
 

 AVIZ 

 
 
În cazul incidentului feroviar produs la data de 22.12.2012, în jurul orei 05:30, pe raza de activitate 
a Sucursalei Centrului Regional de Exploatare, Între inere i Repara ii CF Ia i, în circula ia trenului 
de marf  nr.61723-2 (apar inând operatorului de transport feroviar de marf  SNTFM ,,CFR Marf ” 
- SA), între halta de mi care Ruginoasa i sta ia CFR Târgu Frumos, prin dep irea vitezei maxime 
stabilite în livretul de mers, Organismul de Investigare Feroviar Român a desf urat o ac iune de 
investigare în conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor i a 
incidentelor, de dezvoltare i îmbun ire a siguran ei feroviare pe c ile ferate i pe re eaua de 
transport cu metroul din România aprobat prin HG nr. 117/2010.  
 
Prin ac iunea de investigare desf urat , au fost strânse i analizate informa ii în leg tur  cu 
producerea incidentului în cauz , au fost stabilite condi iile, determinate cauzele i emise 
recomand ri de siguran  . 
 
Ac iunea Organismului de Investigare Feroviar Român nu a avut ca scop stabilirea vinov iei sau a 

spunderii în acest caz. 
 
 

Bucure ti, 10. iulie 2013 
                                                                                                                             
Avizez  favorabil 

Director 
            Cristian Marius Mo  
          
 
 

Constat respectarea prevederilor legale 
privind desf urarea ac iunii de investigare i 
întocmirea prezentului Raport de investigare 

pe care îl propun spre avizare 
 
 

Investigator ef 
Eugen Ispas 

 
 
 

 

 
 
 

Prezentul Aviz face parte integrant  din Raportul de investigare al incidentului feroviar 
produs la data de 22.12.2012, în jurul orei 05:30, pe raza de activitate a Sucursalei Centrului 
Regional de Exploatare, Între inere i Repara ii CF Ia i, în circula ia trenului de marf  
nr.61723-2 (apar inând operatorului de transport feroviar de marf  SNTFM ,,CFR Marf ” - 
SA), între halta de mi care Ruginoasa i sta ia CFR Târgu Frumos, prin dep irea vitezei 
maxime stabilite în livretul de  mers. 
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RRAAPPOORRTT  DDEE  IINNVVEESSTTIIGGAARREE  
 

al incidentului feroviar produs la data de 22.12.2012 pe raza de activitate a 
Sucursalei Centrului Regional Exploatare, Între inere i Repara ii CF Ia i,  

 între halta de mi care Ruginoasa i sta ia CFR Târgu Frumos 
 

 

 

 

 

 

 

 

   EDI IE final  
               Bucure ti, 10. iulie 2013 
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A.PREAMBUL 
 
A.1. Introducere 
 
În cazul incidentului feroviar produs la data de 22.12.2012, în jurul orei 05:30, pe raza de activitate 
a Sucursalei Centrului Regional de Exploatare, Între inere i Repara ii CF Ia i, în circula ia trenului 
de marf  nr.61723-2 (apar inând operatorului de transport feroviar de marf  SNTFM ,,CFR Marf ” 
- SA), între halta de mi care Ruginoasa i sta ia CFR Târgu Frumos, prin dep irea vitezei maxime 
admise stabilite în livretul de mers, Organismul de Investigare Feroviar Român a desf urat o 
ac iune de investigare în conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor 
i a incidentelor, de dezvoltare i îmbun ire a siguran ei feroviare pe c ile ferate i pe re eaua 

de transport cu metroul din România aprobat prin HG nr. 117/2010, în scopul prevenirii unor 
incidente cu cauze asem toare, prin stabilirea condi iilor i determinarea cauzelor. 
 
Ac iunea de investigare a OIFR nu a avut ca scop stabilirea vinov iei sau a r spunderii, obiectivul 
acesteia fiind îmbun irea siguran ei feroviare i prevenirea incidentelor sau accidentelor 
feroviare. 
  
A.2. Procesul investiga iei 
 
Având în vedere nota informativ  a Revizoratului general de siguran a circula iei din cadrul CNCF 
“CFR”- S.A. din data de 22.12.2012 precum i fi a de avizare a Revizoratului Regional de Siguran a 
Circula iei din cadrul Sucursalei Centrului Regional de Exploatare, Între inere i Repara ii Ia i 
privind accidentul produs la data de 22.12.2012, în jurul orei 05.30, pe raza de activitate a 
Sucursalei Centrul Regional de Exploatare, Între inere i Repara ii CF Ia i, în circula ia trenului de 
marf  nr. 61723-2 (apar inând operatorului de transport feroviar de marf  SNTFM ,,CFR Marf ” - 
SA), între halta de mi care Ruginoasa i sta ia CFR Târgu Frumos, prin dep irea vitezei maxime 
admise stabilite în livretul de mers, i luând în considerare faptul c  incidentul feroviar în condi ii 

or diferite ar fi putut duce la accidente grave,  în temeiul articolului nr. 19 alin (2) din Legea nr. 
55/2006 privind siguran a feroviar , coroborat cu art.49 din Regulamentul de investigare a 
accidentelor i incidentelor, de dezvoltare i îmbun ire a siguran ei feroviare pe c ile ferate i pe 
re eaua de transport cu metroul din România, aprobat prin HG 117/2010, directorul OIFR a decis 
deschiderea unei ac iuni de investigare.  
Astfel, prin decizia nr. 103 din data de 27.12.2012  a directorului OIFR, a fost numit  comisia de 
investigare format  din: 
 

ena Lucian           ef serviciu SIAFG-OIFR       investigator principal 
Toader Doru  investigator       membru 
Nicolescu Mircea  investigator       membru         
Ciochin tefan   investigator       membru 

erb nescu Romic  investigator       membru
   

 
Prin decizia nr.103-I din data de 11.01.2013, comisia de investigare a fost completat  cu un nou 
membru - dr.ing. Stoica Mihai specialist în sisteme de frânare a trenurilor. 
 
 
B.REZUMATUL ACCIDENTULUI 
 
B.1. Descriere pe scurt 
 La data de 22.12.2012, pe raza de activitate a Sucursalei CREIR CF Ia i, sec ia de circula ie 
Pa cani - Ia i Între halta de mi care Ruginoasa i sta ia Târgu Frumos, pe o zon  cu declivitate de 



 
 

5

18‰, s-a produs dep irea vitezei stabilite în livretul de mers, de c tre trenul nr.61723-2, de la 
50km/h la 78km/h. În urma constat rilor i verific rilor efectuate cu ocazia investig rii, a 
chestion rii personalului implicat s-a concluzionat c  dep irea vitezei s-a produs datorit  unui efect 
de frânare insuficient ca urmare a faptului c  schimb toarele ,,Gol–Mediu–Înc rcat” de la vagoanele 
din compunerea trenului nu se aflau pe pozi ia corespunz toare i anume se aflau toate în pozi ia 
„Gol”.  
 

În urma producerii acestui incident nu s-au înregistrat victime  sau r ni i. 
 
Dep irea vitezei maxime stabilite în livretul de mers de c tre trenul nr.61723-2 din data de 
22.12.2012 se încadreaz  ca incident în conformitate cu prevederile art.8.1.9 din Regulamentul de 
investigare a accidentelor i a incidentelor, de dezvoltare i îmbun ire a siguran ei feroviare pe 

ile ferate i pe re eaua cu metroul din România, aprobat prin HG.nr.117/2010.  
Având în vedere cele de mai sus i în temeiul articolului nr.19,alin.(2) din Legea nr.55/2006 privind 
siguran a feroviar , coroborat cu articolul nr.49 din Regulamentul de investigare a accidentelor i a 
incidentelor ,de dezvoltare i îmbun ire a siguran ei feroviare pe c ile ferate i pe re eaua cu 
metroul din România, aprobat prin HG.nr.117/2010, la nivelul Organismului de Investigare  
Feroviar Român a fost constituit  o comisie de investigare pentru strângerea i analizarea 
informa iilor cu caracter tehnic, stabilirea condi iilor, inclusiv determinarea cauzelor i, dac  este 
cazul, emiterea unor recomand ri de siguran  în scopul prevenirii unor incidente similare i 
îmbun irii siguran ei feroviare. 
 
B.2. Cauza direct , factori care au contribuit  
 
Cauza direct  
Schimb toarele de regim ,,Gol–Mediu–Înc rcat” nu au fost manipulate în pozi ia corespunz toare 
st rii de înc rcare a vagoanelor (vagoanele erau înc rcate iar schimb toarele de regim erau 
manipulate în pozi ia ,,Gol”, ceea ce implic  realizarea unor presiuni mai mici în cilindrii de frân i 
implicit a unei mase frânate inferioare). 
 
Factori care au contribuit 
 

- ac ionarea defectuoas  a frânei automate a trenului la coborârea acestuia pe pant  c tre sta ia 
CFR Târgu Frumos prin efectuarea unor depresiuni în conducta general  de aer a trenului 
mai mici decât cele prev zute în reglement rile specifice în vigoare;  

- frâna reostatic  defect  pe ambele locomotive. 
 
Cauze subiacente 
Neefectuarea în formularul ”Not  de frâne”, de c tre Revizorul Tehnic de vagoane, a unei men iuni 
referitoare la existen a sabo ilor nemetalici, care ar fi condus la alt  pozi ie a schimb toarelor de 
frân  la vagoanele înc rcate.  
 
Cauze primare  
Reglement rile privind circula ia vagoanelor CSI transpuse, în vigoare pe re eaua de cale ferat  din 
România, respectiv Ordinul 25/A/206/1975 nu reglementeaz  clar: 

 în care dintre pozi iile Mediu sau Înc rcat trebuie manipulate schimb toarele de 
regim ,,Gol–Mediu–Înc rcat” în situa ia vagoanelor CSI transpuse, înc rcate, 
echipate cu sabo i nemetalici, schimb toare de regim ,,Gol–Mediu–Înc rcat” cu 
frânare progresiv i automat  a înc rc turii tip AUTOREGIM;  

 modul prin care se stabile te masa frânat  în cazul utiliz rii altor tipuri de boghiuri 
decât cele care au fost luate în considerare  la elaborarea ordinului 25/A/296/1975 – 
(boghiurile apar inând SNTFM „CFR Marf ” SA), respectiv modul cum se stabile te 
masa frânat  la boghiuri ale altor administra ii de cale ferat  (C i Ferate Moldovene, 
Ucrainene, etc.), care au alte caracteristici. 



