AVIZ

Tn cazul incidentului feroviar produs la data de 22.12.2012, in jurul orei 05:30, pe raza de activitate
a Sucursalei Centrului Regional de Exploatare, Tntretinere si Reparatii CF lasi, in circulatia trenului
de marfa nr.61723-2 (apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa”
- SA), intre halta de miscare Ruginoasa si statia CFR Targu Frumos, prin depasirea vitezei maxime
stabilite Tn livretul de mers, Organismul de Investigare Feroviar Roman a desfasurat o actiune de
investigare in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a
incidentelor, de dezvoltare si imbundtatire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe refeaua de
transport cu metroul din Romania aprobat prin HG nr. 117/2010.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost stranse si analizate informatii in legatura cu
producerea incidentului Tn cauza, au fost stabilite conditiile, determinate cauzele si emise
recomandari de siguranta .

Actiunea Organismului de Investigare Feroviar Roman nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii in acest caz.

Bucuresti, 10. iulie 2013
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privind desfasurarea acyiunii de investigare si
Tntocmirea prezentului Raport de investigare
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Investigator Sef
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Prezentul Aviz face parte integranta din Raportul de investigare al incidentului feroviar
produs la data de 22.12.2012, in jurul orei 05:30, pe raza de activitate a Sucursalei Centrului
Regional de Exploatare, Tntrefinere si Reparafii CF lasi, in circulagia trenului de marfa
nr.61723-2 (apar¢inand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” -
SA), intre halta de miscare Ruginoasa gi stafia CFR Targu Frumos, prin depdsirea vitezei
maxime stabilite Tn livretul de mers.
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A.PREAMBUL

A.1l. Introducere

Tn cazul incidentului feroviar produs la data de 22.12.2012, In jurul orei 05:30, pe raza de activitate
a Sucursalei Centrului Regional de Exploatare, Tntretinere si Reparatii CF lasi, in circulatia trenului
de marfa nr.61723-2 (apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa”
- SA), intre halta de miscare Ruginoasa si statia CFR Targu Frumos, prin depasirea vitezei maxime
admise stabilite in livretul de mers, Organismul de Investigare Feroviar Roman a desfasurat o
actiune de investigare in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor
si a incidentelor, de dezvoltare si imbundatatire a siguransei feroviare pe caile ferate si pe refeaua
de transport cu metroul din Romania aprobat prin HG nr. 117/2010, in scopul prevenirii unor
incidente cu cauze asemanatoare, prin stabilirea conditiilor si determinarea cauzelor.

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.

A.2. Procesul investigatiei

Avand n vedere nota informativa a Revizoratului general de siguranta circulatiei din cadrul CNCF
“CFR”- S.A. din data de 22.12.2012 precum si fisa de avizare a Revizoratului Regional de Siguranta
Circulatiei din cadrul Sucursalei Centrului Regional de Exploatare, Tntretinere si Reparatii lasi
privind accidentul produs la data de 22.12.2012, in jurul orei 05.30, pe raza de activitate a
Sucursalei Centrul Regional de Exploatare, Tntretinere si Reparatii CF lasi, in circulatia trenului de
marfa nr. 61723-2 (apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa” -
SA), intre halta de miscare Ruginoasa si statia CFR Targu Frumos, prin depasirea vitezei maxime
admise stabilite Tn livretul de mers, si luand in considerare faptul ca incidentul feroviar h conditii
usor diferite ar fi putut duce la accidente grave, in temeiul articolului nr. 19 alin (2) din Legea nr.
55/2006 privind siguranta feroviara, coroborat cu art.49 din Regulamentul de investigare a
accidentelor si incidentelor, de dezvoltare si imbundtatire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe
regeaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin HG 117/2010, directorul OIFR a decis
deschiderea unei actiuni de investigare.

Astfel, prin decizia nr. 103 din data de 27.12.2012 a directorului OIFR, a fost numita comisia de
investigare formata din:

Tena Lucian sef serviciu SIAFG-OIFR investigator principal
Toader Doru investigator membru
Nicolescu Mircea investigator membru
Ciochina Stefan investigator membru
Serbanescu Romica investigator membru

Prin decizia nr.103-I din data de 11.01.2013, comisia de investigare a fost completata cu un nou
membru - dr.ing. Stoica Mihai specialist Tn sisteme de franare a trenurilor.

B.REZUMATUL ACCIDENTULUI

B.1. Descriere pe scurt

La data de 22.12.2012, pe raza de activitate a Sucursalei CREIR CF lasi, sectia de circulatie

Pascani - lasi Intre halta de miscare Ruginoasa si statia Targu Frumos, pe o zona cu declivitate de
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18%o, s-a produs depasirea vitezei stabilite in livretul de mers, de catre trenul nr.61723-2, de la
50km/h la 78km/h. Tn urma constatarilor si verificarilor efectuate cu ocazia investigarii, a
chestionarii personalului implicat s-a concluzionat ca depasirea vitezei s-a produs datorita unui efect
de franare insuficient ca urmare a faptului ca schimbatoarele ,,Gol-Mediu-incarcat” de la vagoanele
din compunerea trenului nu se aflau pe pozitia corespunzatoare si anume se aflau toate in pozitia
»Gol”.

Tn urma producerii acestui incident nu s-au Tnregistrat victime sau raniti.

Depasirea vitezei maxime stabilite Tn livretul de mers de catre trenul nr.61723-2 din data de
22.12.2012 se incadreaza ca incident in conformitate cu prevederile art.8.1.9 din Regulamentul de
investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurangei feroviare pe
caile ferate si pe refeaua cu metroul din Romania, aprobat prin HG.nr.117/2010.

Avand n vedere cele de mai sus si in temeiul articolului nr.19,alin.(2) din Legea nr.55/2006 privind
siguranya feroviara, coroborat cu articolul nr.49 din Regulamentul de investigare a accidentelor si a
incidentelor ,de dezvoltare si imbunatatire a sigurangei feroviare pe caile ferate si pe refeaua cu
metroul din Romania, aprobat prin HG.nr.117/2010, la nivelul Organismului de Investigare
Feroviar Roman a fost constituiti o comisie de investigare pentru strangerea si analizarea
informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor, inclusiv determinarea cauzelor si, daca este
cazul, emiterea unor recomandari de sigurantd in scopul prevenirii unor incidente similare si
Tmbunatatirii sigurantei feroviare.

B.2. Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza directa

Schimbatoarele de regim ,,Gol-Mediu-Incarcat” nu au fost manipulate in pozitia corespunzatoare
starii de Tncarcare a vagoanelor (vagoanele erau incarcate iar schimbatoarele de regim erau
manipulate in pozitia ,,Gol”, ceea ce implica realizarea unor presiuni mai mici in cilindrii de frana si
implicit a unei mase franate inferioare).

Factori care au contribuit

- actionarea defectuoasa a franei automate a trenului la coborarea acestuia pe panta catre statia
CFR Targu Frumos prin efectuarea unor depresiuni in conducta generala de aer a trenului
mai mici decat cele prevazute in reglementarile specifice in vigoare;

- fréna reostatica defecta pe ambele locomotive.

