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I. PREAMBUL

I.1. Introducere

In data de 25.06.2012, in jurul orei 07:14, pe intre statiile CFR Mizil si Ploiesti Sud, s-a produs un
incident feroviar prin indrumarea in circulatie a trenului de calatori nr. 1654 din statia CF Mizil, cu
conducta generala de aer intrerupta.

Organismul de Investigare Feroviar Roman, prin comisia de investigare nominalizatd conform
prevederilor Anexei 3 la Regulamentul de investigare a incidentelor §i a incidentelor, de dezvoltare §i
imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe refeaua de transport cu metroul din Romdnia,
aprobat prin HG nr. 117/2010, denumit 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 OIFR nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii, obiectivul
acesteia fiind Tmbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

La data producerii, fapta a fost incadratd preliminar ca ,,incident produs in circulatia trenurilor”
conform prevederilor art. 8, pct. 1.12. din Regulament.

L.2. Procesul investigatiei

La data de 25.06.2012, ora 15.00 , Revizoratul Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei
Centrului Regional de Exploatare Intretinere si Reparatii CF Bucuresti a avizat Organismul de
Investigare Feroviar Roman cu privire la incidentul constatat de catre personalul de exploatare al
Reviziei de Vagoane Ploiesti Sud, la aceiasi datd, ora 7.20, referitor la circulatia trenului interregio nr.
1654 (apartinand operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA), pe distanta Mizil —
Ploiesti Sud cu conducta generala de aer intrerupta .

Faptele produse la statia Mizil si constatate la statia Ploiesti Sud, consemnate in Procesul verbal de
constatare tehnica (inregistrat la Statia CFR Ploiesti Sud), incheiat intre impiegatul de miscare si
revizorul tehnic de vagoane care a procedat la verificarea vagonului nr. 61532190017-2, (aflat in
compunerea trenului interregio nr. 1654), se incadrau ca incident feroviar, conform prevederilor art. 8,
pct.1.12 din Regulament, drept pentru care s-a procedat la asigurarea de catre Organismul de
Investigare Feroviar Roméan a investigatorului principal, conform prevederilor art. 48 alin.(2) din
acelasi act normativ.

Prin Nota nr.4110/133/26.06.2011 al investigatorului sef a fost desemnat ca investigator principal al
comisiel de investigare Mircea Nicolescu, investigator in Serviciul Investigatii Defectari Subsisteme
Structurale si Constituienti Interoperabilitate.

Dupa consultarea prealabild a pargilor implicate, conform prevederilor din Regulament, prin actul
nr.4110/375/2012, investigatorul principal a numit comisia de investigare formatd din urmatorii
membrii:

e Dumitrescu Mircea —Revizor Regional SC din cadrul STFC Bucuresti;

e Nechita Adrian —Revizor Regional SC din cadrul STFC Bucuresti;

e Nica Marius —Revizor Regional SC din cadrul Sucursalei CREIR CF
Bucuresti;

Incidentul feroviar nu a avut alte urmari in circulatia trenurilor.



A. REZUMATUL INCIDENTULUI

A.1. Descriere pe scurt

La data de 25.06.2012, trenul de calatori nr. 1654 (apartindnd operatorului de transport feroviar
SNTFC”CFR Calatori” SA) compus din 8 vagoane, a sosit in statia Mizil s1 a garat la linia II. La
expedierea trenului, dupa parcurgerea unui spatiu de cca 100 de metri, s-a produs franarea de urgenta a
trenului, necomandatd, ca urmare a actionarii unui semnal de alarmd de la vagonul al 5-lea din
compunerea trenului. Partida trenului nu a reusit repunerea in actiune a semnalului de alarma si
implicit oprirea pierderilor de aer pe cale larga din conducta generala de aer. Drept urmare, seful de
tren a intervenit §i a intrerupt conducta generala de aer de 5 bari intre vagonul al 4-lea si al 5-lea prin
actionarea robinetilor frontali dintre cele 2 vagoane si trenul a fost expediat

La statia CFR Ploiesti Sud s-a solicitat interventia revizorului tehnic de vagoane, care a rearmat
semnalul de alarma de la compartimentul nr. 9 al celui de-al 5-lea vagon din compunere si a restabilit
continuitatea conductei generale de aer a trenului.

