AVIZ

in conformitate cu prevederiRegulamentului de investigare a accidentgia incidentelor,
de dezvoltaregi imbunitarire a siguranei feroviare pe &le feratesi pe rgeaua de transport cu
metroul din Romaniaprobat prin HG nr.117/2010, Organismul de Ingesg Feroviar Roman a
desfisurat o agune de investigare in cazul incidentului feroyimodus la data de 13.04.2014, ora
00:01, pe raza de activitate a Sucursalei RegioGkl®rgov, setia de circuld@e Braov — Ploiati
Vest (linie dubd electrificat) intre stéia CFR Predeali Hm Timisul de Sus, pe firul | de circuia,
in circulgia trenului de ma#f nr.50406-1 (ap@nand S.C. Unicom Tranzit S.A. Bucgt@ prin
depisirea vitezei maxime admise.

Prin agiunea de investigare dasfirat au fost stransg analizate informgile n legitura cu
producerea incidentului in caijau fost stabilite conglile si determinate cauzele.

Actiunea Organismului de Investigare Feroviar Romaa mawut ca scop stabilirea virighei
sau a &spunderii in acest caz.

Bucureti, 08 decembrie 2014

avizez favorabil
Director
Dr. ing.Vasile BELIBOU

Constat respectarea prevederilor
legale privind desfsurarea agiunii de
investigare si  Intocmirea prezentului
Raport de investigare pe caifié propun
spre avizare,

Investigator Sef
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integradtdin Raportul de investigare al incidentului fercax
produs la data de 13.04.2014, ora 00:01, pe razadivitate a Sucursalei Regionale CF Byav,
segia de circulaie Bragsov — Ploigti Vest (linie dubli electrificat) intre stagia CFR Predealsi Hm
Timisul de Sus, pe firul | de circulae, Tn circulaia trenului de marfi nr.50406-1 (apatinand S.C.
Unicom Tranzit S.A. Bucureti) prin depisirea vitezei maxime admise.
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A. PREAMBUL
A.1l. Introducere

La data de 13.04.2014 Revizoratul Regional de &marCirculaiei din cadrul Sucursalei
Regionale de & Ferate Brgov, a avizat faptul&in jurul orei 00:01 pe séa de circuléie Predeal-
Brasov intre stda CFR Predea§i Hm Timisu de Sus, in circufe trenului de ma#f nr.50406-1
(apatinand operatorului de transport feroviar de m@&iC. Unicom Tranzit S.A.), s-a produs dgpea
vitezei maxime admise de lingea vitezei stabili Tn livretul cu mersul trenurilor de marf

A.2. Procesul investigéei

Avand in vedere datele culese de l@flocului de investigatorul responsabil de struetur
teritoriah Brasov a Organismului de Investigare Feroviar Rongialuand in considerare faptuhc
incidentul feroviar in congli usor diferite ar fi putut duce la accidente gravetémeiul articolului
nr.19 alin (2) dinLegea nr.55/200@rivind sigurama feroviaé, coroborat cu art.49 diRegulamentul
de investigare a accidentelgr incidentelor, de dezvoltarg imbunitafire a siguranei feroviare pe
caile feratesi pe rgeaua de transport cu metroul din Roméaraprobat prin HG nr.117/20Enumit
in continuareRegulament de investigar€@rganismul de Investigare Feroviar Roman a decis
deschiderea unei tgni de investigare.

Astfel, prin decizia nr.140 din data de 15.04.2@1directorului OIFR, a fost nuniicomisia
de investigare formatdin urnitorii membri:

a. LucianTENA sef SIAFG — OIFR investigator principal
b. Mircea NICOLESCU investigator — OIFR membru
c. Mitu-Costel AFANASE  investigator — OIFR membru
d. Sever PAUL investigator — OIFR membru
e. Daniel MITU inspector de stat — ASFR membru
f. Marian ZAHARIA expert — ONFR membru
g. loan MARCU sef Revizorat Regional SC Byav membru
h. Vasile ANTON instructor central - S.C. Uniconeifeit S.A. membru

Actiunea de investigare a Organismului de Investighegoviar Roméan are ca scop
imburatatirea sigurartei feroviaresi prevenirea accidentelor sau incidentelor feraviar

Investigaia este realizatindependent de orice anch@idiciaf si nu se ocup in nici un caz
cu stabilirea vinoiiei sau a #spunderii.



B. REZUMATULRAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

La data de 13.04.2014, pe raza de activitate arSaleil Regionale CF Bgav, setia de
circulaie Predeal — Brmv (linie dubk electrificat), pe distata Predeal-Darste, trenul de nzarf
nr.50406-1 (apainand S.C. UNICOM TRANZIT S.A.) a dagt viteza maxini de circulaie
prevazuta in livretul de mers de 40 kméhviteza maxind admigi de linie de 50 km/h, pe o distan
totakh de aproximativ 15 km, pe o paume de linie cu declivitate cuprimdntre 0 %osi 29,8 %o, part
in sensul de mers al trenului.

Trenul de magf nr.50406-1 a fost format din 26 vagoane platéotip R si S, (in@rcate cu
traverse de cale fetatlin beton), 10 vagoane fiind echipate cu irpropotionali cu incircatura.

in urma producerii incidentului nu s-au inregistratime.

Au fost inregistrate pagube la cele ddacomotive din compunerea trenukiila linia de
contact.

Cauzele producerii incidentului

Cauza directa a producerii incidentului a constituit-o fur@narea necorespufitpare a
franelor automate la vagoanele din compunerea ltrepare a condus la nerealizarea efectului de
frAnare necesar pentru ntigierea vitezei maxime admise la coboréarea peipant

Factori care au contribuit:

Depiasirea tonajului maxim admis préxut in livretul cu mersul trenurilor de magentru sega
de circulaie Predeal-Brgov datoriti inscrierii eronate, in scrisoarea déstma, a masei rirfii
transportate.

Cauze subiacente:

Lucrarile efectuate in cadrul ultimei repéaralanificate (RP) la o parte din vagoanele affiie
compunerea trenului de manhr.50406-1 nu au asigurat furonarea franelor automate la nivelul de
sigurana feroviaf impus de reglemeirile specifice n vigoare.

Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare.

Grad de severitate

Conform clasifi@rii incidentelor prewizuta la art.8 din Regulamentul de investigare a
accidentelorsi incidentelor, de dezvoltarg imbunitagire a siguranei feroviare pe dile feratesi pe
refeaua de transport cu metroul din Romaaobat prin HG 117/2010, avand in vedere actedta
in care s-a produs, faptul se clagifea incident feroviar conform art.8, Grupa A, dc®.

Recomandiri de siguranta

1. Introducerea in livretele cu mersul trenurilor darfha procentelor de magranat minime
pentru trenurile de marfavand in compunere vagoane echipate cui fpadmpotionak cu inércatura
si care circud pe segile de circulaie caracterizate prin pante mari.

2. Reglementarea modului de transmitere d&ecoperatorii de transport feroviatte
administratorul de infrastructuferovia@ publici C.N.C.F. ,CFR” S.A, a inform@lor referitoare la
existena in compunerea trenului a vagoanelor cudfi@opotionak cu n@rcatura sau existents
functionarea franei electrice la locomotivele de remi@atrenului.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea incidentului

La data de 12.04.2014, trenul de marf.50406/50406-1 a fost compus iniist&C FR Piteti,
din 26 vagoane platforirpe patru osii tip Ri S, incrcate cu traverse de cale férdin beton, deatre
S.C. METABET C.F. S.A. Pitgi.

Revizia tehnig la compunersi proba de fral comples sa efectuat pe linia industriala a S.C.
Metabet S.A. intre orele 09:9D11:30 de étre RTV apatinand operatorului de transport feroviar S.C.
UNICOM TRANZIT S.A. Bucursti, proba fiind executét cu locomotiva DA nr.60-1209-0
(locomotiva de remorcare a trenului).

La ora 11:40 trenul a fost manevrat de pe LFIG Bletabet S.A. in stia CFR Piteti, manevi
efectuai pe dod grupe de vagoane.

Dupa rebrusarea locomotivei de remorcgirefectuarea probei de continuitate trenul de marf
nr.50406 a fost indrumat din geaCFR Piteti la ora 12:44, avand 5 vagoane cu frana autbmalat
si 2 vagoane cu frana de n#égefect, conform datelor inscrise in formularul ,aate frar”.

La ora 15:56, trenul de manhr.50406 a garat in sta CFR Bufteadra a fi constatate nereguli
la sigurama circulaiei.

Dupa schimbarea mijlocului de remorcare (DA nr.60-1208fost inlocuit cu locomotiva EA
nr.40-0759-7}i efectuarea probei de continuitate deeseful de tren (agent autorizat la proba franei
apatinand operatorului de transport feroviar S.C. UNMORANZIT S.A) trenul a fost expediat la
ora 17:21 panla staia CFR Brazi, unde a garat la ora 18:22.