Cauze subiacente

Neefectuarea in formularul ”Nota de frane”, de catre Revizorul Tehnic de vagoane, a unei mentiuni
referitoare la existenta sabotilor nemetalici, care ar fi condus la alta pozitie a schimbatoarelor de
frana la vagoanele Tncarcate.

Cauze primare
Reglementarile privind circulatia vagoanelor CSI transpuse, in vigoare pe reteaua de cale ferata din
Romania, respectiv Ordinul 25/A/206/1975 nu reglementeaza clar:

e in care dintre pozitiile Mediu sau Tncarcat trebuie manipulate schimbitoarele de
regim ,,Gol-Mediu-Incarcat” in situatia vagoanelor CSI transpuse, incarcate,
echipate cu saboti nemetalici, schimbatoare de regim ,,Gol-Mediu-Incarcat” cu
franare progresiva si automata a incarcaturii tip AUTOREGIM,;

e modul prin care se stabileste masa franata in cazul utilizarii altor tipuri de boghiuri
decat cele care au fost luate in considerare la elaborarea ordinului 25/A/296/1975 —
(boghiurile apartindnd SNTFM ,,CFR Marfa” SA), respectiv modul cum se stabileste
masa franata la boghiuri ale altor administratii de cale ferata (Cai Ferate Moldovene,
Ucrainene, etc.), care au alte caracteristici.
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Recomandari de siguranta

Actualizarea ordinului 25/A/206/1975 cu prevederi referitoare la:

a) modul In care trebuie manipulate schimbatoarele de regim ,,Gol-Mediu-Incarcat” de la
vagoanele CSI transpuse in stare incarcata la care boghiurile de transpunere sunt echipate cu
saboti nemetalici cu dispozitiv pentru franarea progresiva si automata a incarcaturii
proportional cu sarcina pe osie tip AUTOREGIM,;

b) modul prin care se stabileste masa franata in cazul vagoanelor CSI pe boghiuri cu saboti
nemetalici transpuse de catre administratiile de cale ferata vecine (Cai Ferate Moldovenesti,
Ucrainene, etc.);

c) tipul si caracteristicile franei automate cu care sunt echipate in prezent vagoanele CSI
transpuse.

Prezentul Raport de investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana,
gestionarului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR”-SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SNTFM ,,CFR Marfa”- SA.

C.RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea incidentului

La data de 18.02.2012, trenul nr.31707 a fost expediat din statia CFR Cristesti Jijia cu
destinatia statia CFR Ploiesti - Est.

La data de 19.12.2012 trenului i se fac urmatoarele prelucrari:

- la ora 04.45 soseste in statia Ploiesti Est;

- la ora 06.20 garnitura trenului a fost manevrata pe liniile ferate industriale ale S.C. Petrotel
Lukoil SA;

- la ora 09.15 vagoanele au fost puse la dispozitia agentului economic la rampa automata de
Tncarcare.

La data de 20.12.2012, ora 01:30 convoiul a fost format la linia 2 RAF a caii ferate
industriale S.C. Petrotel Lukoil SA.

La data de 21.12.2013 convoiul a suferit urmatoarele prelucrari:

- la ora 11:00 a fost pus la dispozitie pentru pregatire comerciala si tehnica in rafinarie;

- la ora 13:30 s-a incheiat intocmirea listei de predare — primire si  efectuarea reviziei
tehnica si a probei complete de frana de catre personalul operatorului de manevra apartinand SC
TEF SRL;

- la ora 13.58 a fost expediat de la linia 2 RAF a liniei ferate industriale S.C. Petrotel Lukoil
SA in baza semnalului de manevra M27, la linia 3A a statiei CFR Ploiesti Est;

- la ora 14.20 s-a efectuat predarea convoiului din punct de vedere comercial intre personalul
SC TEF SRL si SNTFM ,,CFR Marfa” SA..

- la ora 14.45 convoiul de manevra a fost regarat la linia 8 A si pus la dispozitie pentru
pregatire comerciala si tehnica.

- la ora 18.02 trenul 61723-2 remorcat cu locomotiva EA 425, a fost expediat din statia
C.F.R. Ploiesti Est si a circulat fara probleme pana in statia Adjud unde a sosit la ora 23.59.

La data de 22.12.2013 trenul nr. 61723-1 a suferit urmatoarele prelucrari:

- la ora 0.40 a fost expediat din statia CFR Adjud, dupa efectuarea reviziei tehnice in tranzit
si probei de continuitate de catre revizorul tehnic de vagoane;

- la ora 03.38 a sosit in statia Pascani Triaj.



Tn stazia CFR Pascani Triaj locomotiva EA 425 a fost dezlegata de la tren si a devenit
locomotiva Tmpingatoare, iar locomotiva ED 038 a fost atasata ca locomotiva de remorcare.

- la ora 04.32, dupa efectuarea probei de continuitate, trenul a fost expediat din statia
Pascani Triaj n directia Socola ;

- la ora 04.45 mecanicul trenului a efectuat o proba de eficacitate a franei automate in
parcurs, viteza trenului scazand de la 46 km/h la 32 km/h;

- intre orele 04.54 — 05.03 trenul a oprit in linie curenta intre statia Pascani si halta de
miscare Ruginoasa, datorita lipsei de tensiune in linia de contact;

- la ora 05.16 trenul a trecut prin halta de miscare Ruginoasa;

- la ora 05.19 mecanicul trenului a efectuat o proba de eficacitate, viteza scazand de la 37
km/h la 24 km/h, apoi pe o zona cu declivitate de 18%o, Viteza trenului a inceput sa creasca
continuu péna la 79 km/h, desi s-a incercat de catre mecanic franarea trenului.

Tn aceste conditii mecanicul trenului a avizat IDM din halta de miscare Ruginoasa pentru a
lua legatura cu IDM din statia Targu Frumos in vederea asigurarii parcursului deoarece nu putea
opri trenul.

- la ora 5.44 trenul a oprit n statia Targu Frumos pe linia 5 directa.

C.2.Circumstantele incidentului

C.2.1. Partile implicate

Infrastructura si suprastructura caii ferate sunt in administrarea CNCF ,,CFR” S.A. si sunt
intretinute de salariatii din cadrul sectiei L3 Roman - Sucursala Centrului Regional de Exploatare,
Tntretinere si Reparatii lasi.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) de pe distanta Pascani Targu Frumos sunt
intretinute de catre salariati din cadrul Sectiei CT2 Bacau, Sucursala Centrului Regional de
Exploatare, Tntretinere si Reparatii lasi.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea operatorului de transport
feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” SA si este Intretinuta de salariatii sai.