 
 

6

 
 
Recomand ri de siguran  
 
Actualizarea  ordinului 25/A/206/1975 cu prevederi referitoare la: 

a) modul în care trebuie manipulate schimb toarele de regim ,,Gol–Mediu–Înc rcat” de la 
vagoanele CSI transpuse în stare înc rcat  la care boghiurile de transpunere sunt echipate cu 
sabo i nemetalici cu dispozitiv pentru frânarea progresiv i automat  a înc rc turii 
propor ional cu sarcina pe osie tip AUTOREGIM;  

b) modul prin care se stabile te masa frânat  în cazul vagoanelor CSI pe boghiuri cu sabo i 
nemetalici transpuse de c tre administra iile de cale ferat  vecine (C i Ferate Moldovene ti, 
Ucrainene, etc.); 

c) tipul i caracteristicile frânei automate cu care sunt echipate în prezent vagoanele CSI        
transpuse. 

 
 
 
Prezentul Raport de investigare se va transmite Autorit ii de Siguran  Feroviar  Român , 
gestionarului de infrastructur  feroviar  public  CNCF „CFR”-SA i operatorului de transport 
feroviar de marf  SNTFM „CFR Marf ”- SA. 
 
 
C.RAPORTUL DE INVESTIGARE 
 
C.1. Descrierea incidentului 

La data de 18.02.2012, trenul nr.31707 a fost expediat din sta ia CFR Criste ti Jijia cu 
destina ia sta ia CFR Ploie ti - Est. 

La data  de 19.12.2012 trenului i se fac urm toarele prelucr ri: 
- la ora 04.45 sose te în sta ia Ploie ti Est;   
- la ora 06.20 garnitura trenului a fost manevrat  pe liniile ferate industriale ale  S.C. Petrotel 

Lukoil SA; 
- la ora 09.15 vagoanele au fost puse la dispozi ia agentului economic la rampa automat  de 

înc rcare.  
 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 urm toarele prelucr ri: 
- la ora 11:00 a fost pus la dispozi ie pentru preg tire comercial i tehnic  în rafin rie; 
- la ora 13:30 s-a încheiat întocmirea listei de predare – primire i   efectuarea reviziei 

tehnic i a probei complete de frân  de c tre personalul operatorului de manevr  apar inând SC 
TEF SRL; 

 - la ora 13.58 a fost expediat de la linia 2 RAF a liniei ferate industriale S.C. Petrotel Lukoil 
SA în baza semnalului de manevr  M27, la linia 3A a sta iei CFR Ploie ti Est; 

- la ora 14.20 s-a efectuat predarea convoiului din punct de vedere comercial între personalul 
SC TEF SRL i SNTFM „CFR Marf ” SA . 

- la ora 14.45 convoiul de manevr  a fost regarat la linia 8 A i pus la dispozi ie pentru 
preg tire comercial i tehnic .  

- la ora 18.02 trenul 61723-2 remorcat cu locomotiva  EA 425, a fost expediat din sta ia 
C.F.R.  Ploie ti Est i a circulat f  probleme pân  în sta ia Adjud unde a sosit la ora 23.59.  

La data de 22.12.2013 trenul nr. 61723-1 a suferit urm toarele prelucr ri: 
- la ora 0.40 a fost expediat din sta ia CFR Adjud, dup  efectuarea reviziei tehnice în tranzit  

i probei de continuitate de c tre revizorul tehnic de vagoane; 
- la ora 03.38 a sosit în sta ia Pa cani Triaj. 
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 În sta ia CFR Pa cani Triaj locomotiva EA 425 a fost dezlegat  de la tren i a devenit 
locomotiv  împing toare, iar locomotiva ED 038 a fost ata at  ca locomotiv  de remorcare. 

- la ora 04.32, dup  efectuarea probei de continuitate, trenul a fost expediat din sta ia 
Pa cani Triaj  în direc ia  Socola ; 

- la ora 04.45 mecanicul trenului a efectuat o prob  de eficacitate a frânei automate în 
parcurs, viteza trenului sc zând de la 46 km/h la 32 km/h; 

- între orele 04.54 – 05.03 trenul a oprit în linie curent  între sta ia Pa cani i halta de 
mi care Ruginoasa, datorit  lipsei de tensiune în linia de contact; 

 - la ora 05.16 trenul a trecut prin halta de mi care Ruginoasa;  
- la ora 05.19 mecanicul trenului a efectuat o prob  de eficacitate, viteza sc zând de la 37 

km/h la 24 km/h, apoi  pe o zon  cu declivitate de 18‰,  viteza trenului a început s  creasc  
continuu pân  la 79 km/h, de i s-a încercat de c tre mecanic frânarea trenului.  

În aceste condi ii mecanicul trenului a avizat IDM din halta de mi care Ruginoasa pentru a 
lua leg tura cu IDM din sta ia Târgu Frumos în vederea asigur rii parcursului deoarece nu putea 
opri trenul.  

- la ora 5.44 trenul a oprit în sta ia Târgu Frumos pe linia 5 direct . 
 
 
C.2.Circumstan ele incidentului 

 
C.2.1. P ile implicate 
Infrastructura i suprastructura c ii ferate sunt în administrarea CNCF „CFR” S.A. i sunt  
între inute de salaria ii din cadrul sec iei L3 Roman - Sucursala Centrului Regional de Exploatare, 
Între inere i Repara ii Ia i. 
Instala iile de semnalizare, centralizare i blocare (SCB) de pe distan a Pa cani  Târgu Frumos sunt 
între inute de c tre salaria i din cadrul Sec iei CT2 Bac u, Sucursala Centrului Regional de 
Exploatare, Între inere i Repara ii Ia i. 
 
Instala ia de comunica ii feroviare de pe locomotiv  este proprietatea operatorului de transport 
feroviar SNTFM „CFR Marf ” SA i este între inut  de salaria ii s i. 
 
Locomotivele EA 425 i ED 038  i cele 2 vagoane de încadrare din compunerea  trenului de marf  
nr.61723-2 sunt în proprietatea operatorului de transport feroviar SNTFM’’ CFR Marfa’’ –SA. 
Vagoanele apar in întreprinderilor feroviare din fosta CSI, iar boghiurile pe care au circulat pe 
re eaua CFR apar in C ilor Ferate din Republica Moldova. 
 
C.2.2. Compunerea i echipamentele trenului 
Trenul de marf  nr.61723-2 expediat din sta ia Ploie ti Est a fost compus din: 33 vagoane CSI 
transpuse înc rcate cu benzin i motorin i dou  vagoane de încadrare tip platform , 140 osii, 
2576 tone, 507 metri i  a fost remorcat cu EA 425. 
 În sta ia CFR Pa cani Triaj locomotiva EA 425 a fost dezlegat  de la tren i a devenit locomotiv  
împing toare, iar locomotiva ED 038 a fost ata at  ca locomotiv  de remorcare. 
 
 
C.2.3. Echipamente feroviare 
 Descrierea traseului c ii 
În profilul în lung  pe sec ia de circula ie Ruginoasa - Târgu Frumos, declivitatea  este de 18‰ . 
 
C.2.4. Mijloace de comunicare 
Comunicarea între mecanicul de locomotiv i impiega ii de mi care, a fost asigurat  prin instala ii 
de radiotelefon. 
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C.2.5. Declan area planului de urgen  feroviar 
Imediat dup  producerea incidentului feroviar, avizarea acestuia s-a realizat prin circuitul 
informa iilor precizat în Regulamentul de investigare a accidentelor i a incidentelor, de dezvoltare 
i îmbun ire a siguran ei feroviare pe c ile ferate i pe re eaua cu metroul din România, aprobat 

prin HG.nr.117/2010, în urma c rora s-au prezentat la locul producerii incidentului feroviar 
reprezentan i ai CNCF “CFR” SA- administratorul infrastructurii feroviare publice i ai operatorului 
de transport feroviar SNTFM „CFR Marf ” - SA. 
 
 
C.3. Urm rile incidentului 
 
C.3.1. Pierderi de vie i omene ti i r ni i 
În urma acestui incident feroviar nu au fost persoane decedate  sau r nite. 
 
C.3.2. Pagube materiale 
Nu au fost înregistrate pagube materiale.        
        
C.3.3. Consecin ele incidentului în traficul feroviar 
Traficul feroviar nu a fost afectat de urm rile incidentului. 
În urma producerii acestui accident nu s-au înregistrat incidente sau accidente de mediu. 
 
 
C.4. Circumstan e externe 
La data de 22.12.2012, în intervalul 24.00-06.00, temperatura în aer a fost de aproximativ  -10ºC. 
 
Vizibilitatea indica iilor semnalelor luminoase a fost conform  cu prevederile reglement rilor 
specifice în vigoare. 
 
 
C.5. Desf urarea Investiga iei 
 
C.5.1. Rezumatul m rturiilor personalului implicat 
 
Din cele declarate de magazinerul care a efectuat preg tirea comercial  a trenului nr. 61723-2 
pe linia ferat  industrial  S.C. Petrotel Lukoil SA   se pot re ine urm toarele: 
- schimb toarele de regim ,,Gol–Mediu–Înc rcat” au fost manipulate în pozi ia Înc rcat  la 
vagoanele cu sabo i metalici i în pozi ia Mediu   la vagoanele cu sabo i nemetalici; 
- sabo ii din material compozit sunt men iona i în nota de frân , iar în cazul în care sunt men iona i 
în nota de frân  se trec pe lista de predare primire; 
- în general în momentul form rii convoiului de manevr , schimb toarele de regim sunt manipulate 
în pozi ie corespunz toare de c tre magazinerul care prime te efectiv vagonul; 
- la vagoanele cu AUTOREGIM care nu au mânere de manipulare la schimb toarele de regim 
,,Gol–Mediu–Înc rcat” anun  revizorul tehnic de vagoane; 
- nu î i aminte te dac  au existat vagoane  cu schimb toarele nemanipulate, dar în cazul în care a 

sit astfel de vagoane acestea au fost manipulate în pozi ie corespunz toare adic Mediu  sau 
Înc rcat ; 

- la vagoanele echipate cu AUTOREGIM manipuleaz  în pozi ie corespunz toare schimb torul de 
regim ,,Gol–Mediu–Înc rcat”; 
- în cazul în care sunt vagoane echipate cu sabo i din materiale compozite acestea sunt men ionate 
în nota de frân . 
 