Din stgia CFR Buftea trenul a plecat cu ninol 50406-1 la ora 17:21 paia staia CFR Brazi,
unde a garat la ora 18:22. Int&aCFR Brazi la tren s-a gt locomotiva impingtoare EA nr.40-
0514-6, s-a efectuat proba de continuitate atiee agnecanicul acestei locomotiwgitrenul a plecat la
ora 21:22, in condile din livret ale trenului nr.50222-1, circularid bune condii de sigurama
circulaiei para la staia CFR Predeal, unde a garat la ora 23:38.alaugtaionare de 14 minute, timp
in care, conform declaidor personalului care a deservit trenul s-a afattproba de continuitate,
trenul a fost expediat spre 88aCFR Brgov Trigj la ora 23:52, in conglie din livret ale trenului
nr.50207, conform dispoiei RC Predeal nr.30.

Dupa plecarea din ste si parcurgerea a 0,490 km in 4,36 minute (pe giyog de linie cu
panta de 25,9%o) la viteza de aproximativ 20-21 kmétanicul a efectuat verificarea eficagifranei
automate prin gsclerea presiunii in conducta genérdé aer cu 1 barafa a observa stlerea vitezei.

Urmare acestui fapt, a efectuat o franare dqieih séderea presiunii in conducta genéraé
aer cu 1,5 bar, de asemenaa & observa efect de franare. Viteza a crescutritie@are pe o distah
de 0,931 km timp de 1,19 minute @da valoarea de 60 km/h cand se obs@ebanda de vitezometru
0 woal urma de franare prin memerea vitezei de circufi@ constante pe o distande aproximativ
0,100 km.

Viteza trenului a crescut Tn continuare confornettatprezentate in cap.5.4.3, péaatingerea
valorii maxime de 111 km/h.

in timpul circulaiei dupi plecarea din st CFR Predeal, in jurul orei 00:00 datbwnitezei
mari de circulde si a balansului cauzat de profilul liniei cu sucoes de curbe cu devia stanga-
dreapta s-a produs dezechilibrarea pantografultiv ad locomotivei de remorcaregi lovirea
elementelor suspensiei catenare care a dus inlimaperea acestuia in zona km.150+600. Punctul
respectiv a fost identificat prin citirea benziideezometru la aproximativ 5 kmttade stéia Predeal,
zom n care trenul a circulat cu o vitede 93 km/h. Dereglarea suspensiei catenare a gabyio
ruperea pantografului activ al locomotivei de lenartrenului, care a participat la remorcarea tnanul
si care Tn momentul producerii incidentului circilepoziia initiala fara a participa la remorcare, in
conformitate cu prevederile art.6 (16) din Regulatukede remorcarg franare nr.006/2005, in zona
aceluigi km, pantograful fiind gsit pe firul Il de circulée.

in momentul ruperii pantografului activ al locomati de remorcare, la STE Bav s-a produs
declaarea fiderelor 1ki 2F avand drept consegindispartia tensiunii in linia de contact. La ora
00:04 fiderii au fost reptiin funaie.



Dupa ruperea pantografulugi para la aparia tensiunii in linia de contact, mecanicul
locomotivei de remorcare a luatisura de a izola pantograful ruptde a-l ridica pe célalt, rewind
conectarea disjunctorului. Daprevenirea tensiunii in linia de contact s-asieyi alimentarea
conductei generale de aer, robinetul mecaniculandfi-se in pozia de franare total n timpul in
care mecanicul de locomoiig-a aflat in sala ngmilor, Tn postul de conducere a fost prezggitl de
tren. In aceastperioad de aproximativ 4 minute s-au parcurs aproximatikné Tot n aceed
perioad, conform inregistirilor IVMS, dupa trecerea de semnalul de intrare al Hm Fimde Sus (cu
influenta de 1000 Hz), s-a produs franarea de uggétiderea presiunii aerului in conducta geneeral
de aer la 0 bari), dataiitmposibilititii de a respecta viteza de contral ¥ara a avea ca efect&terea
vitezei.

Datorita masurilor de reconectare a locomotivei de remordardensiune luate deaire
mecanicul de locomotiivprecumsi datoriti profilului liniei, cu panta in gweresi existena curbelor
cu influena asupra rezisteei caracteristice, viteza trenului aasat constant de la valoarea de 100
km/h pér la oprire pe o distaide 4,4 km in timp de 4 minuge37 secunde. Distaa totak pe care
s-a depsit viteza maxini de circulaie prevazuti in livret de 40 km/h a fost de 15 640 m.

La sosirea comisiei de investigare, trenul de inar0406-1 se afla oprit la km.159+400, firul
| de circulaie Tntre Hm Timgu de Susi staia CFR Darste, asigurat contra pornirii din lodiédne de
mara si cu saba de man.

C.2. Circumstantele incidentului
C.2.1. Rirtile implicate

Incidentul s-a produs pe raza de activitate a SadeirRegionala dedCFerate Brgov, se¢ia
de circulaie Predeal-Brgov, linie dubk electrificat.

Segia de circuléie Predeal-Brgov este in administrarea CNCF ,CFR” S.A. — Sucuarsal
Regionala de & Ferate Brgov si este mtrenuta de salarigi din cadrul Segei L1Brasov.
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Locul producerii incidentului

Locomotivele de remorcare ale trenului de marf50406-1 din data de 12/13.04.2014 apar
operatorului de transport feroviar S.C. UNICOM TRAN S.A. Bucureti si sunt intrginute si
revizuite de salaria sai, iar repardile sunt efectuate deitre agegi economici autorizgca furnizori
feroviari.



Personalul de locomotivce a condussi deservit locomotiva de remorcare preciim
locomotiva inactiv apatin aceluigi operator de transport feroviar.

C. 2.2. Compunereai echipamentele trenului

Trenul de matf nr.50406-1 din data de 12/13.04.2014 a fost foira26 vagoane platforin
pe patru osii tip Ri S (104 osii), Tndrcate cu traverse de cale férain beton. Datele inscrise n
formularul ,aitarea vagoanelor” au fost ufitnarele: tonaj brut 1895t, tonaj net 1300t, necesar
franat automat/de méamM®48/493t, franat automat/de na&kP03/651t, lungime 552 m. Pe dig@aBrazi
— Predeal, trenul a fost remorcat de locomotivanEAQ-0759-7 titulatsi locomotiva EA nr.40-0514-
6 Tmpinditoare. De la stea CFR Predeal, locomotiva EA nr.40-0514-6 aflet urma trenului, a
devenit inactiv in remorcare, urmand a circula in agepozitie para la staia CFR Brgov Triaj in
conformitate cu prevederile art.6 (16) din Regulatnede remorcargi franare nr.006/2005i a
prevederilor art.109(2) lit.b) din Regulamentul pancirculgia trenurilor si manevra vehiculelor
feroviare nr.005/2005 (valabil la data producergidentului).

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicatla locul producerii incidentului
C.2.3.1. Linii

in zona producerii incidentului, intre gil® CFR Predeaki Darste, de la km.144+100 la
km.159+400 (15300 m), linia are uktoarele caracteristici:

» sina tip 60 cu prindere completi stare actig;

» traversele sunt din lermgn beton, Tn stare corespuitaare;

» declivitatea pe intreaga distammre valori cuprinse intre 0 %29,8 %o, cu paritin sensul
de mers al trenului;

* pe intreaga distahexis un nunir de 33 de curbe cu devim dreaptai 32 de curbe cu
devigie stanga, in sensul de mers al trenului;

e lungimea total a celor 65 de curbe este de 12351 m (80 % diargstle circulée), 23 de
curbe fiind cu raza sub 300 m;

e prisma de piatrspari compleg;

« viteza de circulge a liniei este de 50 km/h.

C.2.3.2. Instalgi

Linia curent intre staile CFR Predeaji Darste este dotatu instaléie de dirijare a traficului
feroviar tip bloc de linie automat (BLA).

Instalgiile sunt intrginute de salarié seaiei CT 1Bragov.

Instalgiile IFTE de pe distaia Predeal-Timu de Sus-Darste sunt infreute de salariéi S.C.
.Electrificare C.F.R.” S.A. Bucugi — Centrul de Electrificare Bgav. Anterior scoaterii accidentale
de sub tensiune (ca urmare a incidentului) cit@lzu tragiune electrié s-a ficut in condii normale.

Ultima lucrare de scoatere sub tensiune a linigtagact pe distaa Predeal-Tingu de Sus,
fir I de circulaie, a fost executafin data de 07.04.2014 ocazie cu care s-au efevtisatitori statice
si dinamice la suspensia catehaare a avut to parametrii corespuiiori conform Instrugei pentru
intrginerea tehnig si repararea instafaor liniilor de contact ale @i ferate electrificate Nr.353/2003.

Ultima lucrare #ra scoatere de sub tensiune, revizie pe jos, a fiestuat la data de
25.02.2014.