Locomotivele EA 425 si ED 038 si cele 2 vagoane de incadrare din compunerea trenului de marfa
nr.61723-2 sunt in proprietatea operatorului de transport feroviar SNTFM’” CFR Marfa’” —SA.
Vagoanele apartin ntreprinderilor feroviare din fosta CSI, iar boghiurile pe care au circulat pe
reteaua CFR apartin Cailor Ferate din Republica Moldova.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de marfa nr.61723-2 expediat din statia Ploiesti Est a fost compus din: 33 vagoane CSI
transpuse Tncarcate cu benzina si motorina si doua vagoane de incadrare tip platforma, 140 osii,
2576 tone, 507 metri si a fost remorcat cu EA 425.

Tn statia CFR Pascani Triaj locomotiva EA 425 a fost dezlegata de la tren si a devenit locomotiva
impingatoare, iar locomotiva ED 038 a fost atasata ca locomotiva de remorcare.

C.2.3. Echipamente feroviare
_Descrierea traseului caii
In profilul in lung pe sectia de circulatie Ruginoasa - Targu Frumos, declivitatea este de 18%o .

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare, a fost asigurata prin instalatii
de radiotelefon.



C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea incidentului feroviar, avizarea acestuia s-a realizat prin circuitul
informatiilor precizat in Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare
si Tmbunatatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua cu metroul din Romania, aprobat
prin HG.nr.117/2010, in urma carora s-au prezentat la locul producerii incidentului feroviar
reprezentanti ai CNCF “CFR” SA- administratorul infrastructurii feroviare publice si ai operatorului
de transport feroviar SNTFM ,,CFR Marfa” - SA.

C.3. Urmarile incidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma acestui incident feroviar nu au fost persoane decedate sau ranite.

C.3.2. Pagube materiale
Nu au fost Tnregistrate pagube materiale.

C.3.3. Consecintele incidentului Tn traficul feroviar
Traficul feroviar nu a fost afectat de urmarile incidentului.
In urma producerii acestui accident nu s-au nregistrat incidente sau accidente de mediu.

C.4. Circumstante externe
La data de 22.12.2012, in intervalul 24.00-06.00, temperatura in aer a fost de aproximativ -10°C.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase a fost conforma cu prevederile reglementarilor
specifice Tn vigoare.

C.5. Desfasurarea Investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Din cele declarate de magazinerul care a efectuat pregitirea comerciala a trenului nr. 61723-2
pe linia ferata industriala S.C. Petrotel Lukoil SA se pot retine urmatoarele:

- schimbatoarele de regim ,,Gol-Mediu-Incarcat” au fost manipulate in pozitia “Incarcat” la
vagoanele cu saboti metalici si in pozitia "Mediu” la vagoanele cu saboti nemetalici;

- sabotii din material compozit sunt mentionati in nota de frana, iar in cazul in care sunt mentionati
n nota de frana se trec pe lista de predare primire;

- In general in momentul formarii convoiului de manevra, schimbatoarele de regim sunt manipulate
n pozitie corespunzatoare de catre magazinerul care primeste efectiv vagonul,

- la vagoanele cu AUTOREGIM care nu au manere de manipulare la schimbatoarele de regim
,,Gol-Mediu-Incircat” anunta revizorul tehnic de vagoane;

- nu Tsi aminteste daca au existat vagoane cu schimbatoarele nemanipulate, dar in cazul in care a
gasit astfel de vagoane acestea au fost manipulate in pozitie corespunzatoare adica "Mediu” sau
“Incarcat”;

- la vagoanele echipate cu AUTOREGIM manipuleaza in pozitie corespunzatoare schimbatorul de
regim ,,Gol-Mediu-Incarcat”;

- In cazul in care sunt vagoane echipate cu saboti din materiale compozite acestea sunt mentionate
n nota de frana.

Din cele declarate de mecanicul de locomotiva care a efectuat manevrarea convoiului de
manevra de pe linia ferata industriala S.C. Petrotel Lukoil SA 1n statia Ploiesti Est se pot
retine urmatoarele:



- convoiul de manevra a fost format pe linia 2 Rafinarie, a fost cuplata locomotiva la tren si frana, a
alimentat la presiunea de regim conducta generala dupa care a fost efectuata proba completa de
catre R.T.V., proba fiind in regula;

- dupa ce proba a fost in regula de la R.T.V, convoiul a fost expediat in statia Ploiesti Est, asigurat
Ccu partida de manevrg;

- nu a avut probleme din punct de vedere al modului de franare pana la sosirea convoiului in statia
Ploiesti Est.

Din cele declarate de seful de manevra care a efectuat manevrarea convoiului de manevra de
pe linia ferata industriala S.C. Petrotel Lukoil SA 1n statia Ploiesti Est se pot retine
urmatoarele:

- convoiul de manevra a fost format la linia 2 Rafinarie, iar in data de 21.12.2012, locomotiva a
intrat pe convoi, a fost ridicat sabotul de deraiere si a slabit franele de mana in vederea expedierii
convoiului in statia Ploiesti Est;

- dupa efectuarea probei de catre revizorul tehnic de vagoane, a raportat 1.D.M. al T.E.F. ca
convoiul se poate expedia in statia Ploiesti Est;

- convoiul de manevra a fost manevrat pe liniile statiei si a fost asigurat cu frane de mana si saboti
de deraiere dupa care locomotiva a fost dezlegata de la convoi;

- nu au fost cazuri In care si observe faptul ca schimbatoarele de regim ,,Gol-Mediu-Incarcat” si
nu fie manipulate Th pozitie corespunzatoare.

Din cele declarate de magazinerul care a efectuat pregatirea comerciala a trenului nr. 61723-2
n statia Ploiesti Est se pot retine urmatoarele:
- avand Tn vedere ca statia Ploiesti Est este statie de Tncarcare toate trenurile formate de pe linia
ferata industriala S.C. Petrotel Lukoil SA sunt sigilate, iar schimbatoarele de regim ,,Gol-Mediu—
Tncarcat” sunt manipulate in pozitie corespunzatoare;
- In cazul trenului nr.61723-2, acesta a fost luat in primire din punct de vedere comercial Tn
concordanta cu lista de predare primire;
- dupa punerea trenului la dispozitie in vederea expeditiei la linia 8A, s-a deplasat impreuna cu cei 2
revizori tehnici de vagoane apartindnd Post Revizie Ploiesti Est, a verificat manetele
schimbatoarelor de regim ,,Gol-Mediu-Incarcat” care erau in pozitia “Incarcat” si a completat
aratarea vagoanelor;
- mentioneaza faptul ca in compunerea trenului se aflau si vagoane care aveau schimbatoare ,,Gol-
Mediu-Incircat” cu AUTOREGIM;
- a manipulat schimbitoarele de regim ,,Gol-Mediu-Incarcat
revizorul tehnic de vagoane nu a specificat ca ar avea saboti tip K;
- daca ar fi mentionat tipul de sabot 1n nota de frana si numarul de vagon, ar fi mentionat pe
aratarea vagoanelor pe manseta cu culoare rosie ,, Atentie vagoane cu saboti tip K”, ar fi marcat cu
X in dreptul fiecarui vagon si ar fi modificat aratarea vagoanelor sub semnatura n rubrica
,,Greutatea Franata Automata” din cifra 36 incarcat n cifra 21 mediu si ar fi corectat procentul de
franare automat;
- au fost constatate manete lipsa la schimbatoarele de regim ,,Gol-Mediu-Incarcat” si la cele cu
AUTOREGIM;
- nNu au existat cazuri cu vagoane expediate de S.C. Petrotel Lukoil SA care nu au avut
schimbitoarele de regim ,,Gol-Mediu-Incarcat” in pozitie corespunzatoare;
- schimbitoarele de regim ,,Gol-Mediu-Incarcat” cand au sosit in statie erau pe pozitia “Tncarcat”;
A fost instruita la scoala personalului Th anul 2012 cu prevederi din ordinul 25/A/206/1975
referitoare la manipularea schimbatorului de regim ,,Gol-Mediu-Incarcat” astfel:
m la vagoanele cu AUTOREGIM nu se manipuleaza schimbatoarele de regim ,,Gol-Mediu—
Tncarcat™;
mschimbatoarele de regim ,,Gol-Mediu-Incarcat” se manipuleazd la vagoanele care nu au
AUTOREGIM;
min compunerea trenului erau vagoane cu AUTOREGIM, dar nu a manipulat schimbgatoarele de
AUTOREGIM fintrucat ele se manipuleaza singure atunci cand se incarca vagonul.
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Din cele declarate de revizorul tehnic de vagoane care a efectuat revizia tehnica la compunere
a trenului nr.61723-2 in statia Ploiesti Est se pot retine urmatoarele:

- a primit comanda de efectuare a reviziei tehnice la compunere si a probei complete la linia 8A, la
orald.45, pentru trenul nr.61732-2;

- ainceput sa efectueze revizia tehnica pentru depistarea lipsurilor si a defectelor la fiecare vagon
in parte precum si a reducerii presiunii de aer in instalatia de frAna prin actionarea valvelor de
descarcare;

- a legat locomotiva la tren si frana, dupa care s-a deplasat la urma trenului pentru a verifica cu
manometrul presiunea in conducta generala, dupa ce trenul a fost alimentat la presiunea de regim
5,1 bar;

- a luat legatura cu colegul care se afla Tn partea din fata trenului, sa 1i ceara mecanicului efectuarea
probei complete a trenului, a verificat strangerea sabotilor pe suprafata de rulare pana la vagonul
unde s-a intalnit cu colegul sau;

- a solicitat mecanicului slabirea franei automate si s-a deplasat la urma trenului verificand slabirea
franei automate, prin departarea sabotilor de pe suprafata de rulare si retragerea cursei pistoanelor
cilindrilor de frana in partea trenului verificata, respectiv in partea din urma, verificare la care
vagoanele au corespuns;

- nu a avut probleme in functionarea franei automate la nici un vagon din compunerea trenului din
partea pe care a revizuit-o din tren, respectiv partea din urma a trenului;

- nu a intervenit pentru manipularea schimbatoarelor de regim ses — munte, acestea fiind deja in
pozitie corespunzatoare respectiv munte;

- nu a efectuat revizie tehnica cu magazinerul, aceasta nu a avizat nimic privitor la schimbatoarele
de regim ,,Gol-Mediu-Incarcat”;

- trenul a fost echipat cu saboti nemetalici la toate vagoanele transpuse tip SZD si cu saboti de fonta
la cele doua vagoane de la siguranta;

- a omis consemnarea in nota de frana a existentei sabotilor nemetalici;

- nu a fost solicitat sa manipuleze schimbatoarele de regim ,,Gol-Mediu-Incarcat”;

- au existat Th compunerea trenului vagoane echipate cu AUTOREGIM,;

- la vagoanele echipate cu dispozitiv de franare progresiva trebuie urmarit daca boghiul este echipat
cu traversa de sprijin, pentru ca dispozitivul de franare progresiva sa fie functional, acesta in functie
de starea vagonului, palpatorul dispozitivului atinge sau nu talerul traversei( la pozitia "Gol”
palpatorul nu atinge traversa iar Tn pozitia “Incarcat” acesta este in contact cu traversa) :

- nu a intervenit la reglarea talerului ntrucat acestea se regleaza n statia de transpunere, tot aici se
comuta si schimbatorul ses-munte, pe pozitia munte precum si se regleaza timoneria de frana.

Din cele declarate de cel de-al Il-lea revizor tehnic de vagoane care a efectuat pregatirea
tehnica a trenului nr.61723-2 in statia Ploiesti Est se pot retine urmatoarele:
- a primit comanda de efectuare a reviziei tehnice si a probei complete la linia 8A, la oral4.45,
pentru trenul nr.61732-2;
- a Inceput lucrarile pregatitoare probei complete precum si revizia tehnica la compunere conform
Instructiei 250/2005 pentru revizia si intretinerea vagoanelor in exploatare;
- ainceput sa efectueze revizia tehnica pentru depistarea lipsurilor si a defectelor la fiecare vagon
in parte precum si a reducerii presiunii de aer in instalatia de frana prin actionarea valvelor de
descarcare ale vagoanelor;
- s-a Intors la locomotiva si a luat legatura cu colegul care se afla in partea din spatele trenului
pentru efectuarea probei complete;
- s-a intalnit cu colegul verificadnd strangerea pana la vagonul desemnat de la inceput dupa care a
solicitat slabirea ;
- s-a dus cu slabirea pana la locomotiva iar colegul la urma trenului, pana la vagonul de semnal,
acesta comunicandu-i ca trenul este alimentat la presiunea de 5,1 atmosfere, apoi i-a comunicat
mecanicului ca s-a terminat proba franei, frana automata este in regula;
- nu au existat probleme la vagoanele din compunerea acestui tren;
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- de cand lucreaza la calea ferata nu a fost solicitat de catre magaziner sa manipuleze schimbatorul
de regim ,,Gol-Mediu-Incarcat”;

- nu a intocmit nota de frana;

- aproximativ 16 vagoane erau echipate cu dispozitiv de franare progresiva,;

- la vagoanele echipate cu dispozitiv de franare progresiva trebuie urmarit daca boghiul este echipat
cu traversa de sprijin, pentru ca dispozitivul de franare progresiva sa fie functional. Tn functie de
starea vagonului, palpatorul dispozitivului atinge sau nu talerul traversei( la pozitia "Gol” palpatorul
nu atinge traversa iar in pozitia “Incarcat” acesta este in contact cu traversa) ;

Din cele declarate de mecanicul de locomotiva care a condus trenul nr.61723-2 pe distanta
Ploiesti Est - Adjud se pot retine urmatoarele:

- in statia Ploiesti Est a cuplat locomotiva la trenul nr.61723-2;

- locomotiva a fost cuplata cu respectarea instructiilor in vigoare, dupa ce in prealabil s-a oprit n
fata garniturii, legarea a fost facuta de catre mecanicul ajutor, iar legarea la conducta de aer a
trenului s-a facut de catre revizorul tehnic de vagoane;