Din cele declarate de mecanicul de locomotiv  care a efectuat manevrarea convoiului de 
manevr  de  pe  linia  ferat  industrial  S.C.  Petrotel  Lukoil  SA  în  sta ia  Ploie ti  Est   se  pot  
re ine urm toarele: 
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- convoiul de manevr  a fost format pe linia 2 Rafin rie, a fost cuplat  locomotiva la tren i frân , a 
alimentat la presiunea de regim conducta general  dup  care a fost efectuat  proba complet  de 

tre R.T.V., proba fiind în regul ; 
- dup  ce proba a fost în regul  de la R.T.V, convoiul a fost expediat în sta ia Ploie ti Est, asigurat 
cu partid  de manevr ; 
- nu a avut probleme  din punct de vedere al modului de frânare pân  la sosirea convoiului în sta ia 
Ploie ti Est. 
 
Din cele declarate de eful de manevr  care a efectuat manevrarea convoiului de manevr  de 
pe linia ferat  industrial  S.C. Petrotel Lukoil SA  în sta ia Ploie ti Est se pot re ine  
urm toarele: 
- convoiul de manevr  a fost format la linia 2 Rafin rie, iar în data de 21.12.2012, locomotiva a 
intrat pe convoi, a fost ridicat sabotul de deraiere i a sl bit frânele de mân  în vederea expedierii 
convoiului în sta ia Ploie ti Est; 
- dup  efectuarea probei de c tre revizorul tehnic de vagoane, a raportat I.D.M. al T.E.F. c  
convoiul se poate expedia în sta ia Ploie ti Est; 
- convoiul de manevr  a fost manevrat pe liniile sta iei i a fost asigurat cu frâne de mân i sabo i 
de deraiere dup  care locomotiva a fost dezlegat  de la convoi; 
- nu au fost cazuri în care s  observe faptul c   schimb toarele de regim ,,Gol–Mediu–Înc rcat” s  
nu fie manipulate în pozi ie corespunz toare.  
 
Din cele declarate de magazinerul care a efectuat preg tirea comercial  a trenului nr. 61723-2 
în sta ia Ploie ti Est  se pot re ine urm toarele:  
- având în vedere c  sta ia Ploie ti Est este sta ie de înc rcare toate trenurile formate de pe linia 
ferat  industrial  S.C. Petrotel Lukoil SA sunt sigilate, iar schimb toarele de regim ,,Gol–Mediu–
Înc rcat” sunt manipulate în pozi ie corespunz toare; 
- în cazul trenului nr.61723-2, acesta a fost luat în primire din punct de vedere comercial în 
concordan  cu lista de predare primire; 
- dup  punerea trenului la dispozi ie în vederea expedi iei la linia 8A, s-a deplasat împreun  cu cei 2 
revizori tehnici de vagoane apar inând Post Revizie Ploie ti Est, a verificat manetele 
schimb toarelor de regim ,,Gol–Mediu–Înc rcat” care erau în pozi ia Înc rcat i a completat 
ar tarea vagoanelor; 
- men ioneaz  faptul c  în compunerea trenului se aflau i vagoane care aveau schimb toare ,,Gol–
Mediu–Înc rcat” cu AUTOREGIM; 
- a manipulat schimb toarele de regim ,,Gol–Mediu–Înc rcat”” pe pozi ia Înc rcat  deoarece 
revizorul tehnic de vagoane nu a specificat c  ar avea sabo i tip K; 
- dac  ar fi men ionat tipul de sabot  în nota de frân i num rul de vagon, ar fi men ionat pe 
ar tarea vagoanelor pe man et  cu culoare ro ie ,, Aten ie vagoane cu sabo i tip K”, ar fi marcat cu 
X în dreptul fiec rui vagon i ar fi modificat ar tarea vagoanelor sub semn tur  în rubrica 
,,Greutatea Frânat  Automat ” din cifra 36 înc rcat în cifra 21 mediu i ar fi corectat procentul de 
frânare automat; 
- au fost constatate manete lips  la schimb toarele de regim ,,Gol–Mediu–Înc rcat” i la cele cu 
AUTOREGIM; 
- nu au existat cazuri cu vagoane expediate de S.C. Petrotel Lukoil SA  care nu au avut 
schimb toarele de regim ,,Gol–Mediu–Înc rcat” în pozi ie corespunz toare; 
-  schimb toarele de regim ,,Gol–Mediu–Înc rcat” când au sosit în sta ie erau pe pozi ia Înc rcat ; 
 A fost instruit  la coala personalului în anul 2012 cu prevederi din  ordinul 25/A/206/1975 
referitoare la manipularea schimb torului de regim ,,Gol–Mediu–Înc rcat” astfel: 

 la vagoanele cu AUTOREGIM nu se manipuleaz  schimb toarele de regim ,,Gol–Mediu–
Înc rcat”; 

schimb toarele de regim ,,Gol–Mediu–Înc rcat” se manipuleaz  la vagoanele care nu au  
AUTOREGIM; 

în compunerea trenului erau vagoane cu AUTOREGIM, dar nu a manipulat schimb toarele de  
AUTOREGIM întrucât ele se manipuleaz  singure atunci când se încarc  vagonul. 
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Din cele declarate de revizorul tehnic de vagoane care a efectuat revizia tehnic  la compunere 
a trenului nr.61723-2 în sta ia Ploie ti Est se pot re ine urm toarele: 
-  a primit comand  de efectuare a reviziei tehnice la compunere i a probei complete la linia 8A, la 
ora14.45, pentru trenul nr.61732-2; 
-  a început s  efectueze revizia tehnic  pentru depistarea lipsurilor i a defectelor la fiecare vagon 
în parte precum i a reducerii presiunii de aer în instala ia de frân  prin ac ionarea valvelor de 
desc rcare; 
- a legat locomotiva la tren i frân , dup  care s-a deplasat la urma trenului pentru a verifica cu 
manometrul presiunea în conducta general , dup  ce trenul a fost alimentat la presiunea de regim 
5,1 bar; 
- a luat leg tura cu colegul care se afla  în partea din fa a trenului, s  îi cear  mecanicului efectuarea 
probei complete a trenului, a verificat strângerea sabo ilor pe suprafa a de rulare pân  la vagonul 
unde s-a întâlnit cu colegul s u; 
- a solicitat mecanicului sl birea frânei automate i s-a deplasat la urma trenului verificând sl birea 
frânei automate, prin dep rtarea sabo ilor de pe suprafa a de rulare i retragerea cursei pistoanelor 
cilindrilor de frân  în partea trenului verificat , respectiv în partea din urm , verificare la care 
vagoanele au corespuns; 
- nu a avut probleme în func ionarea frânei automate la nici un vagon din compunerea trenului din 
partea pe care a revizuit-o din tren, respectiv partea din urm  a trenului; 
- nu a intervenit pentru manipularea schimb toarelor de regim es – munte, acestea fiind deja în 
pozi ie corespunz toare respectiv munte; 
- nu a efectuat revizie tehnic  cu magazinerul, aceasta nu a avizat  nimic privitor la schimb toarele 
de regim ,,Gol–Mediu–Înc rcat”; 
- trenul a fost echipat cu sabo i nemetalici la toate vagoanele transpuse tip SZD i cu sabo i de font  
la cele dou  vagoane de la siguran ; 
- a omis consemnarea în nota de frân  a existen ei sabo ilor nemetalici; 
- nu a fost solicitat s  manipuleze schimb toarele de regim ,,Gol–Mediu–Înc rcat”; 
- au existat în compunerea trenului vagoane echipate cu AUTOREGIM; 
- la vagoanele echipate cu dispozitiv de frânare progresiv  trebuie urm rit dac  boghiul este echipat 
cu travers  de sprijin, pentru ca dispozitivul de frânare progresiv  s  fie func ional, acesta în func ie 
de starea vagonului, palpatorul dispozitivului atinge sau nu talerul traversei( la pozi ia Gol  
palpatorul nu atinge traversa iar în pozi ia Înc rcat  acesta este în contact cu traversa) ; 
- nu a intervenit la reglarea talerului întrucât acestea se regleaz    în sta ia de transpunere, tot aici se 
comut i schimb torul es-munte, pe pozi ia munte precum i se regleaz  timoneria de frân . 
 