C.2.3.3.Vagoane

Vagoanele din compunerea trenului au fost tip ptath pe patru osii seria R (16 vagoage)
seria S (10 vagoane).Vagoanele au fost echipatdoa automai tip Oerlikon avand conducta
generai de aer cu diametrul de 32 mm, bifuickt capetele vagonulgi previzuti cu dod cai de
acuplare. Din totalul de 26 de vagoane, un frude 10 vagoane (seria S) erau echipate cuifran
propotionali cu indrcatura, iar 16 (seria R) vagoane aveau schitorbde regim ,gol-ingrcat”.
Repardile planificate (RP) la aceste vagoane au fosttetge in anul 2008 la un nédnde 9 vagoane
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(in perioada octombrie — noiembrie), in anul 200@%h nunir de 8 vagoanei in anul 2010 la un
numir de 9 vagoane. De la data efactiwltimului RP si pana la producerea incidentului nu s-au mai
efectuat alte repatiasau verificiri ale instalg@iei de frara a vagoanelor.

Caracteristici vagoane:

- lungimea peste tampoane -19900 mm la vagoane&eRe
-20640 mm la vagoanele seria S;
- suprafaa platformei -49,0 rhla vagoanele seria R;
-47,2 nfla vagoanele seria S;
- tip boghiu -Y25 Cs;
- ampatament boghiu -1800 mm;
- fram automai -tip Oerlikon;
- schimbitor de fram -mecanic ,gol-inércat” cu agionare manuallal6 vagoane;

-automat propaional cu indrcatura la 10 vagoane;
- timonerie de fraéincu agiune simetrid;

in conformitate cu Inscrisurile din formularul zgarea vagoanelogi a foii de parcurs, pentru
tonajul brut inscris de 1895 t, trenul a avut coaa¢ a tonajului necesar de franat de 948 toime
valoare de fapt de 1203 t, calcélpentru o valoare a procentului de franare de 508tocm livretului
de mers pentru trenurile in trasefeara sa circulat.

C.2.3.4. Locomotive

Cele dod locomotivele de remorcare ale trenului pe digtdBrazi-Predeal au fost locomotive
electrice seria EA, respectiv locomotiva nr.40-0-758ulari si locomotiva nr.40-0514-6 impiigpare
(la urma trenului). De la dfa CFR Predeal, locomotiva impiiigare a devenit inactivin remorcarea
trenului ea urméand a circula pe dige@Rredeal-Brgov Triaj in acei@ pozitie in compunerea trenului,
in conformitate cu prevederile art.6(16) din Regwatul de remorcarg franare nr.006/2008i a
prevederilor art.109(2) lit.b) din Regulamentul pancirculgia trenurilor si manevra vehiculelor
feroviare nr.005/2005 (valabil la data producergidentului).

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre mecanicii de locomagvimpiegaii de miscare s-adcut prin staile radio-
telefon, acestea fufionand corespuritor.

C.2.5. Declagarea planului de urgenta feroviar

La locul unde a fost oprit trenul, respectiv km.1800, imediat duf producerea incidentului
au fost prezetnreprezentam ai administratorului de infrastructuferoviai CNCF ,CFR” S.A., ai
operatorului de transport feroviar S.C. UNICOM TRAIN S.A., ai Autorititii de Siguram Feroviaé
Romarna si ai Organismului de Investigare Feroviar Roman.

Nu a fost necesarvizarea altor autoditi, in urma incidentului neinregistrandu-se victisael
afectarea mediului.

C.3. Urmarile incidentului
C.3.1. Pierderi de vigi omensati si raniti

in urma producerii incidentului nu s-au Tnregispegrderi de vié omenati sau &niti.
C.3.2. Pagube materiale

Urmare producerii incidentului s-au constatat itwarele avarii:

A. Lalocomotiva EA nr.40-0759-7:
 pantograful corespudior postului de conducere | (activ la plecarea sligia CFR
Predeal) lips;



* 0 bucai izolator de tragunesi trei buditi izolatori de sugnere pantograf rup

* 0 bucai izolator bai rupt;

* bai conexiune echipament acopdipsa;

« tija cilindru pantograf corespudiior postului de conducere | stramimb

« sabaii de frari ai locomotivei prezentau modific de culoare ca urmare a solicitor
termice, la fel cgi vopseaua de pe flancurile laterale ale bandajelor

B. La locomotiva EA nr.40-0514-6:

 pantograful corespustor postului de conducere Il (activ la plecarea digia CFR
Predeal) lips;

* 0 bucai izolator de tragunesi trei buditi izolatori de sugnere pantograf rup

* baiia conexiune echipament acopdipsa;

« tija cilindru pantograf corespuditor postului de conducere | stramb

« sabaii de frari ai locomotivei prezentau modific de culoare ca urmare a solicitor
termice;

C. Lainstalgiile IFTE

Urmare deranjamentului produs datdriuperii celor do@ pantografe, pentru efectuarea

lucrarilor LC la suspensia cateraaa fost nevoie de inlocuirea uitoarelor piese defectate:

e 3 buc. consalorizontah cu SA;
* 6 buc. izolator ceramic tip C;
* 50 m cablu pudtor;

* 4 buc. fixdtor DD;

e 2 buc. fixator ID;

e 6 buc. crapodiiy

* 50 m fir contact TF 100.

Valoarea totdl a pagubelor fiind de 13970,62 RON.

C.3.3. Consecirele incidentului n traficul feroviar

Incidentul nu a avut consegmin traficul feroviar, circul@a intre stdile CFR Predeal-Darste

efectuandu-se pe firul Il de circgiia Firul | de circul@e a fost inchis pentru circyla pari la 09:32,
datorii lucrarilor de remediere necesare la linia de contact.

C.4. Circumstante externe

Circumstarele externe nu au avut influgrin producerea incidentului.

C.5. Dgfasurarea investigaiei

C.5.1. Rezumatul ndrturiilor personalului implicat

Rezumatul narturiilor personalului operatorului de transport feoviar.
Din cele declarate dmecanicul locomotivei titulare EA 759a trenului de maifnr.50406-1

se pot r@ne urmitoarele:

dupi sosirea in stea CFR Predeal, a fost efectaigroba de continuitate détee seful de tren;
dupi efectuarea probei, primirea ordinului de cir¢igla comunicarea caeimutului citre

mecanicul locomotivei impirigoare si primirea ordinului de plecare, trenul a fost gus
miscare;

dupa plecarea din ste, la viteza de 20-21 km/h a efectuat verificaed@acittii franei

automate prin sclerea presiunii aerului in conducta gereral 1 bar, constatand witeza
trenului in loc § scad, continua & creasa;

in aceadt situgie, a manipulat robinetul mecanicului in peeide franare tota) agionandsi

robinetul franei directe in pgi de franare;

a luat legtura cu locomotiva impirigjoare pentru a folosi frana dirési de maa;



* viteza continuandascreasa, la issirea din tunelul mare, s-a rupt pantograful actes ld
locomotiva, ramanéand 4ra tensiune;

* la trecerea prin Hm Tinul de Sus s-a intervenit la locomgatipentru izolarea instajai
INDUSI care a intrat in aicine;

» aluat nisura de a izola din separator pantograful suptprocedat la ridicarea pantografului
din fata, conectandi disjunctorul locomotivei;

* menioneaz ca in tot acest timp robinetul mecanicului s-a giraurt in poziia de franare totaj

e areuyit oprirea trenului la km.159+400;

» dupa oprirea trenului s-a luat léwra cu staa CFR Darste pentru a comunica acest fapt,
ludndu-se riisuri de asigurare a trenului contra pornirii dia jpoin strangerea franelor de mian
la locomotiva si la vagoanele din compunerea trenului;

» a efectuat verificarea eficadii cu o depresiune mai mare decéat prevederile ungbnale
deoarece vagoanele din compunerea trenului avaeu@erlikon,si pentru astfel de vagoane
se recomandla coborarea pe panefectuarea unor depresiuni mai mari decatafiinde
serviciu de 0,6-1 bar;

* menioneaa ca la astfel de vagoane, la depresiuni de 0,5 baseraesizeazfectul de franare;

* nu a mai remorcat astfel de trenuri pe panta Pr&lagov;

» afost prelucrat prigcoala personalului privind efectuare unor deprasiai mari la astfel de
vagoane;

« frdna automata trenului s-a comportat normal da staia CFR Predeal, avand in vedsre
caracteristicile se®i de remorcare;

» dupa plecarea din st CFR Buftea s-a efectuat verificarea eficatifranei automate, aceasta
corespunzand,;

* aizolatinstalaa DSV la plecare din sfia CFR Buftea din proprie itiativa, fiind in conducere
simplificati pe segia Campina-Brgov, pentru a putea interveni la locomdtiin caz de
necesitate,

» frana electrigd a locomotivei EA 759 nu era fumianak;

* aluat locomotiva Tn primire in tranzit in ggaCFR Buftea, locomotiva efectuand ultimul PTh
3 in depoul Arad;