Dupa efectuarea probei de continuitate trenul a fost expediat din Statia Ploiesti Sud in conditii depline
de siguranta circulatiei.

A.2. Cauza directa, cauze subiacente si cauze primare

A.2.1. Cauza directa

Incidentul feroviar s-a produs ca urmare a intreruperii conductei generale de aer de 5 atm a trenului
prin actionarea pe pozitia inchis a robinetilor frontali intre vagoanele 4 si 5 din compunerea garniturii
de catre seful de tren.

A.2.2. Cauze subiacente

Nerespectarea prevederilor instructionale privind efectuarea probei franelor la trenuri in conformitate
cu prevederile art. 62 din Regulamentul de remorcare §i franare nr. 006/2005, aprobat prin Ordinul
Ministrului Transporturilor Constructiilor si Turismului nr. 1815/2005.

A.2.3. Cauze primare

Nu au fost identificate cauze primare ale acestui incident.

A.3. Grad de severitate

Conform clasificarii incidentelor prevazuta la art. 8 din Regulamentul de investigare a accidentelor si
incidentelor, de dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe refeaua de
transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin HG 117/2010, fapta se incadreaza ca incident feroviar
conform art.8, Grupa A pct. 1.12.

A.4. Recomandari de siguranta

Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

Comisia de investigare a considerat necesard, in scopul imbunatatirii sigurantei feroviare si prevenirii
accidentelor si incidentelor, aplicarea urmatoarelor masuri corective:



- reinstruirea practicd a personalului comercial (sefi tren, conductor tren) privind modul de
actiune in cazul in care a fost actionat semnalul de alarma la vagoanele de calatori la care
comanda acestuia se face pneumatic sau electromagnetic.

- analizarea de catre conducerea SNTFC ,,CFR Calatori” SA a modului de sigilare a semnalelor

de alarma pentru eliminarea situatiilor in care la actionarea acestora nu se produce ruperea
sigiliului (in cazul actiondrii semnalului).

B. RAPORTUL DE INVESTIGARE

B.1. Descrierea incidentului.

La data de 25.06.2012, trenul de calatori nr. 1654 (apartinand operatorului de transport feroviar
SNTFC”CFR Cilatori” SA) compus din 8 vagoane , 32 osii , 414 tone , 235 metri , tonaj necesar de
franat 497/75 tone, tonaj franat real 559/151 tone , a fost expediat din statia Vatra Dornei cu destinatia
Bucuresti Nord.

Trenul a circulat fard probleme pana la statia CFR Mizil, unde a fost primit la linia II fiind expediat in
jurul orei 06:15. Dupa parcurgerea unui spatiu de cca 100 de metri, s-a produs franarea de urgentad a
trenului ca urmare a scaderii bruste a aerului din conducta generala. In aceasta situatie, mecanicul de
locomotiva a manipulat robinetul KD2 in pozitia “frinare rapida”, dupa care trenul s-a oprit fard a
depasi semnalul de iesire al liniei II din staia Mizil de unde fusese expediat.

Mecanicul de locomotiva a verificat existenta piederilor de aer la locomotiva, fara a identifica nici o
problema, dupa care a luat legatura prin stagia RTF cu seful de tren pentru a verifica semnalele de
alarmd ale vagoanelor din compunerea trenului. Dupa cateva minute, seful de tren a comunicat
mecanicului ca este o pierdere mare de aer sub vagonul nr. 5 si ca nu a constatat semnale de alarma
actionate.