- a coborat pentru a verifica legarea la tren, iar dupa aceea la solicitarea revizorului tehnic de
vagoane a alimentat trenul, pentru a efectua proba completa si a franei automate a trenului;

- la solicitarea revizorului de vagoane pentru a efectua proba completa a trenului, dupa alimentarea
trenului, s-a efectuat o depresiune in conducta generala de 0,7-0,8 atmosfere si s-au dat semnale de
,,strange frana”;

- revizorul tehnic de vagoane aflat langa locomotiva s-a deplasat pe langa tren la efectuarea probei
de frana;

- dupa ce s-a finalizat proba franei automate, revizorul tehnic de vagoane a solicitat slabirea franei;

- revizorul tehnic de vagoane a comunicat prin statia de radiotelefon ca frAna automata este in
regula;

- nu au fost constatate nereguli la efectuarea probei franei;

- dupa plecarea din statia Ploiesti Est s-a efectuat proba de eficacitate a franei automate, aceasta a
corespuns, iar prin statiile prin care a trecut a comunicat ca trenul circula normal, a efectuat franari
de serviciu pentru limitarea vitezei si restrictii din parcurs, iar frana trenului nu a prezentat
defectiuni In functionare;

- nu a primit la statia Ploiesti Est, ordin de circulatie in care sa se specifice cu ce saboti sunt dotate
vagoanele.

Din cele declarate de mecanicul ajutor care a deservit locomotiva de remorcare a trenului
nr.61723-2 pe distanta Ploiesti Est - Adjud se pot retine urmatoarele:

- in data de 21.12.2012, in statia Ploiesti Est dupa efectuarea manevrei de introducere a locomotivei
pe tren, a coborat si a efectuat legarea locomotivei la tren, punand cupla activa a locomotivei in
carligul trenului si a strans-o;

- mecanicul a verificat legarea si a revenit la postul de conducere;

- nu au fost constatate probleme la demarare si nici in parcurs, s-a efectuat proba de eficacitate si
franari de serviciu deoarece in parcurs sunt multe limitari de viteza;

- toate opririle au fost mentionate in foaia de parcurs.

Din cele declarate de mecanicul de locomotiva care a condus locomotiva de remorcare a
trenului nr.61723-2 pe distanta Adjud - Pascani Triaj si impingatoare Pascani Triaj — Targu
Frumos se pot retine urmatoarele:
- a preluat serviciul pe locomotiva EA 425 a trenului nr.61723-2 n statia Adjud;
- la luarea in primire a locomotivei EA 425, nu a constatat nimic deosebit, mecanicii de locomotiva
care au condus trenul pe distanta Ploiesti Est —Adjud spunandu-i ca nu au existat probleme;
- Tn statia Adjud a efectuat proba de continuitate a trenului Tmpreuna cu revizorul tehnic de vagoane
aceasta fiind Tn regula;
- a remorcat trenul pe distanta Adjud — Pascani Triaj, iar dupa ce a iesit din restrictie a efectuat
verificarea eficacitatii franei automate;
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- nu a constatat probleme la verificarea eficacitatii care sa conduca spre o functionare anormala;

- pe distanta Adjud-Pascani a efectuat mai multe franari de serviciu, efectul franarilor fiind pozitiv;

- referitor la remorcarea trenului pe distanta Pascani Triaj-Targu Frumos, operatorul de tractiune i-a
comunicat faptul ca in statia Pascani Triaj va trece cu locomotiva ca impingatoare, urmand ca in
capul trenului sa intre ED 038, care va remorca trenul in statia Socola;

- dupa plecarea din statia Pascani Triaj, dupa ce trenul a iesit din abatere de pe Ramificatia Pascani
Triaj, a comunicat cu locomotiva din capul trenului ED 038 ca trenul se afla in aliniament si se
poate spori viteza,;

- a sporit viteza, iar apoi a efectuat o proba de eficacitate care a corespuns;

- a urmat zona neutra, s-au facut Tnscrisurile necesare in foaia de parcurs, apoi s-a trecut la
Tmpingerea trenului, viteza trenului crescand;

- la un moment a disparut tensiunea din linia de contact, iar trenul a fost oprit in linie curenta;

- dupa un timp, tensiunea a revenit in linia de contact, trenul a fost alimentat de locomotiva din
capul trenulut;

- a comunicat mecanicului ca are presiune de regim la urma trenului si ca urmeaza sa Tmpinga
trenul;

- a pus trenul in miscare, Tnainte de angajarea trenului pe portiune cu declivitate mai mare de 10%o,
a aprins lumina in postul de conducere si a urmarit efectul verificarii eficacitatii franei automate, iar
aceasta a corespuns;

- a Inchis lumina n postul de conducere, mecanicul ajutor a intrat Tn sala masinilor pentru revizie si
a continuat mersul urmarind indicatia vitezometrului;

- a observat la un moment dat ca viteza trenului a Tnceput sa creasca incet pe panta, cu aceeasi
intensitate;

- nu a putut sa urmareasca in permanenta manometrul si postul de conducere, intrucat nu functiona
iluminatul;

- a aprins lumina in postul de conducere, si a observat ca in conducta generala, mai avea doar 3,2
bar, mecanicul din capul trenului comunicandu-i faptul ca a efectuat mai multe trepte de franare, si
ca nu mai poate decét sa franeze rapid trenul;

- In manometrul locomotivei de la postul Il in sensul de mers, presiunea a scazut la 0 bar, viteza
continuand sa creasca;

- Tn acel moment viteza continuand sa creasca, de la 42km/h la 48 km/h, considerand pericol ca
viteza poate depasi viteza Tnscrisa in livret, a executat franare rapida, dupa care a descarcat KD2,
pozitie Tn care a ramas pana la oprirea trenului, viteza crescand pana la 50 km/h;

- a facut apel la IDM din halta de miscare Ruginoasa, pentru a lua legatura cu statia Targu Frumos,
sa puna macazurile pe directa;

- viteza trenului a continuat sa creasca, in jurul vitezei de 60-62 km/h;

- trenul a oprit n statia Targu Frumos pe linia 5, IDM a comunicat ca poate dezlega de la urma
trenului;

- seful de statie s-a prezentat la locomotiva, unde a incheiat un proces verbal cu starea si seriile
vitezometrelor, din posturile de conducere a fost testat cu fiola alcooltest, si a primit formele de la
IDM pentru a se deplasa izolat la statia Pascani;

- a Incercat sa foloseasca franarea electrica la EA 425, la coborarea pe panta dar aceasta nu a
functionat.