* laintrebarea daa fost avizat despre existarin compunerea trenului a unor vagoane echipate
cu frara proptionak cu ncircatura, a &spuns & la intrarea pe tren a observatvagoanele
aveau fraa Oerlikon;

* nu a avut valva de descare a cilindrilor de frénla locomotia blocat, nici la plecare din
Predeaki nici in continuare, panla oprirea trenului;

* aremorcat trenuri pe pante mari din anul 1996p&panta Campina-Byav din anul 2006;

* in staia CFR Predeal a fost efectaigroba de continuitate détoe seful de tren;

* locomotiva EA 759 nu are montate rezigsgede franare pentru frana eleciriticru cunoscut
de conducerea socigt si nu a avizageful de tren asupra acestui fapt;

Din cele declarate deful de tren care a deservit locomotiva titulai EA 759 a trenului de
marfi nr.50406-1se pot ti@e urnitoarele:

* ladatade 12.04.2014 a fost ,comandat” pentruwirée marf nr.50406-1 la stea CFR Buftea;

e injurul orei 16:00 s-a prezentat la IDM, apoi deglasat la locomotiva EA 759;

* dupa legarea locomotivei la tren, @cut egalizarea presiunii din camera de comaad
distribuitoarelor de aer, verificagdpozitia manetelosi a cuplelor de la vagoane;

» aefectuat proba de continuitate, stabiliaéhceasta este corespatuare, sab@ de la ultimele
trei vagoane din compunerea trenului strangamagoi skbind de pe bandaje;

« dupi efectuarea probei de frég primirea ordinului de circulge, trenul a plecat péna staia
CFR Brazi, unde i s-a aiat locomotiva impingtoare EA 514,

* dupa atgarea locomotivei EA 514, trenul a circulat paa staia CFR Predeal, unde a ajuns in
jurul orei 23:30;
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dupa efectuarea probei de continuitageverificarea formularului ,aitarea vagoanelor” de
citre IDM, trenul a fost expediat din §@CFR Predeal in jurul orei 00:00;

la iesirea din stda CFR Predeal, la efectuarea probei de eficacitagzanicul a observat c
trenul nu franeag,

dupa mai multe incerri de franare efectuate déte mecanic, nu s-a rgtioprirea trenului,
acesta prinzand vitézlin ce in ce mai mare;

dupa intervenia mecanicului in sala rgiaiilor, acesta a reit oprirea trenului in Hm Tingu de
Jos;

dupi oprire, a fost asigurat trenul cu frane de in@rsabai de man;

in staia Brazi a fost efectuatproba de continuitate a franelor automate a#esamecanicul
locomotivei impingtoare;

justifica faptul @ in staia Predeal a efectuat prolde continuitate deoarece acéasgie este
varf de pant si o astfel de prob trebuie efectudtavand in vedereicnu s-a modificat
compunerea trenului;

precizeai ca incerdrile repetate de franare efectuate de mecanic sturioeréri de franare
total;

cat timp a fost mecanicul in sala gimélor, a incercat & mai efectueze o franare taial sa
franeze locomotiva cu frana dirégi de man fara a olsine vreun rezultat;

precizeai ci a efectuat franarea toigbrin manipularea robinetului mecanicului n p@zde
franare;

cunogte faptul @ in timpul cat se aifl in cabina de conducere, are olfigade a urrari
parcursul, semnalele de circtidesi manevi, iar in cazul in care i se facairmecanicului, are
obligaia de a opri trenui de anura organele competente;

mecanicul a intrat in sala giailor deoarece s-a intrerupt alimentarea cu epegtgctrid a
locomotivei, iar trenul nu mai avea aer pentru &r@n acest lucru fiindu-i comunicat dire
mecanic dup oprirea trenului;

nu a fost avizat despre faptalfcana electrig a locomotivei nu fungoneaa si nici nu cungtea
ce este aceadstran si cum fungioneaz;

la completarea formularului ,atarea vagoanelor” folose in calcul ambele procente de
franare si cel din livretsi cel din Regulamentul de remorcardéranare nr.006;

menioneaa faptul & se poate intampla ca acestgdiferesi atunci ,se procedeazla fiecare
caz in parte”;

la intrebarea ,ce procent de m&sinat se ia in calcul in cazul trenurilor care au in panere
vagoane echipate cu frpropogionak cu Tnércatura” a precizat £,,nu cunoate ce este un
astfel de vagon”.

Din cele declarate dmecanicul locomotivei impingitoare (inactivi pe distama Predeal-

Darste) a trenului de marhr.50406-1se pot fi@e urmitoarele:

in data de 12.04.2014 a fost comandat pentru anjepgrenul cu locomotiva EA 514 pe dig&n
Brazi-Predeal;

a legat locomotiva la tren in g CFR Brazi, a efectuat proba de continuitateadtgre a
participat la remorcarea trenului prin impingerega staia CFR Predeal;

dupi plecarea din st CFR Predeai angajarea trenului pe pantmecanicul locomotivei
titulare a efectuat o franare de 1 bar pentru iearnéa eficaciitii franei automate, irisefectul
de franare nu s-a realizat, viteza trenului cor@thtlg creasa;

mecanicul locomotivei titulare a efectuat o franttak insi viteza trenului a continuaés
creasé;

dupa ce au trecut de tunelul mare, a observat digpdensiunii in linia de contact;

dupa ce au trecut de Hm Tigu de Sus, viteza trenului a incepiitssad si trenul a fost oprit
la km.159+400;

la verificarea locomotivei a constatat pantograful nr.ll in sensul de meyisizolatorii de
suginere de pe acopariipseau;
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« a’inchis robinetul de la pantograful ngila deschis robinetul de la pantograful nr.I;

e a conectat locomotival a facut aer, mecanicul locomotivei titulare luandaega cu staa
CFR Darste pentru a comunica cele intamplate;

* Tn momentul in care a sesizatwteza trenului crge, a luat misuri de franare cu frana diréct
a locomotivei in limitele admise, deoarece frareteica nu fungiona;

e a mai remorcat trenuri cu vagoane aseitoare pe sa@ Predeal-Brgov facand fradri de
0,6-0,7 bari uneori chiar franare tat&ira a avea alte probleme;

* nu a fost instruit diferit pentru remorcarea trelonicu vagoane echipate cu frana prajmorak
cu indrcatura;

* 1n staia CFR Predeal a fost efectaigiroba de continuitate détee seful de tren.

Din cele declarate daecanicul locomotivei care a remorcat trenul 5040@e la staia de
compunerese pot rgne urnatoarele:

* Tindatade 12.04.2014 s-a prezentat ifies@GFR Piteti pentru a efectua serviciu cu locomotiva
DA 1209;

e aintrat cu locomotiva in societatea METABET undeanevrat douivagoane pentru a le ata
la tren;

» a efectuat proba compiein societate dupcare a tras trenul in s CFR Pitsti la linia 2;

« adat locomotiva imprejur dagare a efectuat proba de continuitate;

* dupa primirea ordinului de circutge, a plecat din st CFR Pitgti la ora 12:44;

e aajunsin stea CFR Buftea la ora 15:56 unde a garat trenuhla I7;

« la verificarea eficacitii franei automate dupplecarea din sta CFR Pitgti a efectuat o
depresiune in conducta genéraé 0,8-1 bar timp de 10-15 secunde;

» la cele trei opriri efectuate in parcurs, trenal @®mportat normal la franare;

* nu s-a constatat nicio problérou ocazia efectuii probei complete;

» precizeai faptul & potrivit Regulamentului nr.006, la verificareacaftittii trenului se face o
depresiune de 0,5-0,6 bar;

« aefectuat o depresiune mai mare decat expue¥n regulament deoarece a mai remorcat astfel
de trenuri cu vagoane platformgiea constatatafrana automatintra mai greu in agune;

* nu aavizat conducerea umit asupra acestui aspect;

e aveaobligaa de a aviza acest lucru intrucat aceagtigie reprezenta un caz deosebit;

« la efectuarea probei complete in societatea METABEETectuat o depresiune de 0,7 bar.

