentul feroviar produs in data de 01 iulie 2013 Tn Halta de miscare lonesti, constand in
depasirea semaforului de iesire al statiei, care avea indicatia de oprire, s-a produs pe fondul mai multor
nereguli in activitatea personalului:

- mecanicul de locomotiva care nu a respectat conditiile de circulatie ale trenului stabilite prin livret
precum si durata serviciului continuu maxim admis pe locomotiva;

- dispecerilor care nu au urmarit durata serviciului continuu maxim admis pe locomotiva

Faptul ca mecanicul se afla in serviciu pe locomotiva de 37 de ore, chiar daca timpul de conducere
efectiva a locomotivei nu s-a suprapus cu toata aceasta perioada, a condus la acumularea unei oboseli
fizice si psihice.

Depasirea programului de lucru a fost favorizata si de comportamentul mecanicului de locomotiva
care nu a solicitat echipa de schimb si nu a efectuat program de odihna la dormitor.

C.6. Analiza si Concluzii

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii incidentului, precum si a declaratiilor
salariatilor implicati se poate concluziona ca incidentul s-a produs in urmatoarele conditii:

Personalul de locomotiva s-a prezentat in data de 30.07.2013 ora 09:00 la statia Caracal si a
desfasurat in conducerea respectiv deservirea locomotivei DA 92 53 060 1680-7 urmatoarele activitati:
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- intre statia Caracal cu plecare la ora 12:35 si statia Piatra Olt sosire ora 13:30 a circulat ca tren
de marfa nr.30638-1,;

- intre statia Piatra Olt cu plecare la ora 04.50 si Halta de miscare Robanesti sosire ora 06:30 a
circulat ca tren de marfa nr.39619 si a efectuat manevra 60 minute;

- intre Halta de miscare Robanesti cu plecare la ora 12:15 si statia Piatra Olt sosire ora 12:45 a
circulat ca tren de marfa nr.39616. Din statia Piatra Olt a fost expediat trenul nr.39611, locomotiva
izolata la ora 13:10, sosind la statia Govora la ora 16:05;

- la ora 21:30 din data de 01.07.2013 trenul de marfa nr.39618 a fost expediat din statia
Govora urmand a circula pe distanta Govora — Caracal,

- a intrat in Halta de miscare lonesti, avand comanda de intrare la linia nr.2 directa si oprire
conform livret;

- cu aproximativ 260 m Tnainte de semaforul de iesire B, a luat masuri de franare rapida;

- a depasit marca de siguranta, a depasit semaforul de iesire B al Haltei de miscare lonesti cu
indicatia rosu (““OPRESTE fara a depasi semnalul’), a talonat macazul nr.3 aflat in pozitie n abatere
cu acces la linia 1, ceea ce a condus la ruperea ciocului Tncuietorii pentru controlul pozitiei macazului
nr.3;

- intrarea n actiune a instalatiei ,,INDUSI” care a comandat franarea de urgenta a trenului la

trecerea prin dreptul semaforului de iesire B.

Din cele enumerate mai sus rezulta faptul ca personalul de locomotiva a condus, respectiv deservit
locomotiva timp de 37 de ore din momentul preluarii locomotivei DA 92 53 060 1680-7 din statia
Caracal pana in momentul producerii incidentului. Nu sunt mentiuni efectuate de catre personalul de
locomotiva in foile de parcurs privind odihna personalului, contrar prevederilor Instructiunilor pentru
activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr. 201/2007, Partea I, CAP.VI, art.29(3),
conform caruia ,,serviciul pe locomotiva poate sa fie intrerupt de perioade de odihna in dormitoare
special amenajate sau in unitati de cazare™.

Din declaratiile date de catre personalul de locomotiva apartinand DB Schenker Rail Roméania
SRL, care a fost de serviciu 1n perioada 30.06-01.07.2013 rezulta faptul ca nu a existat solicitare de
schimb de personal, pentru evitarea depasirii serviciului maxim admis pe locomotiva.

Din cele enuntate mai sus, rezulta faptul ca nu a fost respectat Ordinul nr.256/2013, privind
reglementarea duratei serviciului continuu maxim admis pe locomotiva, efectuat de personalul ce
deserveste locomotiva.

D. Cauzele producerii incidentului

D.1. Cauza directq, factori care au contribuit
Cauza directa a incidentului o constituie neoprirea trenului de marfa nr.39618, remorcat cu
locomotiva DA 92 53 060 1680-7, Tnaintea marcii de siguranta si a semaforului de iesire B desi
indicatia acestuia era rosu (““OPRESTE fara a depasi semnalul).

D.2. Cauze subiacente
Depasirea duratei serviciului maxim admis pe locomotiva;
Nerespectarea conditiilor de circulatie ale trenului stabilite prin livret.
D.3. Cauzele primare
Nu au fost identificate cauze primare ale acestui incident.

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Nu au fost identificate recomandari de siguranta.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite administratorului infrastructurii feroviare publice
CNCF ,,CFR” SA, DB Schenker Rail Romania SRL si Autoritatii de Siguranta Feroviara Roméana.

Membrii comisiei de investigare:

- Stoica Florin Cristian - investigator din cadrul OIFR
- Andrei Marin - inspector in cadrul A.F.E.R. — ISF Craiova;
- Nit Dan - responsabil SC in cadrul DB Schenker Rail Roménia SRL,;
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