Din cele declarate de mecanicul de locomotiva ajutor care a deservit locomotiva de remorcare
a trenului nr.61723-2 pe distanta Adjud - Pascani Triaj si Tmpingatoare Pascani Triaj —
Targu Frumos se pot retine urmatoarele:
- dupa efectuarea odihnei Tn Depoul Adjud, am fost indrumati pentru remorcarea trenului in tranzit
n statia Adjud, cu EA 425;
- a efectuat verificarile necesare la locomotiva, proba de continuitate si a primit documentele
necesare n vederea expedierii;
- la efectuarea probei de frana in statia Adjud nu s-a constatat nici o neregula;
- pe distanta Adjud - Pascani Triaj nu au existat probleme privind modul de actionare al franelor
automate;
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- dupa gararea trenului Tn statia Pascani Triaj, IDM a dispus dezlegarea locomotivei de la tren
pentru a o folosi ca locomotiva Tmpingatoare pe distanta Pascani Triaj-Targu Frumos;

- a dezlegat locomotiva, a mers la urma trenului, iar la schimbarea postului, mecanicul a pus
robinetul mecanicului in pozitia a I11-a si I-a Tncuiat cu cheia;

- dupa plecarea din statia Pascani Triaj, mecanicul locomotivei din capul trenului, face verificarea
eficacitatii franei automate a trenului, trenul corespunzand la frana continudnd mersul catre halta de
miscare Ruginoasa;

- intre statia Pascani Triaj si halta de miscare Ruginoasa a disparut tensiunea in linia de contact
dupa care trenul a oprit mentindndu-1 pe loc pana la aparitia tensiunii in linia de contact;

- dupa aparitia tensiuni n linia de contact s-a alimentat conducta generala si s-a inceput demararea
trenului fara alte probleme;

- dupa trecerea trenului prin halta de miscare Ruginoasa si inainte de ajungerea lui pe panta,
mecanicul trenului efectueaza o noua verificare a eficacitatii franei automate;

- dupa efectuarea unei revizii totale in sala masinilor, mecanicul de locomotiva a luat legatura cu
mecanicul din capul trenului referitor la presiunea din conducta generala si a cresterii vitezei de
mers a trenului;

- observand ca viteza creste, mecanicul a luat masuri de oprire a trenului facand la randul lui franare
rapida, viteza crescand moderat, iar manerul robinetului mecanicului a ramas in pozitie de franare
rapida, pana la oprirea completa a trenului in statia Targu Frumos.

Din cele declarate de mecanicul de locomotiva care a condus locomotiva de remorcare a
trenului nr.61723-2 pe distanta Pascani Triaj - Targu Frumos se pot retine urmatoarele:

- in data de 22.12.2013, a iesit din depoul Pascani cu EA 038 si a oprit locomotiva la 2 metri de tren
pe linia 1 Zahar dupa care a cuplat la tren;

- revizorul tehnic de vagoane a legat locomotiva la tren si frana, apoi a verificat legarea la tren care
a corespuns;

- dupa schimbarea postului revizorul tehnic de vagoane a cerut alimentarea conductei generale;

- a alimentat conducta generala a trenului, la presiunea 5,4-5,5 bar si a efectuat etanseitatea presiunii
din conducta generala si rezervorul principal cu compresorul oprit, a observat descresterea din
rezervorul principal cu 0,4-0,5 bar a presiunii si dupa aceea a cronometrat descresterea presiunii cu
0,5 bar;

- dupa etanseitatea conductei generale, revizorul tehnic de vagoane a cerut efectuarea probei de
continuitate;

- cu presiunea in conducta generala de 5,5 bar si 10 bar in rezervorul principal, revizorul tehnic de
vagoane aflat la urma trenului a cerut efectuarea probei de continuitate;

- dupa primirea documentelor trenului si a ordinului de circulatie de la IDM al statiei Pascani Triaj,
semnalul de iesire fiind pe liber a comunicat catre EA 425(locomotiva Tmpingatoare), ca trenul
poate pleca,;

- dupa plecarea din statia Pascani Triaj, in apropiere de zona neutra, a efectuat eficacitatea franei
automate a trenului, comunicand cu EA 425 ca poate inchide controlerul si ca urmeaza zona neutra;
- la efectuarea eficacitatii frinei de automate nu a constatat nereguli, trenul circuland pe o zona
aflata in palier;

- dupa trecerea zonei neutre la km.10+500, a oprit trenul datorita lipsei de tensiune in linia de
contact si a anuntat halta de miscare Ruginoasa prin statia radiotelefon de lipsa tensiunii in linia de
contact;

- dupa 3-4 minute a aparut tensiunea in linia de contact, a alimentat trenul si a comunicat cu EA
425 ca poate relua impingerea trenului;

- a plecat cu trenul, a trecut prin halta de miscare Ruginoasa, Thainte de a se angaja pe panta a
efectuat eficacitatea franei automate scazand viteza trenului de la 45 km/h la 25 km/h, efectuand o
franare de circa 0,4-0,5 bar, viteza trenului continuand sa creasca progresiv, a mai efectuat o franare
de 0,4-0,5 bar, viteza trenului continuand sa creasca progresiv dupa care a mai efectuat o franare
ajungandu-se la franare totala, viteza crescand in continuare la aproximativ 41-42 km/h;
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- a efectuat o frénare rapida, a luat legatura cu EA 425 ca trenul nu franeaza, mecanicul de pe
locomotiva EA 425 a comunicat cu halta de miscare Ruginoasa ca trenul nu poate sa fie oprit si sa
ia legatura cu statia Targu Frumos pentru a efectua parcurs de trecere pe linia directa;

- la viteza trenului de 75 km/h a luat legatura cu statia Targu Frumos si a solicitat parcurs pe linia
directa, iar trenul apropiindu-se de statia Targu Frumos a inceput sa-si micsoreze viteza pana cand
S-a oprit;

- a luat legatura cu IDM pentru a Ti comunica acest lucru;

- dupa gararea in statia Targu Frumos, a coborat pentru a verifica bandajele de la locomotiva si a
constatat faptul ca prezentau usoare urme de ncalzire la buza bandajelor ;

- a urcat Thapoi pentru a alimenta trenul in vederea mentinerii pe loc, a efectuat o franare de serviciu
cu frana automata si directa a locomotivei si a dispus strangerea franei de mana a locomotivei si la
tren de catre mecanicul ajutor;

- nu a luat legatura cu halta de miscare Ruginoasa ori statia Targu Frumos si a luat legatura cu
colegul de pe locomotiva EA 425 intrucat statiile radiotelefon receptioneaza si emit defectuos ;

- precizeaza faptul ca statia Targu Frumos il receptiona dar el nu putea receptiona si de aceea a
apelat la colegul sau;

- Tn jurul orei 06.40, la sosirea comisiei de investigare in statia Targu Frumos, la ordinul comisiei a
fost efectuata proba completa a trenului de catre mecanicul ajutor si s-a constatat ca este in regula;

- precizeaza faptul ca a mai efectuat prestatii pe sectia respectiva si a mai remorcat vagoane tip CSI
dar nu a mai remorcat trenuri compuse din vagoane cisterna;

- nu detine permis pentru locomotive electrice modernizate tip ED dar detine permis pentru
locomotivele electrice, iar In ultimele 12 luni a efectuat prestatii in remorcarea trenurilor de marfa
ca mecanic in proportie de circa 50%;

- in jurul orei 05.16, era cu trenul in statia Ruginoasa n palier, a inchis controlerul n dreptul
biroului de miscare unde avea viteza aproximativ 50 km/h, fiind in palier vagoanele au Tmpins
locomotiva , iar la reluarea tractiunii locomotiva a patinat , aceasta fiind cauza pentru care a avut un
varf de viteza de circa 54 km/h;

- la coborarea pe panta a incercat utilizarea franei electrice dar aceasta nu a functionat.