Din cele declarate de revizorul tehnic vagoane aatectuatevizia tehnica la compunere a
trenului de marfa nr.504061n data de 12.04.2014 se paine urnitoarele:

* |a data de 12.04.2014 la ora 08:00 s-a prezentairdal de mgcare din stga CFR Piteti
pentru a fi verificat cu fiola alcooltest, dupare s-a deplasat impreéuaou seful de tren n
societatea METABET;

e injurul orei 09:00 a inceput efectuarea revizaintice la compunere pentru trenul de marf
nr.50406 care era garat in incinta aifpe linia industriai;

* aexecutat revizuirea fiei vagon din compunere pentru a depista defestldipsurilesi a
procedat la cuplarea semiacirpbr de aeri deschiderea robimior frontali pe un singur rand
pari la vagonul de semnal;

* aprocedat la izolarea franei automate la unamude 5 vagoane din compunere datoahor
defecte, cum ar fi, sabaizai sub limitd, defecte la timoneria de fraisau pierderi de aer la
conducta secundar

e la ora 10:00 s-a legat locomotiva la treraer pentru alimentarg remedierea pierderilor de
aer, dup care s-a efectuat proba compjet

* dupa terminarea probei de franla ora 11:30, a predat formularul ,nota de #facatre seful
de tren;

* laorall:40, trenul a fost garat intet&CFR Piteti, locomotiva rebrusand in vederea reniaic
trenului;
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* dupa rebrusarea locomotivei, s-a legat locomotiva &n i frana si a efectuat egalizarea
presiunii de aer in camera de comaadlistribuitoarelor de agr proba de continuitate;

* s-a deplasat la biroul de gnare pentru a scrie n registra €-a efectuat revizia tehiida
compunerai probele de frai

» adefilat trenul care a plecat la ora 12:45;

* 1n afara celor 5 vagoane cu frana aut@nmadlat, nu a mai constatat alte nereguli;

» considet ca fungionarea defectuoasa franelor constatain staia CFR Darste se datoréaz
probelor de continuitate efectuate inig@CFR Bufteasi Brazi;

* a anumat organele ierarhice superioare despre defectmbstatate la cele 5 vagoage
neremedierea lor datte echipa mobil

* cu ocazia efectuii probei de continuitate in gta CFR Piteti dupa rebrusarea locomotivei nu
a constatat nereguli in fui@narea franei automate;

Din cele declarate dgful de trencare a instit trenul la data de 12.04.2014 pe distaRiteti-
Buftea se pot tene urmitoarele:

* la data de 12.04.2014 la ora 09:00 s-a prezentatdia CFR Piteti pentru formaresi
expedierea trenului de manir.50406;

* s-a deplasat in societatea METABET pentru veriaatrenuluisi scrierea formularului
.aratarea vagoanelor”;

e a procedat la strangergiaegalizarea cuplelor din tren dupare a primit formularul ,nota de
frama” de la revizorul tehnic, in bazareia a sé&zut franele automatg de mam defecte din
totalul masei franate a trenului;

e s-a prezentat la IDM cu ,aarea vagoanelori ,nota de frad” si a intrebat ce procent este
necesar pentru franarea trenului la autognatan pentru metinerea pe loc a trenulgi i s-a
spus § calculeze cu 50% frana autorisgitcu 26% frana de mén

* 1n baza semnalelor date de acari, ait @ trenul de pe LHi I-au garat in stga CFR Pitsti
la linia 3 Tn jurul orei 11:40;

e dupi gararea trenului a procedat la asigurarea contyaiif cu franele de méan a dezlegat
locomotiva care a fost rebrusaa legat-o la tren, aadit franele de méansi a semnalizat trenul
cu discul reflectorizant ca fine de tren;

* s-adeplasat la IDM pentru ridicarea ordinul deuwiie si ,nota detintuire”;

e dup efectuarea probei de continuitate dee RTV, a plecat cu trenul nr.50406 ca iitso
pari la staia CFR Buftea unde a predat documengelelui de tren care urma $nsgeasé
trenul Tn continuare péra staia CFR Braov;

* precizeai ca in activitatea pe care o dagfard pentru intocmirea formularului ,aarea
vagoanelor”, a procedat la fel in toatetigeg respectiv ia in calcul procentul de franare
comunicat de IDM;

e cunoate obligaiile instrugionale in legtura cu completareasi semnarea formularului
.aratarea vagoanelor”;

» considet ca la un nundr de 12 vagoane din totalul de 26 au fost congalié¢rene intre datele
reale de pe vagoanedatele inscrise in formular din cauza timpuluiaverabilsi a greselilor
sale;

» timpul nefavorabil I-a influefat in comiterea gselilor pentru @ era vant cu ploaig s-a gébit
in scrierea unor cifre.

Rezumatul narturiilor personalului administratorului de infrastuctura.
Din cele declarate denpiegatul de miscare care a efectuat serviciul in Hm Timju de Sus
in tura din 12/13.04.2014 se potine urmnitoarele:

* injurul orei 00:00 a igt la defilarea trenului deatatori nr.14093 care a trecut prin Hate linia
Il directa la ora 00:01;

* laintoarcerea in biroul de goare a constatat lipsa tensiunii in linia de canfapt comunicat
si de mecanicul trenului dealatori nr.14903 care a oprit trenul pe gensea 1 AD Fir | Timgul
de Sus-Darste seeptand revenirea tensiunii;
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pe sedunea 2ADsi 1AD Predeal-Timgul de Sus Fir | circula trenul de marir.50406-1 care
avea parcurs de intrare la linia Il dirgdin halg;

n acel moment, mecanicul trenului de manf.50406-1 comunic prin staia radio-telefon
faptul & nu mai poate controla viteza trenujusolicita efectuarea parcursului de trecere prin
halta pe linie direc;

n jurul orei 00:04 a revenit tensiunea in liniacdatact, fapt comunicat mecanicului trenului
de alatori nr.14903, odat cu solicitarea de a seafpi plecarea intrucat exista posibilitatea
ajungerii din urn de atre trenul de mait

la defilarea trenului de marinr.50406-1 care a avut parcurs de trecere pe lirdirectd a
observat & viteza trenului era mult mai mare decat in modnrady trenulsi cele dod
locomotive erau franate cu cerc de foc la toatiéero

a avizat operatorul R§ staia CFR Darste pentru luareasarilor necesare.

Din cele declarate denpiegatul de miscare care a efectuat serviciul in stga CFR Darste

in tura din 13/14.04.2014 se potine urmnitoarele:

la ora 23:48, IDM din Hm Timu de Sus a transmis avizul de plecare la trenundef
nr.89473;

n jurul orei 00:00, acest tren aflandu-se peiseea 2AD Fir | Timgul de Sus-Darste a avizat
prin staia radio-telefon lipsa tensiunii in linia de coritgica oprit in linie curerit;

aflandu-se pe fir cu operatorul RC pentru transm#gorogramului de circuie, 1l avizea
despre faptul & pe firul | de circulge Darste — Timyul de Sus nu este tensiune in linia de
contact;

la ora 00:01 Hm Tingul de Sus transmite avizul de plecare pentru trdawdlatori nr.14903i

n acelai timp transmite prin sta radio-telefon &tre trenul de alatori solicitarea de a merge
mai repede deoarece trenul de rawrf50406-1 este in urma kiinu poate fi oprit;

la ora 00:05 Hm Timgu de Sus transmite avizul de plecare pentru trdauharfi nr.50406-1
merntionand & trenul a trecut prin sti@ cu vitea maresi este s&pat de sub control;

dupi repunerea sub tensiune a liniei curente Fir lidikaie Timisu de Sus — Darste, trenul
nr.89473 se pune in gaare ocupand sganea 1AD Fir |, pe seimnea 2AD se afla trenul
nr.14903 iar pe s@anea 3AD Firl a ajirut trenul nr.50406-1, mecanicul trenului comungtan
ca a reyit oprirea trenului la km. 159+400;

linia curent Fir | de circulaie Timisul de Sus aamas inchis fiind ocupai cu trenul de maéf
nr.50406-1 oprit la km.159+400 pala ora 04:30;

C.5.2. Sistemul de management al siguraei

La momentul producerii accidentului feroviar, CN{LFFR” SA in calitate de administrator al

infrastructurii feroviare, avea implementat sistépnopriu de management al sigugarferoviare, in
conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 provisigurama feroviaé si a Ordinului ministrului
transporturilor OMT nr.101/2008 privind acordareatagizaiei de sigurati administratorului/
gestionarilor de infrastructiiferoviai din Romania, aflandu-se in posesia:

Autorizgiei de Sigurati — Partea A cu nuiinul de identificare ASA09002 — prin care
Autoritatea de Siguraf Feroviad Romar din cadrul AFER confirdhacceptarea sistemului de
management al sigurge al administratorului de infrastructuieroviai;

Autorizgiei de Sigurati - Partea B cu nuainul de identificare ASB11006 — prin care
Autoritatea de Siguraim Feroviai Romar din cadrul AFER, a confirmat acceptarea
dispoziiilor adoptate de administratorul de infrastrugti@roviai pentru indeplinirea cenj@lor
specifice necesare pentru garantarea sigeiramfrastructurii feroviare, la nivelul proieti,
intreinerii si exploatrii, inclusiv unde este cazul, al infireerii si exploatirii sistemului de
control al traficuluisi de semnalizare.