Din cele declarate de cel de-al II-lea revizor tehnic de vagoane care a efectuat preg tirea 
tehnic  a trenului nr.61723-2 în sta ia Ploie ti Est se pot re ine urm toarele: 
-  a primit comand  de efectuare a reviziei tehnice i a probei complete la linia 8A, la ora14.45, 
pentru trenul nr.61732-2; 
- a început lucr rile preg titoare probei complete precum i revizia tehnic  la compunere conform 
Instruc iei 250/2005 pentru revizia i între inerea vagoanelor în exploatare; 
-  a început s  efectueze revizia tehnic  pentru depistarea lipsurilor i a defectelor la fiecare vagon 
în parte precum i a reducerii presiunii de aer în instala ia de frân  prin ac ionarea valvelor de 
desc rcare ale vagoanelor; 
- s-a întors la locomotiv i a luat leg tura cu colegul care se afla în partea din spatele trenului 
pentru efectuarea probei complete; 
-  s-a întâlnit cu colegul verificând strângerea pân  la vagonul desemnat de la început dup  care a 
solicitat sl birea ;  
-  s-a dus cu sl birea pân  la  locomotiv  iar colegul la urma trenului, pân  la vagonul de semnal, 
acesta comunicându-i c  trenul este alimentat la presiunea de 5,1 atmosfere, apoi i-a comunicat 
mecanicului c  s-a terminat proba frânei, frâna automat  este în regul ; 
-  nu au existat probleme la vagoanele din compunerea acestui tren; 
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-  de când lucreaz  la calea ferat  nu a fost solicitat de c tre magaziner s  manipuleze schimb torul 
de regim ,,Gol–Mediu–Înc rcat”; 
-  nu a întocmit nota de frân ; 
- aproximativ 16 vagoane erau echipate cu dispozitiv de frânare progresiv ; 
- la vagoanele echipate cu dispozitiv de frânare progresiv  trebuie urm rit dac  boghiul este echipat 
cu travers  de sprijin, pentru ca dispozitivul de frânare progresiv  s  fie func ional. În func ie de 
starea vagonului, palpatorul dispozitivului atinge sau nu talerul traversei( la pozi ia Gol  palpatorul 
nu atinge traversa iar în pozi ia Înc rcat  acesta este în contact cu traversa) ; 
 
Din cele declarate de mecanicul de locomotiv  care a condus trenul nr.61723-2 pe distan a 
Ploie ti Est - Adjud se pot re ine urm toarele: 
-  în sta ia Ploie ti Est a cuplat locomotiva la trenul nr.61723-2; 
- locomotiva a fost cuplat  cu respectarea instruc iilor în vigoare, dup  ce în prealabil s-a oprit în 
fa a garniturii, legarea a fost f cut  de c tre mecanicul ajutor, iar legarea la conducta de aer a 
trenului s-a f cut de c tre revizorul tehnic de vagoane; 
- a coborât pentru a verifica legarea la tren, iar dup  aceea la solicitarea revizorului tehnic de 
vagoane a alimentat trenul, pentru a  efectua proba complet i a frânei automate a trenului; 
- la solicitarea revizorului de vagoane pentru a efectua proba complet  a trenului, dup  alimentarea 
trenului, s-a efectuat o depresiune în conducta general  de 0,7-0,8 atmosfere i s-au dat semnale de 
,,strânge frâna”;  
- revizorul tehnic de vagoane aflat lâng  locomotiv  s-a deplasat pe lâng  tren la efectuarea probei 
de frân ; 
- dup  ce s-a finalizat proba frânei automate, revizorul tehnic de vagoane a solicitat sl birea frânei; 
- revizorul tehnic de vagoane a comunicat prin sta ia de radiotelefon c  frâna automat  este în 
regul ;  
- nu au fost constatate nereguli la efectuarea probei frânei; 
- dup  plecarea din sta ia Ploie ti Est s-a efectuat prob  de eficacitate a frânei automate, aceasta a 
corespuns, iar prin sta iile prin care a trecut a comunicat c  trenul circul  normal, a efectuat frân ri 
de serviciu pentru limitarea vitezei i restric ii din parcurs, iar frâna trenului nu a prezentat 
defec iuni în func ionare; 
- nu a primit la sta ia Ploie ti Est, ordin de circula ie în care s  se specifice cu ce sabo i sunt dotate 
vagoanele. 
 
Din cele declarate de mecanicul ajutor care a deservit locomotiva de remorcare a trenului 
nr.61723-2 pe distan a Ploie ti Est - Adjud se pot re ine urm toarele: 
- în data de 21.12.2012,  în sta ia Ploie ti Est dup  efectuarea manevrei de introducere a locomotivei 
pe tren, a coborât i a efectuat legarea locomotivei la tren, punând cupla activ  a locomotivei în 
cârligul trenului i a strâns-o; 
- mecanicul a verificat legarea i a revenit la postul de conducere; 
-  nu au fost  constatate probleme la demarare i  nici  în parcurs,  s-a efectuat proba de eficacitate i  
frân ri de serviciu deoarece în parcurs sunt multe limit ri de vitez ; 
- toate opririle au fost men ionate în foaia de parcurs. 
 
 
Din cele declarate de mecanicul de locomotiv  care a condus locomotiva de remorcare a 
trenului nr.61723-2 pe distan a Adjud - Pa cani Triaj i împing toare  Pa cani Triaj – Târgu 
Frumos se pot re ine urm toarele: 
- a preluat serviciul pe locomotiva EA 425 a  trenului  nr.61723-2 în sta ia Adjud; 
- la luarea în primire a locomotivei EA 425, nu a constatat nimic deosebit, mecanicii de locomotiv  
care au condus trenul pe distan a Ploie ti Est –Adjud spunându-i c  nu au existat probleme; 
- în sta ia Adjud a efectuat proba de continuitate a trenului împreun  cu revizorul tehnic de vagoane 
aceasta fiind în regul ;  
- a remorcat trenul pe distan a Adjud – Pa cani Triaj, iar dup  ce a ie it din restric ie a efectuat 
verificarea eficacit ii frânei automate; 
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- nu a constatat probleme la verificarea eficacit ii care s  conduc  spre o func ionare anormal ; 
- pe distan a Adjud-Pa cani a efectuat mai multe frân ri de serviciu, efectul frân rilor fiind pozitiv; 
- referitor la remorcarea trenului pe distan a Pa cani Triaj-Târgu Frumos, operatorul de trac iune i-a 
comunicat faptul c  în sta ia Pa cani Triaj va trece cu locomotiva ca împing toare, urmând ca în 
capul trenului s  intre ED 038, care va remorca trenul în sta ia Socola; 
- dup  plecarea din sta ia Pa cani Triaj, dup  ce trenul a ie it din abatere  de pe Ramifica ia Pa cani 
Triaj, a comunicat cu locomotiva din capul trenului ED 038 c  trenul se afl  în aliniament i se 
poate spori viteza; 
- a sporit viteza, iar apoi a efectuat o prob  de eficacitate care a corespuns; 
- a urmat zona neutr , s-au f cut înscrisurile necesare în foaia de parcurs, apoi s-a trecut la 
împingerea trenului, viteza trenului crescând; 
- la un moment a disp rut tensiunea din linia de contact, iar trenul a fost oprit în linie curent ; 
-  dup  un  timp,  tensiunea  a  revenit  în  linia  de  contact,  trenul  a  fost  alimentat  de  locomotiva  din  
capul trenului; 
- a comunicat mecanicului c  are presiune de regim la urma trenului i c  urmeaz  s  împing  
trenul; 
- a pus trenul în mi care, înainte de angajarea trenului pe por iune cu declivitate mai mare de 10‰, 
a aprins lumina în postul de conducere i a urm rit efectul verific rii eficacit ii frânei automate, iar 
aceasta a corespuns; 
- a închis lumina în postul de conducere, mecanicul ajutor a intrat în sala ma inilor pentru revizie i 
a continuat mersul urm rind indica ia vitezometrului; 
- a observat la un moment dat c  viteza trenului a început s  creasc  încet pe pant , cu aceea i 
intensitate; 
- nu a putut s  urm reasc  în permanen  manometrul i postul de conducere, întrucât nu func iona 
iluminatul; 
- a aprins lumina în postul de conducere, i a observat c  în conducta general , mai avea doar 3,2 
bar, mecanicul din capul trenului comunicându-i faptul c  a efectuat mai multe trepte de frânare, i 

 nu mai poate decât s  frâneze rapid trenul; 
- în manometrul locomotivei de la postul II în sensul de mers, presiunea a sc zut la 0 bar, viteza 
continuând s  creasc ; 
- în acel moment viteza continuând s  creasc , de la 42km/h la 48 km/h, considerând pericol c  
viteza poate dep i viteza înscris  în livret, a executat frânare rapid , dup  care a desc rcat KD2, 
pozi ie în care a r mas pân  la oprirea trenului, viteza crescând pân  la 50 km/h;  
- a f cut apel la IDM din halta de mi care Ruginoasa, pentru a lua leg tura cu sta ia Târgu Frumos, 

 pun  macazurile pe direct ; 
- viteza trenului a continuat s  creasc , în jurul vitezei de 60-62 km/h; 
- trenul a oprit în sta ia Târgu Frumos pe linia 5, IDM a comunicat c  poate dezlega de la urma 
trenului; 
- eful de sta ie s-a prezentat la locomotiv , unde a încheiat un proces verbal cu starea i seriile 
vitezometrelor, din posturile de conducere  a fost testat cu fiola alcooltest, i a primit formele de la 
IDM pentru a se deplasa izolat la sta ia Pa cani; 
- a încercat s  foloseasc  frânarea electric  la EA 425, la coborârea pe pant  dar aceasta nu a 
func ionat. 
  
Din cele declarate de mecanicul de locomotiv  ajutor care a deservit locomotiva de remorcare 
a trenului nr.61723-2 pe distan a Adjud - Pa cani Triaj i împing toare  Pa cani Triaj – 
Târgu Frumos se pot re ine urm toarele: 
- dup  efectuarea odihnei în Depoul Adjud, am fost îndruma i pentru remorcarea trenului în tranzit 
în sta ia Adjud, cu EA 425; 
- a efectuat verific rile necesare la locomotiv , proba de continuitate i a primit documentele 
necesare în vederea expedierii; 
- la efectuarea probei de frân  în sta ia Adjud nu s-a constatat nici o neregul ; 
- pe distan a Adjud - Pa cani Triaj nu au existat probleme privind modul de ac ionare al frânelor 
automate; 
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- dup  gararea trenului în sta ia Pa cani Triaj, IDM a dispus dezlegarea locomotivei de la tren 
pentru a o folosi ca locomotiv  împing toare pe distan a Pa cani Triaj-Târgu Frumos; 
- a dezlegat locomotiva, a mers la urma trenului, iar la schimbarea postului, mecanicul a pus 
robinetul mecanicului în pozi ia a III-a i l-a încuiat cu cheia; 
- dup  plecarea din sta ia Pa cani Triaj, mecanicul locomotivei din capul trenului, face verificarea 
eficacit ii frânei automate a  trenului, trenul corespunzând la frân  continuând mersul c tre halta de 
mi care Ruginoasa; 
- între sta ia Pa cani Triaj i halta de mi care Ruginoasa a disp rut tensiunea în linia de contact 
dup  care trenul a oprit men inându-l pe loc pân  la apari ia tensiunii în linia de contact; 
- dup  apari ia tensiuni în linia de contact s-a alimentat conducta general i s-a început demararea 
trenului f  alte probleme; 
- dup  trecerea trenului prin halta de mi care Ruginoasa i înainte de ajungerea lui pe pant , 
mecanicul trenului efectueaz  o nou  verificare a eficacit ii frânei automate; 
- dup  efectuarea unei revizii totale în sala ma inilor, mecanicul de locomotiv  a luat leg tura cu 
mecanicul din capul trenului referitor la presiunea din conducta general i a cre terii vitezei de 
mers a trenului; 
- observând c  viteza cre te, mecanicul a luat m suri de oprire a trenului f când la rândul lui frânare 
rapid , viteza crescând moderat, iar mânerul robinetului mecanicului a r mas în pozi ie de frânare 
rapid ,  pân  la oprirea complet  a trenului în sta ia Târgu Frumos. 
 