Din cele declarate de mecanicul ajutor care a deservit locomotiva de remorcare a trenului
nr.61723-2 pe distanta Pascani Triaj - Targu Frumos se pot retine urmatoarele:

- locomotiva a fost luata in primire in Depoul Pascani unde au fost efectuate operatiunile de
verificare Tn acest caz;

- dupa iesirea n statie si cuplarea locomotivei la tren a efectuat legarea regulamentara a acesteia, iar
revizorul tehnic de vagoane a efectuat cuplarea semiacuplarilor flexibile la conducta de aer de 5 bar;
- mecanicul de locomotiva a verificat legarea locomotivei la tren si frana;

- revenind n postul de conducere al locomotivei revizorul tehnic de vagoane a cerut mecanicului
alimentarea conductei generale de aer a trenului n vederea executarii probei de continuitate;

- In momentul schimbarii postului de conducere, robinetul KD2 era in pozitia a Il1-a si incuiat;

- a observat Tncuierea robinetului KD2 de catre mecanicul de locomotiva;

- In statia Pascani Triaj, dupa legarea la tren si frana a locomotivei si schimbarea postului de
conducere, revizorul tehnic de vagoane a solicitat alimentarea conductei generale in vederea
executarii probei de continuitate, apoi s-a deplasat la urma trenului pentru a da semnale pentru
executarea probei franei;

- dupa consultarea livretului de mers, a ordinului de circulatie, foaie de parcurs si BAR s-a dispus
expedierea trenului Tn directia lasi spre statia Ruginoasa;

- dupa ce trenul a depasit portiunea de linie abatuta cu viteza de 15 km/h s-a trecut la comunicarea
prin statia de radiotelefon cu locomotiva impingatoare pentru sporirea vitezei iar intr-o portiune de
aliniament s-a efectuat verificarea eficacitatii franei automate;

- pana la gararea in statia Targu Frumos, s-a efectuat o oprire pana in halta de miscare Ruginoasa
datorita lipsei de tensiune Tn linia de contact, trenul fiind franat automat pana la aparitia tensiunii Tn
linia de contact, apoi mecanicul de locomotiva a dispus reluarea tractiunii dupa alimentarea la
presiunea de regim;
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- s-a trecut fara oprire in halta de miscare Ruginoasa, iar inaintea angajarii trenului pe panta, s-a
efectuat verificarea eficacitatii frinei automate, unde trenul a corespuns la frana;

- Intrucat dupa angajarea trenului pe panta viteza a inceput sa creasca progresiv, kilometru cu
kilometru, mecanicul a luat masuri de franare;

- viteza nainte de prevestitorul statiei Targu Frumos a ajuns la circa 78 km/h, iar dupa depasirea
semnalului prevestitor a inceput sa scada progresiv astfel incat trenul a oprit dupa gararea
locomotivei impingatoare;

- peronul se afla in axa statiei, iar locomotiva a oprit pana la peron cu aproximativ 50-60 metri;

- intrucét lipsa de tensiune in linia de contact a fost de sub 5 minute, iar durata stationarii cu tot cu
realimentarea conductei generale si demararea trenului a fost sub 10 minute, nu a fost necesara
dispunerea asupra asigurarii mentinerii pe loc a trenului;

- trenul a garat Tn statia Targu Frumos la ora 05.32;

- a trecut la mentinerea pe loc a trenului prin strangerea franelor de mana a locomotivei si prin
strangerea franei directe;

- mecanicul de locomotiva a intocmit raport de eveniment;

- dupa sosirea comisiei s-a efectuat o proba completa reiesind faptul ca trenul frana si defrana in
conditii corespunzatoare;

- dupa ce s-a dispus schimbarea echipei de locomotiva si Tn timp ce se deplasau regie, au fost
informati telefonic ci toate schimbatoarele de regim ,,Gol-Mediu-Incarcat” din compunerea
trenului erau pe pozitia "Gol”, desi vagoanele erau incarcate.

Din cele declarate de revizorul tehnic de vagoane care a efectuat revizia trenului nr.61723-2
pe in statia Pascani Triaj se pot retine urmatoarele:

- dupa punerea la dispozitie, la ora 03.50 a trenului nr.61723-2 in statia Pascani Triaj, a efectuat
prestatia de defilare cu proba de continuitate, dupa schimbarea mijlocului de remorcare;

- la trenul mai sus mentionat nu a fost impusa alta prestatie in statia Pascani Triaj, a efectuat doar
prestatii de defilare cu proba de continuitate;

- nu a avut ca atributii verificarea pozitiei schimbatorului ,, Gol-Mediu-Incarcat”.

Din cele declarate de IDM care a fost de serviciu In halta de miscare Ruginoasa in data de
22.12.2012 se pot retine urmatoarele:

- dupa plecarea din halta de miscare Ruginoasa, la aproximativ km.9+000, mecanicul trenului a
avizat prin statia de radiotelefon ca lipseste tensiunea de alimentare din linia de contact;

- a Tnscris deranjamentul in RRLISC cu nr.140 si a avizat Dispeceratul Energetic Feroviar din lasi,
ca lipseste tensiunea de alimentare din linia de contact;

- dupa aproximativ 2 minute mecanicul de locomotiva a comunicat ca a revenit tensiunea in linia
de contact si isi poate continua mersul;

- trenul a trecut prin halta de miscare Ruginoasa la ora 05.16, iar la defilarea trenului nu a constatat
probleme deosebite la tren;

- dupa aproximativ 3 minute cand trenul se afla pe sectiunea 4AD, mecanicul comunica faptul ca
vrea sa fie primit in statia Targu Frumos la linia directa intrucat are probleme cu frana automata a
trenului;

- a comunicat imediat acest lucru IDM din statia Targu Frumos si operatorului RC.