La momentul producerii incidentului feroviar, UNIGDTRANZIT S.A. in calitate de operator

de transport feroviar avea implementat sistemuppuode management al sigutanferoviare, in
conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privisigurama feroviaé si ale ordinului ministrului
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transporturilor nr.535/2007 privind aprobarea ndonpentru acordarea lices de transport feroviar
si a certificatelor de sigurainin vederea efeclui serviciilor de transport feroviar peiite ferate din
Romaniasi dejinea:

» Licenta pentru efectuarea serviciilor de transport ferodmmard si calatori nr.47/19.12.2012,;

» Certificatul de sigura#i - Partea A nr.RO1120120031 valabil din 27.12.204@n care
Autoritatea de Sigurai Feroviadh Roman, din cadrul AFER, confirdhacceptarea sistemului
de management al sigutanferoviare propriu;

» Certificatul de Sigura@d Partea B cu nu#n de identificare RO1220130134 - valabil de la data
de 19.09.2013 - prin care Autoritatea de Sigtirdferoviaé Roman, din cadrul AFER,
confirma acceptarea dispaiior adoptate de UNICOM TRANZIT SA pentru indeptiea
cerinelor specifice necesare pentru fflosarea Tn siguraid pe rgeaua relevast in
conformitate cu Directiva 2004/41/Gkcu legislaia ngionali aplicabik.

C.5.3. Normesi reglementiri. Sursesi referin te pentru investigare

La investigarea incidentului feroviar s-au luat@msiderare uritoarele:
normesi reglemendri
* Instrugiuni pentru activitatea personalului de locomafin transportul feroviar nr.201/2006;
* Regulament de exploatare tetinieroviai nr.002/2001;
* Instrugiuni privind revizia tehnig si intresinerea vagoanelor in exploatare nr. 250/2005;
* Regulamentul pentru circula trenurilorsi manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005;
* Regulamentul de remorcagiefranare nr.006/2005;
e Instrugiuni pentru programaregi analiza tehnico-operativ a circulaiei trenurilor
nr.099/2005;

* Instrugia pentru intrgnerea tehnig si repararea instafalor liniilor de contact ale @i ferate
electrificate nr.353/2003;

* Fisa UIC nr.540/2006.

sursesi referinge
« ,Frane moderne tip KE pentru vagoanele de &iaMihail Stoica, Ed. ASAB Bucurgi-2003;
« Indrumator de frane pentru vagoane de cale féralean Nagisescu, MT - Centrul de
documentarei publicaii tehnice — 1971,
» Franarea trenurilor’- Mihail Stoica, Ed ASAB Buegti - 2002;
 Instruaiuni privind construga, fungionareasi intrgfinerea franei ,OERLIKON”;
* Chestionarele salatibor implicagi in producerea incidentului feroviar;
« Procesele verbale de citire a benzilor de vitezamlatlocomotivele implicate;
* Procese verbale de constatare tef)nic
» Schiesi fotografii de la locul producerii incidentului;
* Documente Tngdoare ale trenului (atarea vagoanelor);
« Actesi documente existente la dosar;

C.5.4. Funaionarea instalgiilor tehnice, infrastructurii si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Nu s-au constatat nereguli la infrastructur@i care 4 fi putut influenta producerea
incidentului.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instakgle feroviare

Instalgiile feroviare au fungonat corespuritor, pagubele constatate la linia de contactadup
producerea incidentului fiind cauzate de cirgaldrenului cu viteza maxiinpeste valoarea vitezei
maxime admise de linig de profilul liniei cu curbe cu deui@ alternatii stanga — dreapta in zona
producerii ruperii celor daupantografe (km.150+600).
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C.5.4.3. Date constatate cu privire la locomotive
a) La locul unde trenul a fost oprit (km 159+400), s-efectuat urritoarele constairi la

locomotive:
Locomotiva EA nr.40-0759-7 (locomotiva de remorcara trenului):

instalaia INDUSI izolat;

instalaia DSV izolat;

robinetul KD seria 365 din postul de conducere Il (postul acpestul de unde s-
a condus locomotiva), in po& de franare totaj

robinetul FQ in poziie de franare;

frana de mamnstrang;

robinetul KD seria 587 din postul de conducere | (postul opiis ectiv), inavorat
in poziia lll neuti;

locomotiva fira frana electrig din construge;

revizia tip PTh3a fost efectuala data de 10.04.2014 la Depoul Arad;

stgia RTF in stare de fugionare;

vitezometrul seria 609/01 tip IVMS sigilat;

aparatele de ciocnire, legare bune;

Locomotiva EA nr.40-0514-6 (locomotiva inactii, de la urma trenului):

instalgia INDUSI sigilat si izolata la ora 18:45 in stea CFR Ploigti Est;
instalaia DSV in fundgie, sigilat;

robinetul KD» seria 204 din postul de conducere | (postul aghestul de unde s-a
condus locomotiva), Tazorat in poaia Ill - neuti;

robinetul KDy seria 213 din postul de conducere Il (postul opekii activ),
Tnzavorat in poaia Il - neuti;

robinetul FQ n poziie de franare;

frAna de mamstrang;

frana electrig a locomotivei nu fungna;

revizia tip PTh3a fost efectuala data de 12.04.2014 |la Depoul £rg

stagia RTF in stare de fugionare;

vitezometrul seria 2273/2009 tip IVMS sigilat;

aparatele de ciocnire, legare bune;

b) Pe liniile de repardi de la sediul SCRL Bs@v s-au efectuat urioarele constairi

Locomotiva EA nr.40-0759-7 (locomotiva de remorcara trenului):

s-au efectuat #suitori la bandaje, acestea corespunzand prevederilor
Regulamentului de exploatare tehhieroviarz Nr.002/2001

vopseaua de pe flancurile laterale prezentand adpdodélzire accentuat

sabagii de frarh aveau culoarea modificat(spre rgu) ca urmare a influeei
termice;

la verificarea suspensiei locomotivei nu s-au catastnereguli;

s-au efectuat probe de debit la compresorul praicig-a verificat etaeitatea
instalgiei generale de aei de frard de pe locomoti¥, s-au comandat frén si
defrarari din ambele posturi de conduce#gifa se constata nereguli;

la manipularea robinetului FD1 din postul de coretad| (postul activ) valoarea
de 2,1 bari in cilindrii de fréns-a realizat in 7 sec.;

robinetele KD2si FD1 de la ambele posturi de conducere au fostodéste de pe
locomotiva si verificate pe stand autorizat cu ridicarea diaggbor de fungonare,
acestea avand o fuimmnare corespuritoare, in conformitate cu prevederiledti
tehnologice E-P4i a Fisei tehnologice P 14 elaborate de REFER R.A;
locomotiva nu era dotatu franare electricdin construge;

nu s-au constatat alte nereguli constructive sagifinale la locomotig;
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» ultima revizie planificat de tip R2 cu verificare pe stand a robinetului Kbfbst
efectuata in data de 22.04.2013 la PLD UNICOM Fetesrificarea pe stand se
face prin contract de colaborare la SC ROMANIA EURST SA Constaa.

Locomotiva EA nr.40-0514-6 (locomotiva de la urmarenului):

 s-au efectuat #asumtori la bandaje, acestea corespunzand prevederilor
Regulamentului de exploatare tehhferoviarz Nr.002/2001

» sabaii locomotivei aveau culoare modifiéa{spre rgu) ca urmare a influgei
termice;

» la verificarea suspensiei locomotivei nu s-au catastnereguli;

« frana electrigd a locomotivei nu fungona,

* robinetele KDZi FD1 de la ambele posturi de conducere au fostodéste de pe
locomotiva si verificate pe stand autorizat cu ridicarea diaggkor de fungonare,
acestea avand o fumenare corespuriroare, in conformitate cu prevederiledti
tehnologice E-P4i a Fisei tehnologice P 14 elaborate de REFER R.A,;

* nu s-au constatat alte nereguli constructive saaifinale la locomotig;

» ultima revizie planificat de tip R2 cu verificare pe stand a robinetului KiD2lata
de 16.09.2013 la Depoul §&ani;

Din verificarea diagramei de vit&a locomotivei de remorcare, s-au constatatitoarele:

e trenul de maif nr.50406-1 a ajuns in sia CFR Predeal in data de 12.04.2014 la
ora 23:38i a staionat 14 minute, plecand spret&aCFR Braov Triaj la ora 23:52;

* locomotiva titulaii s-a aflat la km.143+760 pe o gane de linie in rampcu o
declivitate de 2,4%o;

* la valoarea vitezei de 20-21 km/h corespiioare momentului in care conform
declaraiilor mecanicului de locomotiv s-a efectuat verificarea eficatit franei
automate, nu se obsé&nnici o reage de franare manifestatcel pyin prin
merninerea constadta vitezei o anumit perioad de timp, viteza continuand s
cres@, constant;

» verificarea eficacitii franei automate s-aacut dup@ parcurgerea unei dist@nde
aproximativ 0,500 km, trenul aflandu-se inscrisopgotiune de linie cu panta de
25,9%o;

e dupi plecarea din st CFR Predeal, viteza trenului gie constant, prima rege
a frararii prin meninerea constaita vitezei la valoarea de 60 km/h inregistrandu-
se dup parcurgerea a 1 470 m intr-un timp de aproximatiminute de la plecare
pe potiuni de linie cu decliviiti cuprinse intre 12i 29%o, 1 000 m fiind parcgr
pe o declivitate de peste 23%0 pait sensul de mers al trenului;

e urmatoarea metinere constaidtmai indelungdita vitezei s-a produs la valoarea de
65 km/h pe o distgi de 245 m un timp de 14 secunde pe gipoe cu declivitatea
de 17%o, dup care crete pam la valoarea de 93 km/h pe o digtade aproximativ
2 800 m intr-un interval de timp de 2 minute l4usele, crgterea nemaifiind
constart casi para atunci, pe banda de vitezometru observandu-se menue
mertinere constata vitezei;