Din cele declarate de mecanicul de locomotiv  care a condus locomotiva de remorcare a 
trenului nr.61723-2 pe distan a Pa cani Triaj - Târgu Frumos se pot re ine urm toarele: 
- în data de 22.12.2013, a ie it din depoul Pa cani cu EA 038 i a oprit locomotiva la 2 metri de tren 
pe linia 1 Zah r dup  care a cuplat la tren;  
- revizorul tehnic de vagoane a legat locomotiva la tren i frân , apoi a verificat legarea la tren care 
a corespuns; 
- dup  schimbarea postului revizorul tehnic de vagoane a cerut alimentarea conductei generale; 
- a alimentat conducta general  a trenului, la presiunea 5,4-5,5 bar i a efectuat etan eitatea presiunii 
din conducta general i rezervorul principal cu compresorul oprit, a observat descre terea din 
rezervorul principal cu 0,4-0,5 bar a presiunii i dup  aceea a cronometrat descre terea presiunii cu 
0,5 bar; 
- dup  etan eitatea conductei generale, revizorul tehnic de vagoane a cerut efectuarea probei de 
continuitate; 
- cu presiunea în conducta general  de 5,5 bar i 10 bar în rezervorul principal, revizorul tehnic de 
vagoane aflat la urma trenului a cerut efectuarea probei de continuitate; 
- dup  primirea documentelor trenului i a ordinului de circula ie de la IDM al sta iei Pa cani Triaj, 
semnalul de ie ire fiind pe liber a comunicat c tre EA 425(locomotiva împing toare), c  trenul 
poate pleca; 
- dup  plecarea din sta ia Pa cani Triaj, în apropiere de zona neutr , a efectuat eficacitatea frânei 
automate a trenului, comunicând cu EA 425 c  poate închide controlerul i c  urmeaz  zona neutr ; 
- la efectuarea eficacit ii frânei de automate nu a constatat nereguli, trenul circulând pe o zon  
aflat  în palier; 
- dup  trecerea zonei neutre la km.10+500, a oprit trenul datorit  lipsei de tensiune în linia de 
contact i a anun at halta de mi care Ruginoasa prin sta ia radiotelefon de lipsa tensiunii în linia de 
contact; 
- dup  3-4 minute a ap rut tensiunea în linia de contact,  a alimentat trenul i a comunicat cu EA 
425 c  poate relua împingerea trenului; 
- a plecat cu trenul, a trecut prin halta de mi care Ruginoasa, înainte de a se angaja pe pant  a 
efectuat eficacitatea frânei automate sc zând viteza trenului de la 45 km/h la 25 km/h, efectuând o 
frânare de circa 0,4-0,5 bar, viteza trenului continuând s  creasc  progresiv, a mai efectuat o frânare 
de 0,4-0,5 bar, viteza trenului continuând s  creasc  progresiv dup  care a mai efectuat o frânare 
ajungându-se la frânare total , viteza crescând în continuare la aproximativ 41-42 km/h; 
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-   a  efectuat  o  frânare  rapid ,  a  luat  leg tura  cu  EA  425  c  trenul  nu  frâneaz ,  mecanicul  de  pe  
locomotiva EA 425  a comunicat cu halta de mi care Ruginoasa c  trenul nu poate s  fie oprit i s  
ia leg tura cu sta ia Târgu Frumos pentru a efectua parcurs de trecere pe linia direct ; 
- la viteza trenului de 75 km/h a luat leg tura cu sta ia Târgu Frumos i a solicitat parcurs pe linia 
direct , iar trenul apropiindu-se de sta ia Târgu Frumos a început s i mic oreze viteza pân  când 
s-a oprit; 
- a luat leg tura cu IDM pentru a îi comunica acest lucru; 
- dup  gararea în sta ia Târgu Frumos, a coborât pentru a verifica bandajele de la locomotiv i a 
constatat faptul c  prezentau u oare urme de înc lzire la buza bandajelor ; 
- a urcat înapoi pentru a alimenta trenul în vederea men inerii pe loc, a efectuat o frânare de serviciu 
cu frâna automat i direct  a locomotivei i a dispus strângerea frânei de mân  a locomotivei i la 
tren de c tre mecanicul ajutor; 
- nu a luat leg tura cu halta de mi care Ruginoasa ori sta ia Târgu Frumos i a luat leg tura cu 
colegul de pe locomotiva EA 425 întrucât sta iile radiotelefon recep ioneaz i emit defectuos ; 
- precizeaz  faptul c  sta ia Târgu Frumos îl recep iona dar el nu putea recep iona i de aceea a 
apelat la colegul s u; 
- în jurul orei 06.40, la sosirea comisiei de investigare în sta ia Târgu Frumos, la ordinul comisiei a 
fost efectuat  proba complet  a trenului de c tre mecanicul ajutor i s-a constatat c  este în regul ; 
- precizeaz  faptul c  a mai efectuat presta ii pe sec ia respectiv i a mai remorcat vagoane tip CSI 
dar nu a mai remorcat trenuri compuse din vagoane cistern ; 
- nu de ine permis pentru locomotive electrice modernizate tip ED dar de ine permis pentru 
locomotivele electrice, iar în ultimele 12 luni a efectuat presta ii în remorcarea trenurilor de marf  
ca mecanic în propor ie de circa 50%; 
- în jurul orei 05.16, era cu trenul în sta ia Ruginoasa în palier, a închis controlerul în dreptul 
biroului de mi care unde avea viteza aproximativ 50 km/h, fiind în palier vagoanele au împins 
locomotiva , iar la reluarea trac iunii locomotiva a patinat , aceasta fiind cauza pentru care a avut un 
vârf de vitez  de circa 54 km/h; 
- la coborârea pe pant  a încercat utilizarea frânei electrice dar aceasta nu a func ionat. 
  
Din cele declarate de mecanicul ajutor care a deservit locomotiva de remorcare a trenului 
nr.61723-2 pe distan a Pa cani Triaj - Târgu Frumos se pot re ine urm toarele: 
- locomotiva a fost luat  în primire în Depoul Pa cani unde au fost efectuate opera iunile de 
verificare în acest caz; 
- dup  ie irea în sta ie i cuplarea locomotivei la tren a efectuat legarea regulamentar  a acesteia, iar 
revizorul tehnic de vagoane a efectuat cuplarea semiacupl rilor flexibile la conducta de aer de 5 bar; 
- mecanicul de locomotiv  a verificat legarea locomotivei la tren i frân ; 
- revenind în postul de conducere al locomotivei  revizorul tehnic de vagoane a cerut mecanicului 
alimentarea conductei generale de aer a trenului în vederea execut rii probei de continuitate; 
- în momentul schimb rii postului de conducere,  robinetul KD2 era în pozi ia a III-a i  încuiat; 
- a observat încuierea robinetului KD2 de c tre mecanicul de locomotiv ; 
- în sta ia Pa cani Triaj, dup  legarea la tren i frân  a locomotivei i schimbarea postului de 
conducere, revizorul tehnic de vagoane a solicitat alimentarea conductei generale în vederea 
execut rii probei de continuitate, apoi s-a deplasat la urma trenului pentru a da semnale pentru 
executarea probei frânei; 
- dup  consultarea livretului de mers, a ordinului de circula ie, foaie de parcurs i BAR s-a dispus 
expedierea trenului în direc ia Ia i spre sta ia Ruginoasa; 
- dup  ce trenul a dep it por iunea de linie ab tut  cu viteza de 15 km/h s-a trecut la comunicarea 
prin sta ia de radiotelefon cu locomotiv  împing toare pentru sporirea vitezei iar într-o por iune de 
aliniament s-a efectuat verificarea eficacit ii frânei automate; 
- pân  la gararea în sta ia Târgu Frumos, s-a efectuat o oprire pân  în halta de mi care Ruginoasa 
datorit  lipsei de tensiune în linia de contact, trenul fiind frânat automat pân  la apari ia tensiunii în 
linia de contact, apoi mecanicul de locomotiv  a dispus reluarea trac iunii dup  alimentarea la 
presiunea de regim; 
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- s-a trecut f  oprire în halta de mi care Ruginoasa, iar înaintea angaj rii trenului pe pant , s-a 
efectuat verificarea eficacit ii frânei automate, unde trenul a corespuns la frân ; 
- întrucât dup  angajarea trenului pe pant  viteza a început s  creasc  progresiv, kilometru cu 
kilometru, mecanicul a luat m suri de frânare; 
- viteza înainte de prevestitorul sta iei Târgu Frumos a ajuns la circa 78 km/h, iar dup  dep irea 
semnalului prevestitor a început s  scad  progresiv astfel încât trenul a oprit dup  gararea 
locomotivei împing toare; 
- peronul se afl  în axa sta iei, iar locomotiva a oprit pân  la peron cu aproximativ 50-60 metri; 
- întrucât  lipsa de tensiune în linia de contact a fost de sub 5 minute, iar durata sta ion rii cu tot cu 
realimentarea conductei generale i demararea trenului a fost sub 10 minute, nu a fost necesar  
dispunerea asupra asigur rii men inerii pe loc a trenului; 
- trenul a garat în sta ia Târgu Frumos la ora 05.32; 
- a trecut la men inerea pe loc a trenului prin strângerea frânelor de mân  a locomotivei i prin 
strângerea frânei directe; 
- mecanicul de locomotiv  a întocmit raport de eveniment; 
- dup  sosirea comisiei s-a efectuat o prob  complet  reie ind faptul c  trenul frâna i defrâna în 
condi ii corespunz toare; 
- dup  ce s-a dispus schimbarea echipei de locomotiv i în timp ce se deplasau regie, au fost 
informa i telefonic c  toate schimb toarele de regim ,,Gol–Mediu–Înc rcat” din compunerea 
trenului erau pe pozi ia Gol , de i vagoanele erau înc rcate. 
   