Mecanicul a solicitat prezenta unui membru din partida trenului pe locomotiva pentru a se deplasa la
fata locului in vederea identificarii si remedierii pierderii de aer. Ajuns la vagonul nr. 5, mecanicul a
constatat o pierdere mare de aer in zona distribuitorului si impreuna cu seful de tren au luat hotararea
de a inchide robinetii frontali intre vagoanele 4 si 5, si de a circula in aceste condifii pana la Statia
Ploiesti Sud, statie unde au avizat personalul reviziei de vagoane.

Dupa sosirea trenului in Statia Ploiesti Sud, revizorul tehnic de vagoane care s-a deplasat la tren, a
constatat conducta generala de aer de 5 bari intreruptd ca urmare a inchiderii robinetilor de aer intre
vagoanele 4 si 5 din compunere. Dupa restabilirea continuitatii conductei generale de aer prin
deschiderea robinetilor frontali dintre vagoanele 4 si 5, a constatat emisie puternica de aer in zona
suportului distribuitorului de aer, sub vagon ca urmare a actionarii semnalului de alarma din
compartimentul nr. 9. S —a efectuat rearmarea semnalului de alarma, ceea ce a dus la eliminarea
pierderilor de aer, s-a efectuat proba de continuitate a franei si trenul a fost expediat din Statia Ploiesti
Sud in conditii depline de siguranta circulatiei.

B.2. Circumstantele incidentului
B.2.1. Partile implicate
Trenul 1654 a fost compus de operatorul de transport feroviar SNTFC "CFR Calatori" SA.

Trenul 1654 a circulat pe infrastAructura publicd administrata de CNCF ,,CFR” SA, Sucursalele
Centrelor Regionale de Exploatare Intretinere si Reparatii CF Suceava, Galati, Bucuresti.



B.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Compunerea trenului de calatori nr. 1654 la plecarea din statia CF Vatra Dornei a fost urmatoarea : 8
vagoane, 32 osii, 414 tone, 235 metri, tonaj necesar de franat 497/75 tone, tonaj franat real 559/151
tone. Cele 8 vagoane din compunerea trenului (1 vagon cuseta, 1 vagon de dormit, 5 vagoane clasa a
II-a si un vagon clasa I) au fost echipate cu frina de mare putere KE-PR-D.

B.2.3. Echipamente feroviare

Nu au fost identificate echipamente feroviare care sa determine producerea incidentului feroviar.

B.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicul de locomotiva, partida trenului si impiegatii de miscare din statiile Mizil
si Ploiesti Sud a fost asigurata prin instalatia de radiotelefon.

B.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar
Nu au fost necesare operatiuni de restabilire a circulatiei trenurilor.
B.3. Urmarile incidentului
B.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma incidentului feroviar nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.
B.3.2. Pagube materiale
Nu s-au inregistrat pagube materiale.
B.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar
In urma incidentului feroviar trenul interregio 1654 a intarziat 27 minute.
B.4. Circumstante externe
Circumstantele externe nu au avut implicatii in producerea incidentului feroviar.
B.5. Desfasurarea investigatiei
B.5.1. Rezumatul méarturiilor personalului implicat
Din declaratia si relatiile scrise ale mecanicului de locomotiva, aflat in conducerea locomotivei
EA170 care a asigurat remorcarea trenului de calatori 1654, in data de 25.06.20125 se pot retine
urmatoarele:
e dupa oprire in statia Mizil a plecat in baza semnalului ,,pornirea trenului” dat de impiegatul de
miscare §i dupa aproximativ 100 m s-a produs scaderea brusca a aerului in conducta generala;
e nu a constatat pierderi de aer la locomotiva dupa care a solicitat sefului de tren sa verifice
semnalele de alarmad ale vagoanelor ;

e dupa cateva minute seful de tren i-a comunicat ca este o pierdere mare de aer la vagonul nr. 5,
dar ca nu este semnal de alarma tras;