* de la valoarea de 93 km/h, viteza trenului scadealearea de 91 km/h dagare
continui si creasé, valoarea maxitating fiind de 111 km/h la trecerea prin Hm
Timisul de Sus;

* laintrarea in Hm Timul de Sus pe banda de vitezometru se oksafluenta de
1000 Hz corespuramare semnalului de intrare al haltérafmanipularea butonului
LATENTIE”, urmat de declagarea fragrii de urgemi comandat de instalga
INDUSI datorit sesizrii de nerespectare a vitezei de control V1,

* dssi s-a produs franarea de urgierechivaleni unei frarari rapide prin golirea de
aer a conductei generale, robinetul mecaniculadfiin pozjia de franare tota)
trenul nu s-a oprit, viteza &and foarte ptin doar datorit declivitatii de 3,7%o0 a
Hm Timisul de Sus;
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la iesirea din Hm Timgul de Sus se obserinfluenia inductorilor de 500Hz (Vmax
102 km/h)si 2000 Hz (Vmax 98 km/h) corespuitaare semnalului de gee al
haltei de mgcare dup care viteza crge la valoarea de 100 km/h;

in final, datori& alimentrii conductei generale ca urmare a cofricitocomotivei
si @ meninerii robinetului mecanicului KD2 Tn pgia de franare total(depresiune
de 1,5 bar) viteza trenului scade de la valoareaOfekm/h paa la oprire, pe o
distanta de 4 400 m, poiune de linie cu decliviti cuprinse intre 11,7 %i 19,6 %o,
intr-un interval de timp de 4 minuge37 secunde;

pe aceadtdistana se obser¥influenta inductoarelor de 1000 Hz, 2000 $i500Hz
corespunatoare semnalelor BLA din parcurs, linia cutehind ocupai de trenul
de alatori nr.14903;

pe ultimii 1 300 m, locomotiva titulara circulat cu instataa INDUSI izola& prin
decuplarea siguraelor;

distanta totaf pe care s-a dégt viteza maxini de circulaie prevazuta in livretul
de mers de 40 km/h a fost de 15 640 m;

Din verificarea diagramei de vitga locomotivei nr.40-0514-6, s-au constatatatoarele:

la valoarea vitezei de 20-21 km/h corespgiioare momentului Tn care conform
declaraiilor mecanicului locomotivei titulare s-a efectuatrificarea eficaciitii
franei automate, nu se obs&micio reagie de franare manifestatel puin prin
merntinerea consta#ta vitezei o anumit perioad de timp, viteza continuand: s
creasé, constant, la fel cgi la locomotiva titulai;

prima reage de franare prin meinerea consta#ta vitezei apare cala locomotiva
titulara, la viteza de 60 km/h;

valoarea maxira vitezei inregistréta fost de 107 km/h;

C.5.4.4. Date constatate cu privire la vagoane

a) Verificari efectuate la data de 13.04.2014, imediatdlppoducerea incidentului

A fost efectuat verificarea in comisie la km.159+400 (unde a fgsit trenul dug producerea
incidentului) ocazie cu care s-a constatat fapiutlio totalul de 26 vagoane din compunere, frana
automald era intrad in agiune doar la un nuén de 7 vagoane toate in prima jitate a trenului, la
celelalte vagoane frana fiindabita (neintrad in agiune).

intre vagonul nr.33793937008izr.33794542908-8, au fost constatate pierderi de
aer la capetele semiacaplor flexibile de aer;

manetele schimitoarelor de regim M-Bi G-I (la vagoanele dotate cu schifbdr
manual) erau in pogé corespunioare cu starea de urcare a vagoanelor;

legarea trenului era executabrespunitor.

Pentru eliberarea liniei curente s-au continuaifieérile vagoanelor in stea CFR Darste, dup
gararea trenului, unde s-au constatatatoarele:
I.  Verificari efectuate cu locomotiva tituEA nr.40-0759-7:

s-a alimentat conducta genéraltrenului la presiunea de 5 bari pe loconmipt8
bari la urma trenului;
s-a executat o franare de serviciu cu depresiu@e7drrsi s-a verificat strangerea
sabailor pe bandaj;
constatiri: pe lang cele 7 vagoane constatate anterior cu frana atistrang, a
mai intrat Tn agune frana automata incG 5 vagoane;
s-a executat o franare de serviciu cu depresiurielde si s-a verificat strangerea
sabailor pe bandaj;
constatiri: aceeg reagie in corpul trenului;
s-a executat o verificare la strangere printr-odra total cu o depresiune deg5
bar;
constatiri: franele automate ale vagoanelor cu frana aetivintrat in agune lent
la indicgia manometrului de la ultimul vagon de 4 bari;
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» s-aefectuat proba de continuitate;
constatiri: 0 emisie puternicla urma trenuluisi intrarea in agune a franelor
automate a ultimelor 3 vagoane.

II.  Culocomotiva de ajutor fologita remorcarea trenului din linie curérfkm.159+400)
pari in staia CFR Dirste, aflatin capul trenului in f@ locomotivei titula a trenului,
au fost efetuate acelg@robe (merionate anterior) care au fost efectuate cu locoraoti
EA nr.40-0759-7,
constafiri: rezultate identice.

lll.  Culocomotiva EA nr.40-0514-6, affala urma trenului a fost efectagiroba de fraim
complet cu alimentare de la urma trenului spre primul vagstfel:

« s-a alimentat conducta general trenului la presiunea de 5 bari pe locomotiva de
la urma trenului, 4,8 bar pe manometrul de la pkimagon din compunerea
trenului;

e s-aexecutat o franare de serviciu cu depresiua@a/dbasi s-a verificat strangerea
sabailor pe bandaj;
constatiri: trenul a franat normal, intrand intame inclusiv primele vagoane din
compunerea trenului.

IV.  Urmare a constatilor de la punctul Ill a fost asigurat trenul, Bast scoase de pe tren
locomotiva de ajutogi locomotiva titulad de remorcare a trenulgiia fost introdus n
capul trenului locomotiva EA nr.40-0514-6, de lanar trenului. Au fost repetate
probele descrise la punctul 1 cu locomotiva EA0H0514-6 aflat in capul trenului;
constafari: au fost olinute aceleg rezultate ca cele constatate la punctul I.

V. 1n urma acestor constat, a fost verificai continuitatea conductei generale a trenului
prin decuplarea semiacuaplor flexibile de aer urmatde suflarea fiegui vagon in
parte pentru tot trenul.

VI.  Au fost reluate probele prezentate la punctul INEéunr.40-0514-6;
constatiri: rezultate identice cu cele de la punctul IV.

VIl.  S-aprocedat la decuplarea semiadtlpolr flexibile de aer incepand de la urma trenului
si cuplarea lor pe cea dea doua cale, mai putindgoanele nr.33794542902-1,
nr.33794542904-%i nr.33793937003-3 — care aveau semiawiplflexibile de aer pe
a doua cale defecte.

VIIl.  La vagonul nr.33793923006-2, al treisprezecelea adimpunerea trenului, a fost
constatat lipsa emisiei de aer la robinetul frontal in p@zj,inchis”si s-a renurat la
schimbareadi de comunicare a aerului.

IX.  Culocomotiva EA nr.40-0514-6, s-a procedat latef@ea probei complete de fséru
primele 13 vagoane, cu o depresiuné®debar,
constatiri: fungionarea normala franelor automate aflate intiace.

X. A fost executat Tnco proki complet cu primele 15 vagoane cu o depresiun® de

bar;
constatari: timpii de shbire si strangere a franelor au fost mai mari decat aukde la
punctul IX.

XI. A fost executdt inca o protid compled cu primele 17 vagoane cu o depresiun®,de
bar;
constatiri: franele automate nu au intrat iniane la toate vagoanele.