Din cele declarate de revizorul tehnic de vagoane care a efectuat revizia trenului nr.61723-2 
pe în sta ia Pa cani Triaj se pot re ine urm toarele: 
- dup  punerea la dispozi ie, la ora 03.50 a trenului nr.61723-2 în sta ia Pa cani Triaj, a efectuat 
presta ia de defilare cu proba de continuitate, dup  schimbarea mijlocului de remorcare; 
- la trenul mai sus men ionat nu a fost impus  alt  presta ie în sta ia Pa cani Triaj, a efectuat doar 
presta ii de defilare cu prob  de continuitate; 
- nu a avut ca atribu ii verificarea pozi iei schimb torului ,,Gol–Mediu–Înc rcat”. 
 
Din cele declarate de IDM care a fost de serviciu în halta de mi care Ruginoasa în data de 
22.12.2012 se pot re ine urm toarele: 
- dup  plecarea din halta de mi care Ruginoasa, la aproximativ km.9+000, mecanicul trenului a 
avizat prin sta ia de radiotelefon c  lipse te tensiunea de alimentare din linia de contact; 
- a înscris deranjamentul în RRLISC cu nr.140 i a avizat Dispeceratul Energetic Feroviar din  Ia i, 

 lipse te tensiunea de alimentare din linia de contact; 
- dup  aproximativ 2 minute mecanicul de locomotiv  a comunicat c   a revenit tensiunea în linia 
de contact i î i poate continua mersul; 
- trenul a trecut prin halta de mi care Ruginoasa la ora 05.16, iar la defilarea trenului nu a constatat 
probleme deosebite la tren; 
- dup  aproximativ 3 minute când trenul se afla pe sec iunea 4AD, mecanicul comunic  faptul c  
vrea s  fie primit în sta ia Târgu Frumos la linia direct  întrucât are probleme cu frâna automat  a 
trenului; 
- a comunicat imediat acest lucru IDM din sta ia Târgu Frumos i operatorului RC. 
  
Din cele declarate de IDM care a fost de serviciu în sta ia Târgu Frumos la data de 22.12.2012 
se pot re ine urm toarele: 
- dup  transmiterea avizului de trecere a trenului nr.61723-2 de c tre halta de mi care Ruginoasa,  
IDM din halta de mi care Ruginoasa, aviz  faptul c  mecanicul de pe locomotiva EA 425 
(locomotiva împung toare) i-a solicitat a lua leg tura cu sta ia Târgu Frumos pentru trecerea 
trenului pe linia direct  deoarece are probleme cu frânarea trenului;  
- la apropierea trenului de sta ia Târgu Frumos, sec iunea IIAD, mecanicul trenului aflat pe 
locomotiva EA 038, în capul trenului, solicit  efectuarea parcursului de trecere pe linia V direct  
deoarece are  probleme cu frânarea trenului efectuând parcurs de trecere pe linia V; 
- trenul a garat la linia V f  alte urm ri. 
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Din cele declarate de eful de Birou T1 al Depoului de locomotive CFR Marf  Pa cani se pot 
re ine urm toarele: 
- nu se poate stabili cu exactitate înregistrarea vârfului de vitez  de 50-54 km/h, înainte de trecerea 
trenului prin sta ia Ruginoasa; 
- pe distan a Ramifica ia Pa cani-Ruginoasa s-au înregistrat patin ri ale locomotivei ED-038 pe 
dou  por iuni de linie de 3,5 km respectiv 1,7 km i din acest motiv au fost perturbate înregistr rile 
de distan  în memoria IVMS; 
- luând în considerare ca reper sta ia Pa cani Triaj de unde a fost expediat trenul i m surând 
distan a de 15,2 km pân  la sta ia Ruginoasa conform livretului de mers nu se poate stabili cu 
precizie momentul trecerii prin sta ia Ruginoasa; 
- înregistrarea vârfului de vitez  de 50-54 km/h este i ea afectat  de patinare, viteza maxim  real  
în acest punct fiind de 50-51 km/h; 
- efectuarea frân rii rapide a trenului la ora 05.23.26. instala ia a înregistrat sc derea presiunii în 
conducta general  sub valoarea de 2,5 bari la o vitez  de 50 km/h ca urmare a manipul rii 
robinetului KD2 de la una din locomotive în pozi ia V ( frânare rapid ); 
- dup  acest moment, viteza trenului a crescut progresiv pân  la valoarea de 79 km/, valoare care a 

mas nemodificat  pe un spa iu de 942 metri dup  care scade lent, apoi scade progresiv pân  la 
oprire; 
- oprirea trenului s-a produs la ora 05.33.27. i pân  la aceast  or  presiunea aerului în conducta 
general  a r mas sub valoarea de 2,5 bar. 
 
Din cele declarate de tehnicianul de la  Biroul T1 al Depoului de locomotive CFR Marf  
Pa cani se pot re ine urm toarele: 
- pe distan a Pa cani Triaj – Ruginoasa, atât înainte cât i dup  oprirea de la km 9+750 din linie 
curent  la analizarea datelor IVMS de la locomotiva  ED 038 s-au constatat patin ri repetate; 
- acest aspect poate influen a exactitatea parametrilor înregistra i; 
- în momentul în care viteza de circula ie este aproape de limita maxim  admis , pe fondul unei 
patin ri aceasta poate fi u or interpretat  ca vârf de vitez ; 
- la ora 05.16 din 22.12.2012, la locomotiva ED 038, aflat  în remorcarea trenului 61723-2 s-a 
produs fenomenul men ionat mai sus; 
- s-a inut cont i de eroarea instala iei IVMS ( 1,5 % la scara de 200 km/h). 
 
Din cele declarate de mecanicul de locomotiv   care a condus trenul nr.61723-2 pe distan a 
Târgu Frumos – Socola se pot re ine urm toarele: 
- în data de 22.12.2012 a fost avizat telefonic de c tre eful de tur  de serviciu pentru a se prezenta 
la serviciu i a fost trimis regie la sta ia Târgu Frumos; 
- a luat în primire ED 038 în sta ia Târgu Frumos de la mecanicul de locomotiv ; 
- acesta a predat locomotiva f  probleme comunicându-i c  a avut probleme cu eficien a sc zut  a 
frânei automate la coborârea din Ruginoasa în Târgu Frumos; 
- mecanicul ajutor, a luat manometrul de control de pe locomotiv  pentru a efectua proba complet  
la tren; 
- la un moment dat a venit la locomotiv i a comunicat c  toate schimb toarele de regim sunt date 
în pozi ia Gol ; 
- mecanicul ajutor a luat o urubelni  pentru a manipula schimb toarele de regim în pozi ie 
corespunz toare; 
- dup  efectuarea probei complete la tren mecanicul ajutor a comunicat c  proba frânei automate 
este în regul ; 
- dup  ce a primit documentele trenului , trenul a fost expediat i remorcat pân  la sta ia Socola f  
probleme; 
 
Din cele declarate de mecanicul ajutor care a condus trenul nr.61723-2 pe distan a Târgu 
Frumos – Socola se pot re ine urm toarele: 
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- în data de 22.12.2012 a fost comandat regie la sta ia Târgu Frumos la ED 038 pentru remorcarea 
trenului nr.61723-2; 
- dup  luarea în primire a trenului împreun  cu mecanicul de locomotiv i cu revizorul regional a 
efectuat etan eitatea conductei generale de aer, care corespunde dup  care a efectuat proba de frân  
complet  a trenului; 
- a plecat pe lâng  tren, iar dup  aproximativ 9-10 vagoane de la locomotiv  revizorul regional i-a 
comunicat faptul c  schimb toarele de regim ,,Gol–Mediu–Înc rcat” se afl  pe pozi ia Gol  de i 
vagoanele erau înc rcate; 
- a verificat presiunea din conducta general  de la urma trenului cu manometru dup  care revizorul 
regional i-a ar tat cum se manipuleaz  schimb toarele de regim ,,Gol–Mediu–Înc rcat” în pozi ia 
Înc rcat ; 

- vagoanele care aveau mânere la schimb toare au fost manipulate pe pozi ia Înc rcat , iar la cele 
cu splinturi mai mari au fost manipulate cu urubelni a în pozi ia Mediu , acolo unde nu au putut s  
fie manipulate în pozi ia Înc rcat ; 
 - a efectuat proba complet  de frân , la instala ia de aer a trenului, iar frâna a corespuns la frânare 
i sl bire la toate vagoanele din compunerea trenului, a completat nota de frân i a remorcat trenul 

în condi ii normale la sta ia Socola; 
- proba complet  a trenului a fost executat  din ordinul revizorului regional de trac iune, iar 
manipularea schimb toarelor din ordinul revizorului regional de vagoane; 
- a început manipularea schimb toarelor de regim în jurul orei 11.15-11.20 i a fost finalizat  
aceast  activitate în jurul orei 12.30; 
- la vagoanele care aveau mânere erau necesare 5,10 secunde iar la vagoanele f  mânere intre 3 i 
5 minute; 
- nu cunoa te câte vagoane erau cu AUTOREGIM; 
- deplasarea pentru manipularea schimb toarelor de regim ,,Gol–Mediu–Înc rcat” s-a efectuat pe 
ambele p i ale trenului  fiind necesar  deplasarea la urma trenului i revenirea pe partea cealalt . 
 