e a solicitat prezenta unui membru din partida trenului pe locomotiva si s-a deplasat la vagonul
nr. 5 din compunere, unde a constatat emisie puternicd de aer la un orificiu filetat aflat langa
distribuitorul de aer;

e deoarece s-au strans calatori din tren care erau revoltati ca trenul intarzie a cazut de comun
acord cu seful de tren sa intrerupd conducta generala de aer de 5 bari a trenului intre vagonul 4
$15;

e a solicitat efectuarea unei probe de continuitate si dupa ce a primit semnalul ca proba este in
reguld de la seful de tren a verificata asigurarea procentului de franare in noile conditii care se
asigura pand la statia Ploiesti Sud;

e nua comunicat cu IDM din statia Mizil despre conditiile in care a plecat trenul;

e a primit semnalul ,,pornirea trenului” de la impiegatul de miscare si dupa plecarea din statie a
efectuat o proba de eficacitate;

e in statia Ploiesti Sud s-a intervenit la tren de catre revizorul tehnic de vagoane, fiind depistat un
semnal de alarma actionat;

e s-arestabilit continuitatea conductei generale de frana si s-a efectuat apoi proba de continuitate;

e nu a comunicat cu impiegatul de miscare din statia Mizil referitor la interventia facuta la tren si
faptul ca s-a intrerupt conducta generala de aer;

Din declaratia revizorului tehnic de vagoane din statia CFR Ploiesti Sud care a intervenit la trenul
1654 in data de 25.06.2012:

e a fost avizat de catre seful de turd ca trenul 1654 soseste cu o intarziere de 25 minute si a fost
reclamat cu pierderi de aer la instalatia de frana;

e s-a deplasat la vagonul nr. 5 reclamat cu pierderi de aer si a cerut relagii de la seful de tren
privind ce s-a Intamplat si interventiile facute;

e seful de tren l-a informat ca a intrerupt conducta generala intre vagoanele 4 si 5 prin inchiderea
robinetilor de aer;

e a restabilit continuitatea conductei generale de aer si a constatat pierdere de aer pe la supapa de
evacuare, fapt datorat actionarii semnalului de alarma;

e aprocedat la verificarea semnalelor de alarma, constatand in compartimentul nr. 9 semnalul de
alarma tras;

e toate verificarile si interventiile s-au facut in prezenta sefului de tren;

e a rearmat semnalul de alarmd eliminand astfel emisia de aer, efectuand apoi proba de
continuitate;

e a Intocmit proces verbal de constatare in prezenta sefului de revizie adjunct si sefului de tura,
document pe care l-a predat sub semndturd impiegatului de miscare precum si raport de
eveniment.

Din declaratia sefului de tren de serviciu la data de 25.06.2012 la trenul 1654 se pot retine
urmatoarele:

e dupa darea semnalului gata de plecare catre IDM din statia Mizil, IDM a dat semnalul pornirea
trenului si dupa parcurgerea a circa 100 m s-a produs o franare brusca;

e aluat legdtura cu mecanicul si s-a deplasat de la vagonul nr. 1 spre urma trenului, constatand la
vagonul nr.5 o emisie puternicad de aer sub vagon;

e a verificat cu cheia patrata semnalele de alarma si a constatat la compartimentul nr. 9 o emisie
de aer, cu plumbul intact;

e aincercat rearmarea semnalului dar nu a reusit ;

e acomunicat mecanicului de locomotiva ca nu poate remedia pierderea de aer;

e Jla sosirea mecanicului la vagon caldtorii au devenit impulsivi, ceea ce l-a determinat sa
intrerupa conducta generala de aer a trenului intre vagoanele 4 si 5;

e aefectuat proba partiald de frana la vagoanele cu frana activa;



e a avizat dispeceratul ca la statia Ploiesti Sud sa se prezinte revizor tehnic de vagoane la tren,
pentru remedierea pierderilor de aer;