Din cele declarate de IDM care a fost de serviciu in statia Targu Frumos la data de 22.12.2012
se pot retine urmatoarele:
- dupa transmiterea avizului de trecere a trenului nr.61723-2 de catre halta de miscare Ruginoasa,
IDM din halta de miscare Ruginoasa, aviza faptul ca mecanicul de pe locomotiva EA 425
(locomotiva impungatoare) i-a solicitat a lua legatura cu statia Targu Frumos pentru trecerea
trenului pe linia directa deoarece are probleme cu franarea trenului;
- la apropierea trenului de statia Targu Frumos, sectiunea IIAD, mecanicul trenului aflat pe
locomotiva EA 038, in capul trenului, solicita efectuarea parcursului de trecere pe linia V directa
deoarece are probleme cu franarea trenului efectuand parcurs de trecere pe linia V;
- trenul a garat la linia V fara alte urmari.
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Din cele declarate de seful de Birou T1 al Depoului de locomotive CFR Marfa Pascani se pot
retine urmatoarele:

- nu se poate stabili cu exactitate inregistrarea varfului de viteza de 50-54 km/h, inainte de trecerea
trenului prin statia Ruginoasa;

- pe distanta Ramificatia Pascani-Ruginoasa s-au inregistrat patinari ale locomotivei ED-038 pe
doua portiuni de linie de 3,5 km respectiv 1,7 km si din acest motiv au fost perturbate inregistrarile
de distanta in memoria IVMS;

- luand Tn considerare ca reper statia Pascani Triaj de unde a fost expediat trenul si masurand
distanta de 15,2 km péana la statia Ruginoasa conform livretului de mers nu se poate stabili cu
precizie momentul trecerii prin statia Ruginoasa;

- Inregistrarea varfului de viteza de 50-54 km/h este si ea afectata de patinare, viteza maxima reala
n acest punct fiind de 50-51 km/h;

- efectuarea franarii rapide a trenului la ora 05.23.26. instalatia a Tnregistrat scaderea presiunii in
conducta generala sub valoarea de 2,5 bari la o viteza de 50 km/h ca urmare a manipularii
robinetului KD2 de la una din locomotive n pozitia V ( franare rapida);

- dupa acest moment, viteza trenului a crescut progresiv pana la valoarea de 79 km/, valoare care a
ramas nemodificatd pe un spatiu de 942 metri dupa care scade lent, apoi scade progresiv pana la
oprire;

- oprirea trenului s-a produs la ora 05.33.27. si pana la aceasta ora presiunea aerului in conducta
generala a ramas sub valoarea de 2,5 bar.

Din cele declarate de tehnicianul de la Biroul T1 al Depoului de locomotive CFR Marfa
Pascani se pot retine urmatoarele:

- pe distanta Pascani Triaj — Ruginoasa, atat Tnainte cat si dupa oprirea de la km 9+750 din linie
curenta la analizarea datelor IVMS de la locomotiva ED 038 s-au constatat patinari repetate;

- acest aspect poate influenta exactitatea parametrilor inregistrati;

- Tn momentul in care viteza de circulatie este aproape de limita maxima admisa, pe fondul unei
patinari aceasta poate fi usor interpretata ca varf de viteza;

- la ora 05.16 din 22.12.2012, la locomotiva ED 038, aflatd in remorcarea trenului 61723-2 s-a
produs fenomenul mentionat mai sus;

- s-a tinut cont si de eroarea instalatiei IVMS (1,5 % la scara de 200 km/h).

Din cele declarate de mecanicul de locomotiva care a condus trenul nr.61723-2 pe distanta
Targu Frumos — Socola se pot retine urmatoarele:

- In data de 22.12.2012 a fost avizat telefonic de catre seful de tura de serviciu pentru a se prezenta
la serviciu si a fost trimis regie la statia Targu Frumos;

- a luat in primire ED 038 in statia Targu Frumos de la mecanicul de locomotiva;

- acesta a predat locomotiva fara probleme comunicandu-i ca a avut probleme cu eficienta scazuta a
franei automate la coborarea din Ruginoasa in Targu Frumos;

- mecanicul ajutor, a luat manometrul de control de pe locomotiva pentru a efectua proba completa
la tren;

- la un moment dat a venit la locomotiva si a comunicat ca toate schimbatoarele de regim sunt date
in pozitia "Gol”;

- mecanicul ajutor a luat o surubelnitd pentru a manipula schimbatoarele de regim in pozitie
corespunzatoare;

- dupa efectuarea probei complete la tren mecanicul ajutor a comunicat ca proba franei automate
este In regula;

- dupa ce a primit documentele trenului , trenul a fost expediat si remorcat pana la statia Socola fara
probleme;

Din cele declarate de mecanicul ajutor care a condus trenul nr.61723-2 pe distanta Targu
Frumos — Socola se pot retine urmatoarele:
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- in data de 22.12.2012 a fost comandat regie la statia Targu Frumos la ED 038 pentru remorcarea
trenului nr.61723-2;

- dupa luarea Tn primire a trenului Tmpreuna cu mecanicul de locomotiva si cu revizorul regional a
efectuat etanseitatea conductei generale de aer, care corespunde dupa care a efectuat proba de frana
completa a trenului;

- a plecat pe langa tren, iar dupa aproximativ 9-10 vagoane de la locomotiva revizorul regional i-a
comunicat faptul ca schimbatoarele de regim ,,Gol-Mediu-Incircat” se afla pe pozitia "Gol” desi
vagoanele erau incarcate;

- a verificat presiunea din conducta generala de la urma trenului cu manometru dupa care revizorul
regional i-a aratat cum se manipuleaza schimbatoarele de regim ,,Gol-Mediu-Incircat” in pozitia
“Incarcat”;

- vagoanele care aveau manere la schimbitoare au fost manipulate pe pozitia “Tncircat”, iar la cele
cu splinturi mai mari au fost manipulate cu surubelnita Tn pozitia “Mediu”, acolo unde nu au putut sa
fie manipulate Tn pozitia “Tncircat”;

- a efectuat proba completa de frana, la instalatia de aer a trenului, iar frana a corespuns la franare
si slabire la toate vagoanele din compunerea trenului, a completat nota de frana si a remorcat trenul
n conditii normale la statia Socola;

- proba completa a trenului a fost executata din ordinul revizorului regional de tractiune, iar
manipularea schimbatoarelor din ordinul revizorului regional de vagoane;

- a inceput manipularea schimbatoarelor de regim in jurul orei 11.15-11.20 si a fost finalizata
aceasta activitate in jurul orei 12.30;

- la vagoanele care aveau manere erau necesare 5,10 secunde iar la vagoanele fara manere intre 3 si
5 minute;

- nu cunoaste cate vagoane erau cu AUTOREGIM,;

- deplasarea pentru manipularea schimbatoarelor de regim ,,Gol-Mediu-Incarcat” s-a efectuat pe
ambele parti ale trenului fiind necesara deplasarea la urma trenului si revenirea pe partea cealalta.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA 1in calitate de gestionar al
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare,
in conformitate cu prevederile Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului
ministrului transporturilor OMT nr.101/2008 privind acordarea autorizatiei de siguranta
administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

o Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu nr. de identificare ASA09002 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER confirma acceptarea sistemului de management
al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

e Autorizatiei de Siguranta - Partea B cu nr. de identificare ASB09007 — prin care Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de
gestionarul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru
garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii, intretinerii si exploatarii,
inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de control al traficului si de
semnalizare.

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM ,,CFR Marfa”- SA in calitate de operator de
transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Legii nr. 55/2006 privind siguranta feroviara si ale OMT nr. 535/2007
privind aprobarea normelor pentru acordarea licentei de transport feroviar si a certificatelor de
siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din Romania si
detinea:

e Certificatul de siguranta - Partea A nr.0024 prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara
Romana din cadrul AFER confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al
operatorului de transport feroviar ih conformitate cu legislatia nationala;
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