 
C.5.2. Sistemul de management al siguran ei  
 
La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF „CFR” SA în calitate de gestionar al 
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al siguran ei feroviare, 
în conformitate cu prevederile Legii nr. 55/2006 privind siguran a feroviar i a Ordinului 
ministrului transporturilor OMT nr.101/2008 privind acordarea autoriza iei de siguran  
administratorului/gestionarilor de infrastructur  feroviar  din România, aflându-se în posesia: 

 Autoriza iei de Siguran  – Partea A  cu nr. de identificare ASA09002 – prin care Autoritatea de 
Siguran  Feroviar  Român  din cadrul AFER confirm  acceptarea sistemului de management 
al siguran ei al gestionarului de infrastructur  feroviar ; 

 Autoriza iei de Siguran  - Partea B cu nr. de identificare ASB09007 – prin care Autoritatea de 
Siguran  Feroviar  Român  din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozi iilor adoptate de 
gestionarul de infrastructur  feroviar  pentru îndeplinirea cerin elor specifice necesare pentru 
garantarea siguran ei infrastructurii feroviare, la nivelul proiect rii, între inerii i exploat rii, 
inclusiv unde este cazul, al între inerii i exploat rii sistemului de control al traficului i de 
semnalizare. 

 
La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM „CFR Marf ”- SA în calitate de operator de 
transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al siguran ei feroviare, în 
conformitate cu prevederile Legii nr. 55/2006 privind siguran a feroviar i ale OMT nr. 535/2007 
privind aprobarea normelor pentru acordarea licen ei de transport feroviar i a certificatelor de 
siguran  în vederea efectu rii serviciilor de  transport feroviar pe c ile ferate din România i 
de inea: 
    Certificatul de siguran  - Partea A nr.0024 prin care Autoritatea de Siguran  Feroviar  
Român  din cadrul AFER confirm  acceptarea sistemului de management al siguran ei al 
operatorului de transport feroviar în conformitate cu legisla ia na ional ; 
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    Certificatul de siguran  - Partea B nr.0060 prin care Autoritatea de Siguran  Feroviar  Român  
din cadrul AFER confirm  acceptarea dispozi iilor adoptate de întreprinderea feroviar  pentru a 
îndeplini cerin ele specifice necesare pentru func ionarea în siguran  pe re eaua relevant  în 
conformitate cu legisla ia na ional . 

 
 
C.5.3. Norme i reglement ri. Surse i referin e pentru investigare 
 
La investigarea accidentului feroviar s-au luat în considerare urm toarele norme i reglement ri: 
 Regulamentul pentru circula ia trenurilor i manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat 

prin ordinul Ministrului Transporturilor, Construc iilor i Turismului nr.1816 din 26.10.2005 
 Instruc iuni privind revizia tehnic i între inerea vagoanelor în exploatare nr. 250 aprobat  

prin Ordinul Ministrului Transporturilor, Construc iilor i Turismului nr.1817 din 
26.10.2005; 

 Instruc iuni pentru activitatea personalului de locomotiv  în transportul feroviar  nr.201 
aprobate prin Ordinul Ministrului Transporturilor, Construc iilor i Turismului nr.2229 din 
23.11.2006 

 Ordinul 25/A/206/1975 reglement ri privind circula ia trenurilor de marf  cu vagoane SZD 
transpuse. 

 

         surse i referin e 
 copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare; 
 fotografii realizate imediat dup  producerea incidentului de c tre reprezentan i a CNCF 

„CFR” SA i SNTFM „CFR Marf ” SA; 
 examinarea i interpretarea st rii tehnice a elementelor implicate în incident; 
 chestionarea salaria ilor implica i în producerea incidentului feroviar. 

 
 
C.5.4. Func ionarea instala iilor tehnice, infrastructurii i a materialului rulant 
 
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie 
 
În urma verific rii st rii tehnice nu au fost constatate piese sau subansamble defecte. 
 
C.5.4.2. Date constatate la func ionarea materialului rulant i a instala iilor tehnice al acestuia 
Constat ri efectuate la vagoanele din compunerea trenului  
 
 schimb toarele de regim „ es – Munte” se aflau în pozi ii corespunz toare st rii vagoanelor 

pe pozi ia Munte; 
 schimb toarele de regim  ,,Gol–Mediu–Înc rcat” se aflau pe pozi ia ,,Gol” la toate 

vagoanele transpuse conform procesului verbal nr.3.8.13/514/22.12.2012 întocmit de c tre 
reprezentan ii cu siguran a circula iei apar inând CNCF „CFR” SA i SNTFM „CFR 
Marf ”- SA; 

 trenul avea în compunere  vagoanele cu frâna automat  activ i în ac iune; 
 sabo ii de frân  erau din font  la vagoanele de încadrare i din material compozit la toate 

vagoanele SZD transpuse, to i sabo ii având dimensiuni instruc ionale. 
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C.5.4.3. Interfa a om – ma in  – organiza ie 

Analiza lan ului cauzal care a determinat producerea incidentului relev  existen a unui sistem 
cauzal complex, care a pus în eviden  deficien e atât în cadrul de reglementare a activit ii, cât i 
erori ale operatorilor umani, favorizate de neadecvarea deprinderilor formate la sarcinile de munc . 

Astfel au fost identifica i pe timpul investig rii mai mul i factori care au contribuit la producerea 
incidentului dup  cum urmeaz : 
 
1. Magazinerul comercial : 
Activitatea desf urat  de magaziner a pus în eviden  o serie de deficien e în privin a cuno tin elor 
pe care acesta le de inea în leg tur  cu manipularea schimb toarelor de regim ,,Gol–Mediu–
Înc rcat” pentru vagoanele CSI transpuse astfel c  din declara ia acesteia la vagoanele CSI 
transpuse cu AUTOREGIM schimb toarele de regim ,,Gol–Mediu–Înc rcat”nu trebuie manipulate 
pentru c  acestea se regleaz  automat. 
 
2. Revizorul tehnic de vagoane din sta ia CFR Ploie ti: 
 - a omis consemnarea în formularul ,,Nota de frâne” a tipului de sabo i cu care erau echipate 
boghiurile de la vagoanele CSI transpuse. 
 
3. Mecanicul de locomotiv  care a remorcat trenul pe rela ia Pa cani Triaj-Târgu Frumos: 
- nu a realizat frânarea trenului în mod regulamentar, efectuând depresiuni în conducta general  de 
aer a trenului mai mici decât cele prev zute în reglement rile specifice în vigoare; 
 
Eroarea de execu ie a mecanicului i a Revizorului tehnic de vagoane poate fi justificat  prin 
suprapunerea rutinei de lucru formate anterior pentru alte tipuri de vagoane, peste sarcina de lucru 
actual . 
 
C.6. Analiz i Concluzii 
 
Analizând procesele verbale întocmite la locul producerii incidentului, înregistr rile de la 
locomotivele de remorcare, documentele înso itoare ale trenului, declara iile i chestionarele 
personalului implicat precum i alte documente i înregistr ri se pot trage urm toarele concluzii: 
 
C.6.1. Considerente tehnice privind vagoanele de marf  transpuse 
 

I. Fenomenul de epuizare a frânei automate 
Distribuitoarele de aer tip KE care echipeaz  vagoanele de marf  ale operatorilor feroviari din 
România au protec ie pneumatic  pentru a se evita fenomenul de epuizare a frânei.  
Acesta se realizeaz  la nivelul camerei de comand  prin supapa 2 i variatorul de sec iune 2a i la 
nivelul rezervorului de aer la nivelul alimentatorului. 
Fenomenul de epuizare a frânei automate a trenului de marf  apare atunci când la frânarea acestuia 
pe pante mari se realizeaz  frân ri i sl biri repetate, frâna sl be te când presiunea în conducta 
general  ajunge la 4,85 bari.  
In plus la coborârea pe pante, pentru men inerea constant  a vitezei trenului sau pentru scurtarea 
drumului de frânare, când tonajul acestuia este mai mare de 920 tone i trenul este remorcat cu 
locomotive electrice pe pante cu declivit i mai mari de 18‰ trebuie utilizat i frâna electric  a 
locomotivei de remorcare i a celei de la urma trenului. 
În orice situa ie îns , (fie c  vagoanele erau echipate cu sabo i metalici sau nemetalici) 
schimb toarele de regim nu trebuiau s  se afle în pozi ia gol, în condi iile în care vagoanele erau 
înc rcate.  
În cazul trenului nr.61723-2din data de 22.12.2013 mecanicul a efectuat numai frân ri cu 
depresiuni în conducta general   care nu au respectat Anexa 1 a Ordinului 25/A/296/197. 
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II.  Dispozitivul AUTOREGIM 

Adaptarea for ei de ap sare a sabotului se face la vagoanele CSI echipate cu dispozitiv 
AUTOREGIM  printr-un procedeu pneumatic care const  dintr-un  dispozitiv pneumatic (ventil de 
cânt rire) care determin , automat, presiunile efective în cilindrul de frân  în func ie de starea  de 
înc rcare a vagonului. 
Acest dispozitiv care realizeaz  frânarea progresiv i automat  a înc rc turii vagonului 
propor ional cu sarcina pe osie se monteaz  pe asiul vagonului CSI transpus  numai la un cap t al 
acestuia, deasupra boghiului i se nume te AUTOREGIM.  
Func ionarea dispozitivului AUTOREGIM se realizeaz  prin comprimarea acestuia între traversa de 
sprijin montat  pe boghiu  i asiul vagonului transpus. 
Prin comprimarea dispozitivului AUTOREGIM cu ajutorul traversei de sprijin montat  pe boghiu, 
presiunea din cilindrul de frân  se modific  în mod automat, în func ie de înc rc tura vagonului. 
Not  
La vagoanele care nu sunt echipate cu dispozitiv AUTOREGIM adaptarea for ei de ap sare a 
sabotului se realizeaz  prin interpunerea între cilindrul de frân i sabo i a unui ansamblu de bare i 
leviere  numit timonerie de frân , care îndepline te urm toarele 3 func ii: 
- transmite for a dezvoltat  la tija pistonului cilindrului de frân  la sabo i; 
- amplific  aceast  for  într-un raport bine determinat numit raportul de amplificare al timoneriei  
de frân ; 
- repartizeaz  aceast  for  uniform pe to i sabo ii. 
Pentru ca aceast  for  s  corespund  st rii de înc rcare a vagonului, timoneria este înzestrat  cu un 
schimb tor de regim ,,Gol–Mediu–Înc rcat”, cu ac ionare manual , care modific  raportul de 
amplificare al timoneriei de frân  func ie de starea de înc rcare a vagonului(dup  cum vagonul este 
gol sau înc rcat).  
 