e 1n statia Ploiesti Sud s-a rearmat semnalul de alarmd din compartimentul nr. 9 de catre
revizorul tehnic de vagoane cu ajutorul cheii patrate si cu ajutorul unui ciocan;

e 1n statia Mizil a comunicat cu impiegatului de miscare faptul ca nu se poate remedia pierderea
de aer si a spus ca se intrerupe conducta generala de aer, dar nu a raportat in scris prin raport de
eveniment problemele aparute la tren, desi cunoaste ca avea aceasta obligatie;

e proba partiald a efectuat-o fard a verifica iesirea aerului prin robinetul frontal de aer de la
ultimul vehicul feroviar din tren;

e precizeaza cd nu avea dreptul sd expedieze trenul cu conducta generald de aer intrerupta.

Din declaratia conductorului de tren de serviciu la data de 25.06.2012 la trenul 1654 se pot retine
urmatoarele:

e dupa circa 100 de metri de la plecarea din statia CFR Mizil trenul s-a oprit brusc;

e a verificat semnalele de alarmd si a constatat cd la compartimentul nr. 9 de la vagonul 5
semnalul de alarma era intredeschis;

e aincercat rearmarea semnalului impreund cu seful de tren dar nu a reusit;

e s-adeplasat la locomotiva pentru asigurarea mentinerii pe loc a trenului;

e la revenirea pe locomotivd mecanicul de locomotivd i-a comunicat ca a hotdrat impreuna cu
seful de tren Intreruperea conductei generale de aer, doarece defectiunea nu se poate remedia;

e nu era instrutional sa se permitd expedierea trenului cu conducta generala de aer intrerupta, dar
acestd decizie a fost luatd de seful de tren impreund cu mecanicul de locomotiva sub presiunea
calatorilor care devenisera foarte impulsivi.

Din declaratia impiegatului de miscare din statia CFR Mizil care a fost de serviciu la data de
25.06.2012 se pot retine urmatoarele:

e adat semnalul pornirea trenului si dupa circa 50 m, trenul s-a oprit ca urmare a unor pierderi de
aer la vagonul nr. 5;

e s-a intors in biroul de miscare pentru a comunica operatorului RC situatia trenului 1654 si
verificarea restrictiilor de viteza;

e la un moment dat seful de tren a venit si i-a spus cd a rezolvat problema pierderii de aer si
poate pleca;

e nu a primit informatii nici de la mecanic nici de la seful de tren referitor la problemele
existente, decét la final ca s-a remediat pierderea de aer;

e nu a avut informatii ca s-a procedat la intreruperea conductei generale de aer.

Din declaratia impiegatului de miscare din statia CFR Ploiesti Sud care a fost de serviciu la data de
25.06.2012 se pot retine urmatoarele:

e a fost anuntatd de colegul de la care a preluat serviciul ca trenul 1654 soseste in statia Ploiesti
Sud cu probleme antre vagoanele 4 si 5;
e dupa remedierea facutd de RTV trenul a fost expediat;

B.5.2. Sistemul de management al sigurantei

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a
Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinul ministrului transporturilor nr.101/2008
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privind acordarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara
din Romania, fiind emise urmatoarele documente:

= Autorizatia de Sigurantd — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviard Romand din cadrul AFER confirma acceptarea sistemului de management al
sigurantei al gestionarului de infrastructurd feroviard;

= Autorizatia de Sigurantd - Partea B cu nr. de identificare ASB 11006 — prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
gestionarul de infrastructurd feroviara pentru indeplinirea cerinelor specifice necesare pentru
garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intrefinerii si exploatarii
inclusiv, unde este cazul, a intrefinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de
semnalizare.