C.6.2. Concluzii 
 
Analizând procesele verbale întocmite la locul producerii incidentului, înregistr rile de la 
locomotivele de remorcare, documentele înso itoare ale trenului, declara iile personalului implicat 
precum i alte documente i înregistr ri se pot trage urm toarele concluzii: 
 
De i magazinera (angajat  a Centrului Zonal de Marf  Bucure ti) care a întocmit formularul 
„ar tarea vagoanelor” în sta ia CFR Ploie ti Est sus ine c  „a verificat manetele schimb toarelor de 
regim ,,Gol–Mediu–Înc rcat” care erau în pozi ia Înc rcat”, aceast  afirma ie nu se sus ine din 
urm toarele motive: 

 în procesul verbal de constatare tehnic  întocmit la data de 22.12.2012 în sta ia CFR Târgu 
Frumos de comisia format  din reprezentan i CNCF „CFR” SA i SNTFM „CFR Marf ” SA 
s-a men ionat faptul c  schimb toarele de regim ,,Gol–Mediu–Înc rcat”se aflau pe pozi ia 
Gol ; 

 
 analizând foto nr.2 f cut  la data 

22.12.2012, în sta ia CFR Târgu Frumos la 
trenul nr.61723-2 se poate observa c  cele 
dou  spa ii (aferente pozi iilor Mediu i 
Înc rcat ) de pozi ionare a bol ului 

schimb torului ,,Gol–Mediu–Înc rcat” 
erau acoperite cu z pad  fapt ce indic  
faptul c  bol ul nu ocupase loca urile 
respective i înt re te constatarea f cut  
de comisie; 
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 În plus, afirma ia f cut  de magazinera („în compunerea trenului erau vagoane cu 
AUTOREGIM, i nu a manipulat schimb toarele de  autoregim întrucât ele se manipuleaz  
singure atunci când se încarc  vagonul”) demonstreaz  faptul c  la vagoanele cu 
AUTOREGIM aceasta nu a manipulat schimb toarele ,,Gol–Mediu–Înc rcat” i nu cuno tea 
faptul c  aceste schimb toare trebuiau manipulate. 

 
Analizând declara iile  f cute de cei 2 RTV apar inând Centrului Zonal de Marf  Bucure ti, care 

au efectuat revizia tehnic  la compunere a trenului în sta ia CFR Ploie ti Est i formularul „not  de 
frâne”  completat de ace tia reies urm toarele: 
 

 RTV care a întocmit nota de frân  a nu a consemnat faptul c  vagoanele erau echipate cu 
sabo i nemetalici, contrar art.55 (3) din „Instruc iuni privind revizia tehnic i între inerea 
vagoanelor în exploatare nr.250/2005”. 
 

 Cel de-al doilea RTV care a participat la efectuarea reviziei tehnice la compunere dar nu a 
completat „nota de frâne” a declarat c  nu a fost niciodat  solicitat de personalul comercial  

 intervin  la schimb toarele ,,Gol–Mediu–Înc rcat”;  
 

Faptul c  RTV nu a consemnat în formularul „nota de frâne” existen a sabo ilor nemetalici care 
echipau vagoanele din compunerea trenului (a a cum reiese din procesul verbal întocmit în sta ia 
CFR Târgu Frumos) a condus la completarea eronat  a formularului ar tarea vagoanelor de c tre 
personalul comercial i a ordinului de circula ie de c tre IDM. În orice situa ie îns , (fie c  
vagoanele erau echipate cu sabo i metalici sau nemetalici) schimb toarele de regim nu trebuia s  se 
afle în pozi ia Gol , în condi iile în care vagoanele erau înc rcate.  
În ceea ce prive te modul în care s-a ac ionat de c tre mecanicii de locomotiv  pentru frânarea 
trenului pe distan a Ruginoasa-Târgu Frumos din declara iile mecanicului aflat în conducerea 
locomotivei de remorcare ED 038 reiese c   dup  realizarea verific rii eficacit ii frânei automate  
„a efectuat o frânare de circa 0,4-0,5 bar, viteza trenului continuând s  creasc  progresiv, dup  care 
a mai efectuat o frânare ajungându-se la frânare total  viteza crescând în continuare la aproximativ 
41-42 km/h”. 
Acest mod de ac iune nu respect  prevederile punctului 3. din  Anexa 1 a Ordinului 25/A/296/1975 
în care se precizeaz  c  „la coborârea pe pant , prima treapt  de frânare se execut  printr-o sc dere 
de presiune din conducta general  de 0,9-1,0 kgf/cm2 urmata de frân ri i sl biri în trepte, pentru 
reglarea vitezei trenului”.  
 
Din declara iile personalului chestionat a reie it c : 

 la vagoanele cu autoregim nu se manipuleaz  schimb torul ,,Gol–Mediu–Înc rcat” 
(magazinera);  

 nu s-a men ionat în formularul ,,nota de frâne” faptul c  vagoanele erau echipate cu sabo i 
din materiale compozite (revizorul tehnic de vagoane); 

 frânarea trenului la coborârea pe pant  s-a efectuat printr-o sc dere de presiune din conducta 
general  de 0,4-0,5 kgf/cm2 în loc de 0,9-1,0 kgf/ cm2 (mecanicul de locomotiv ).  
 

Toate acestea sunt elemente care indic  o asimilare insuficient  a prevederilor  Ordinului 
25/A/296/1975. 
 
Având în vedere faptul c  de la momentul emiterii Ordinului 25/A/296/1975 caracteristicile tehnice  
ale vagoanelor CSI care circulau pe re eaua de cale ferat  din România au suferit anumite 
modific ri se impune revizuirea acestui Ordin.  
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D. Cauzele incidentului 
 
D.1. Cauza direct  
Schimb toarele de regim ,,Gol–Mediu–Înc rcat” nu au fost manipulate în pozi ia corespunz toare 
st rii de înc rcare a vagoanelor (vagoanele erau înc rcate iar schimb toarele de regim erau 
manipulate în pozi ia ,,Gol”, ceea ce implic  realizarea unor presiuni mai mici în cilindrii de frân i 
implicit a unei mase frânate inferioare). 
 
 
Factori care au contribuit 

- ac ionarea defectuoas  a frânei automate a trenului la coborârea acestuia pe pant  c tre sta ia 
CFR Târgu Frumos prin efectuarea unor depresiuni în conducta general  de aer a trenului 
mai mici decât cele prev zute în reglement rile specifice în vigoare;  

- frâna reostatic  defect  pe ambele locomotive. 
 
 
D.2. Cauze subiacente 
 
Neefectuarea în formularul ”Not  de frâne”, de c tre revizorul tehnic de vagoane, a unei men iuni 
referitoare la existen a sabo ilor nemetalici care ar fi condus la alt  pozi ie a schimb toarelor de 
frân  la vagoanele înc rcate.  
 
D.3.Cauze primare  
 
Reglement rile privind circula ia vagoanelor CSI transpuse, în vigoare pe re eaua de cale ferat  din 
România, respectiv Ordinul 25/A/206/1975 nu reglementeaz  clar: 

 în care dintre pozi iile Mediu  sau Înc rcat  trebuie manipulate schimb toarele de 
regim ,,Gol–Mediu–Înc rcat” în situa ia vagoanelor CSI transpuse, înc rcate, 
echipate cu sabo i nemetalici, schimb toare de regim ,,Gol–Mediu–Înc rcat” i 
frânare progresiv i automat  a înc rc turii tip AUTOREGIM;  

 modul prin care se stabile te masa frânat  în cazul utiliz rii altor tipuri de boghiuri 
decât cele care au fost luate în considerare  la elaborarea ordinului 25/A/296/1975 – 
(boghiurile apar inând SNTFM „CFR Marf ” SA), respectiv modul cum se stabile te 
masa frânat  la boghiuri ale altor administra ii de cale ferat  (C i Ferate Moldovene, 
Ucrainene, etc.), care au alte caracteristici. 

 
E. Recomand ri de siguran  
 
Actualizarea  ordinului 25/A/206/1975 cu prevederi referitoare la: 

a) modul în care trebuie manipulate schimb toarele de regim ,,Gol–Mediu–Înc rcat” de la 
vagoanele CSI transpuse în stare înc rcat  la care boghiurile de transpunere sunt echipate cu 
sabo i nemetalici cu dispozitiv pentru frânarea progresiv i automat  a înc rc turii 
propor ional cu sarcina pe osie tip AUTOREGIM;  

b) modul prin care se stabile te masa frânat  în cazul vagoanelor CSI pe boghiuri cu sabo i 
nemetalici transpuse de c tre administra iile de cale ferat  vecine (C i Ferate Moldovene ti, 
Ucrainene, etc.); 

c) tipul i caracteristicile frânei automate cu care sunt echipate în prezent vagoanele CSI        
transpuse. 
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Prezentul Raport de investigare se va transmite Autorit ii de Siguran  Feroviar  Român , 
gestionarului de infrastructur  feroviar  public  CNCF „CFR”-SA i operatorului de transport 
feroviar de marf  SNTFM „CFR Marf ”- SA. 
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