SNTFC ,,CFR Calatori’> SA in calitate de operator de transport feroviar avea implementat sistemul
propriu de management al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE
privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a
Ordinul ministrului transporturilor nr.535/2007 privind acordarea certificatului de siguranta in
vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe cdile ferate din Romania, fiind emise
urmatoarele documente:

= (Certificatul de Sigurantd - Partea A cu nr. de identificare CSA0025 - prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviard Romand din cadrul AFER confirma acceptarea sistemului de management al
sigurantei al operatorului de transport feroviar;

= (Certificatul de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare CSB0032 - prin care Autoritatea de
Sigurantd Feroviarda Romana din cadrul AFER, confirmd acceptarea dispozitiillor adoptate de
intreprinderea feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru functionarea in
sigurantd pe reteaua feroviara in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala
aplicabila.

B.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare

La investigarea incidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

e chestionarele personalului implicat;

e procesele verbale intocmite cu ocazia verificarilor facute la vagonul implicat in incident;

e Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare — Nr.005/2005
aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor Constructiilor si Turismului nr.1816 din
26.10.2005;

e Regulamentul de remorcare si frnare — Nr. 006/2005 aprobat pin Ordinul Ministrului
Transporturilor Constructiilor 1 Turismului nr.1815 din 26.10.2005

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

Nu au avut implicatii in producerea incidentului feroviar.

B.5.4.2. Date constatate cu privire la linie

Nu au avut implicatii in producerea incidentului feroviar.

B.5.4.3. Date constatate la echipamente de comunicatii

Nu au avut implicatii in producerea incidentului feroviar.
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B.5.4.4. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia

La locomotiva:
Nu au fost identificate implicatii in producerea incidentului feroviar.

La vagoane:
e din procesul verbal de constatare tehnica incheiat la data de 25.06.2012, in statia CFR Ploiesti
Sud, cu ocazia verificarii vagonului nr. 61532190017-2, aflat In compunerea trenului
InterRegio 1654 au fost retinute urmatoarele aspecte:

- robinetii frontali de aer intre vagonul 4 1 5 au fost gasiti inchisi si semiacuplarile de aer
erau puse in suportul de repaus;

- s-au cuplat semiacuplarile si s-au deschis robinetii de aer;

- in momentul cupldrii la aer s-a constatat o emisie puternica $i continud din conducta
generald de aer, fapt pentru care s-a trecut la verificarea semnalelor de alarma
compartiment cu compartiment;

- la compartimentul nr.9 s-a constatat semnalul de alarma sarit;

- s-arearmat semnalul de alarma;

e din procesul verbal de constatare tehnica incheiat la data de 29.06.2012, in Revizia de
Vagoane Bucuresti Grivita, cu ocazia verificarii vagonului nr. 61532190017-2, au fost retinute
urmatoarele aspecte:

- sigiliul ménerului semnalului de alarma prezenta sarma indoitd inainte de trecerea
sarmei prin plumbul de asigurare;

- plumbul de asigurare nu prezenta urme de presare si stantare ale clestelui de sigilat;

- patratul de actionare al semnalului de alarma nu prezenta uzuri sau deformatii armarea
facandu-se cu usurinta;

- s-a facut verificarea fortei de actionare a semnalului de alama, acesta deschizandu-se la
o forta de 20,5 daN;

B.6. Analiza si Concluzii

Analizand toate informatiile culese, documente si declaratii ale personalului implicat, constatarile
efectuate la vagon se pot stabili urmatoarele concluzii:

11



e pierderea de aer de la vagonul 61532190017-2 care s-a produs in statia Mizil a fost determinatd
de actionarea semnalului de alarma de la compartimentul nr. 9;

e declaratiile partidei de tren referitoare la faptul cd au depistat compartimentul din care s-a
actionat semnalul de alarma si au Incercat rearmarea acestuia in statia Mizil, dar nu au reusit
datorita faptului ca acesta nu se putea manipula, nu se sustin deoarece:

mecanicului de locomotiva a declarat cd s-a deplasat la vagon unde a constatat emisie
puternica de aer la un orificiu filetat aflat ldnga distribuitorul de aer, fara sd aminteasca
nimic referitor la semnalul de alarma;

in statia Ploiesti Sud nu existd mentiuni in procesul verbal referitor la rearmarea cu
dificultate a semnalului de alarma;

verificarile facute la vagon in Revizia de Vagoane Bucuresti Grivita au confirmat faptul
ca semnalul se manipula usor atat in cazul actionarii cat si in cazul rearmarii cu cheia
patratd, nefiind constatate urme de fortare ale patratului de actionare;

mecanismul de rearmare al semnalului de alarma este foarte simplu, respectiv prin
actionarea pdtratului se comanda pneumatic inchiderea unei supape de urgentd care
produce scdderea rapida a presiunii in conducta generala, astfel cd nu existd elemente
mecanice sau mecanisme care se puteau bloca;

existenta sigiliului la compartimentul nr. 9 si dupa actionarea semnalului de alarma si
faptul ca plumbul de asigurare nu prezenta urme de presare (constatare facuta in Revizia
Vagoane Bucuresti Grivita) sunt indicii care intaresc concluzia ca partida trenului nu a
avut cunostintd n statia Mizil de faptul ca semnalul de alarma de la compartimentul nr.
9 era actionat;

e intreruperea conductei generale s-a faicut de catre seful de tren cu acordul mecanicului de
locomotiva;

e proba de frana pe care partida trenului sustine ca a efectuat-o nu a respectat prevederile
Regulamentului de remorcare si franare — Nr. 006/2005 aprobat pin Ordinul Ministrului
Transporturilor Constructiilor si Turismului nr.1815 din 26.10.2005, respectiv nu s-a verificat
presiunea aerului la urma trenului.

B.7. Cauzele incidentului

B.7.1. Cauza directa

Incidentul feroviar s-a produs ca urmare a intreruperii conductei generale de aer de 5 atm a trenului
prin actionarea pe pozitia inchis a robinetilor frontali intre vagoanele 4 si 5 din compunerea garniturii
de catre seful de tren.

B.7.2. Cauze subiacente

Nerespectarea prevederilor instructionale privind efectuarea probei franelor la trenuri in conformitate
cu prevederile art. 62 din Regulamentul de remorcare si franare nr. 006/2005, aprobat prin Ordinul
Ministrului Transporturilor Constructiilor s1 Turismului nr. 1815/2005.

B.7.3. Cauza primara

Nu au fost identificate cauze primare ale acestui incident.
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C. RECOMANDARI DE SIGURANTA

Nu au fost identificate recomandari de siguranta.

Comisia de investigare a considerat necesard, in scopul imbunatatirii sigurantei feroviare si prevenirii
accidentelor si incidentelor, aplicarea urmatoarelor masuri corective:

- reinstruirea practicd a personalului comercial (sefi tren, conductor tren) privind modul de
actiune in cazul in care a fost actionat semnalul de alarma la vagoanele de calatori la care
comanda acestuia se face pneumatic sau electromagnetic.

- analizarea de catre conducerea SNTFC ,,CFR Célatori” SA a modului de sigilare a semnalelor
de alarma pentru eliminarea situatiilor in care la actionarea acestora nu se produce ruperea
sigiliului (in cazul actiondrii semnalului).

Prezentul Raport de investigare se va transmite Autoritdtii de Sigurantd Feroviara Romana,
operatorului de transport feroviar SNTFC "CFR Calatori" SA si administratorului infrastructurii
feroviare publice Compania Nationala de Cai Ferate ,,CFR” SA.

Membrii comisiei de investigare:

¢ Nicolescu Mircea - investigator-  Organismului de Investigare Feroviar
Romién ;

e Dumitrescu Mircea — Revizor Regional SC -STFC Bucuresti;

e Nechita Adrian — Revizor Regional SC - STFC Bucuresti;

® Nica Marius — Revizor Regional SC Sucursala CREIR CF Bucuresti
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