Xll.  Cu semiacupgkile astfel schimbate conform pct.VIl, s-a proceldateluarea probelor

mertionate la punctul I,
constatiri: au fost olinute aceleg rezultate ca la punctul I.

b) Verificari efectuate in data de 14.04.2014 inyist& FR Braov Triaj
La data de 14.04.2014 a fost efeciuadrificarea strii tehnice a instalkgei de frari vagon cu
vagon cu urriitoarele constati:
- vagonul nr.33793937014-0 (sigurgg) - RP 06.02.09;
- seria Res
- proprietar: SLO-NHTT
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tipul franei : OERLIKON G-P cu schinibor G-I,
constairi : boghiul I, portsabotul freage roai la osia 2 roata staag

vagonul nr.33564542008-4 — RP 29.06.10;

seria Sgs;

proprietar: SK - NH TR,;

tipul franei: OERLIKON G-P cu franare progresiv
constalri: - ;

vagonul nr.33793937007-4 — RP 18.11.08;

seria Res;

proprietar: SLO - NH TT;

tipul franei: OERLIKON G-P cu schinibor G-I;

constairi: la boghiul I, portsabotul freége roal la osia 1 roata dreapta, sabot sub
5 mm grosime la osia 2 roata dregapt

la boghiul Il, doi portsalypcare frecau pe raoata osia 4 roata dreaptsabot lip&

la osia 3 roata staagsabot lipd Y2 osia 4 roata stanga;

vagonul nr.33793923001-3— RP 04.11.08;
seria Regs;

proprietar: SLO - NH TT,;

tipul franei: OERLIKON G-P cu schinabor G-I;
constalri: - ;

vagonul nr.33793923007-0 - RP 30.10.08;

seria Regs;

proprietar: SLO - NH TR;

tipul franei: OERLIKON G-P cu schinabor G-I;

constailri: la boghiul I, sabot spate uzat sub 5 mm grodmnesia 1 roata staag
la boghiul Il, sabot f& uzat sub 5 mm grosime la osia 3 roata stang

sabot fgi-spate uzthsub 5 mm grosime la osia 4 roata stgrapi portsabg care

frecau pe rodtla osia 3 roata dreapt

vagonul nr.33564542005-0 — RP 24.08.10;

seria Sgs;

proprietar: SK - NH T;

tipul franei: OERLIKON -P cu franare progresjv

constadri: - ;

vagonul nr.33793937013-2— RP 14.11.08;
seria Regs;

proprietar: SLO - NH TT;

tipul franei: OERLIKON G-P cu schinibor G-I;
constadri: - ;

vagonul nr.33564542007-6 — RP 24.08.10;

seria Sgs;

proprietar: SK - NH T;

tipul franei: OERLIKON G-P cu franare progresiv
constadri: - ;

vagonul nr.33793923002-1 — RP 05.11.08;

seria Regs-z;

proprietar: SLO — NH TT;

tipul franei: OERLIKON G-P cu schinabor G-I;

constaidri: la boghiul | sabot f@ uzat sub 5 mm grosime la osia 1 roata stang
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vagonul nr.33794549903-2— RP 29.09.10;

seria Sgss-z;

proprietar: SLO — NH TR;

tipul franei: OERLIKON G-P cu franare progresiv

constairi: la boghiul Il un portsabot dublu freape roal la osia 4 roata dreapta;

vagonul nr.33793937006-6— RP 23.01.09;
seria Res;

proprietar: SLO — NH TT;

tipul franei: OERLIKON G-P cu schinibor G-I,
constairi: -;

vagonul nr.33793937012-4— RP 27.08.09;
seria Res;
proprietar: SLO — NH TR;
tipul franei: OERLIKON G-P cu schinibor G-I,
constairi: la boghioul | sabot uzat complet la osia 1 aodteaptai un portsabot
freaa pe roal la osia 2 roata dreapta;
la boghiul Il osia 3 sabot spate uzat sub 5 mmigre@soata stang un
portsabot freatpe roai la osia 3 roata dreapta;

vagonul nr.33793923006-2 — RP 12.11.08;
seria Regs;

proprietar: SLO — NH TT;

tipul franei: OERLIKON G-P cu schinibor G-I,
constadri: -;

vagonul nr.33793937005-8 — RP 09.01.09;

seria Res;

proprietar: SLO — NH TT;

tipul franei: OERLIKON G-P cu schinabor G-I;

constairi: la boghiul Il osia 3 sabot faroata stangysuprasolicitat termic;

vagonul nr.33794542902-1- RP 27.11.08;

seria Sgss-z;

proprietar: SLO — NH TR;

tipul franei: OERLIKON G-P cu franare progresiv
constadri: -;

vagonul nr.33794542904-7 — RP 30.09.10;

seria Sgs-z;

proprietar: SLO — NH TR;

tipul franei: OERLIKON G-P cu franare progresiv
constairi: -;

vagonul nr.33564542011-8 — RP 30.06.10;

seria Sgs;

proprietar: SK — NH TR;

tipul franei: OERLIKON G-P cu franare progresiv
constadri: -;

vagonul nr.33793923013-8 — RP 30.10.08;
seria Regs;

proprietar: SLO — NH T,

tipul franei: OERLIKON G-P cu schinibor G-I;
constadri: -;
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- vagonul nr.33793937008-2 — RP 30.01.09;

- seria Res;

- proprietar: SLO - NH TT;

- tipul franei: OERLIKON G-P cu schinabor G-I;

- constaidri: la boghiul | portsabot fredcpe roai la osia 2 partea dreapta, doi
portsab@ freac pe roai la osia 1 partea dreapta;

- vagonul nr.33794542908-8 — RP 20.09.10;

- seria Sgs-z;

- proprietar: SLO — NH TR;

- tipul franei: OERLIKON G-P cu franare progresiv
- constairi: - ;

- vagonul nr.33793937003-3— RP 09.01.09;

- seria Res;

- proprietar: SLO - NH TT;

- tipul franei: OERLIKON G-P cu schinibor G-I,

- constadri: la boghiul | sabg spate uzg la osiile 1si 2 partea starig sabot uzat
sub 10 mm grosime la osia 1 roata dreapta sabot uzat sub 10 mm la osia 2
roata dreapta;

la boghiul Il sabot spate uzat osia 3 roata sitapgrtsabot freacpe
roati la osia 3 partea dreapta,

- vagonul nr.33793937004-1 — RP 02.02.09;

- seria Res;

- proprietar: SLO - NH TT;

- tipul franei: OERLIKON G-P cu schinabor G-I;

- constadri: la boghiul 1l sabot spate uzat la osia 3 redéang

- vagonul nr.33793937015-7— RP 28.01.09;

- seria Res;

- proprietar: SLO-NH TT;

- tipul franei: OERLIKON G-P cu schinabor G-I;

- constadri: la boghiul | sabot @ uzat la partea superiagda osia 1 roata staag
la boghiul Il sabot uzat complet la osia 4 roakagita;

- vagonul nr.33794542907-0— RP 30.09.10;

- seria Sgss-z;

- proprietar: SLO — NH TR;

- tipul franei: OERLIKON G-P cu franare progresiv

- constalri: la boghiul |, doi sabw uzai complet la osia 1 roata dreapta;

- vagonul nr.33564542013-4 — RP 30.06.10;

- seria Sgs;

- proprietar: SK — NH TR;

- tipul franei: OERLIKON G-P cu franare progresiv
- constairi: - ;

- vagonul nr.33793923008-8 — RP 24.11.08;

- seria Regs;

- proprietar: SLO-NH TT;

- tipul franei: OERLIKON G-P cu schinibor G-I,
- constairi: - ;

Pentru facilitarea pelegerii numerdirii boghiurilor, osiilorsi rotilor, intrucat acestea nu au
avut elemente de identificare, comisia aah@tturmitoarea regut
- primul boghiu al vagonului in sensul de mers alutei a fost numerotat cu I,
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- prima osie a boghiului I a fost numeratat cifra 1;

- adoua osie a boghiului I a fost numerdtai cifra 2;

- al doilea boghiu al vagonului in sensul de metseaului a fost numerotat cu lI;

- prima osie a boghiului Il a fost numerdatau cifra 3;

- adoua osie a boghiului Il a fost numeratat cifra 4;

- rotile au fost notate cu stadnga/dreapta conform sendel merssi cu precizarea
osiei de care apgn;

- sabaii aceleiai roti au fost notd fata-spate funge de sensul de mers;

La data de 14.04.2014 a fost efeciuagrificarea strii tehnice a instalgei de frara vagon cu
vagon fiind efectuate verifici si probe de fraala tren dup cum urmeax

- Verificarea continuittii conductei generale de aer cu bila de 19,5 mragand de
la vagonul de sigurah catre vagonul de semnal, pe ambele ale conductei
generale;
constatiri: nu au fost nereguli.

- Aufost efectuate trei probe complete de dréstrangere cu &bire, cu o depresiune
de0,7 bar) cu instalg@ia fixa a Reviziei de vagoane B Triaj de la vagonul de
sigurana catre vagonul de semnal.

Pentru efectuarea acestor trei probe deifréra procedat la realizarea cirplvagoanelor in
trei moduri posibilgi anume:

- Vagoanele cuplate dublu (cuplate pe ambete,@u fost notate ,DC”);

- Vagoanele cuplate pe partea staagsensului de mers al trenului, semiaguigl

flexibile de aer din partea dreaphchise (*);
Vagoanele cuplate pe partea dréapsensului de mers al trenului, semiagulgl
flexibile de aer din partea stéhinchise (**);

Rezultatul strangerii franelor automate in urmastargorobe fiind prezentat in tabelul uitor:

Nr. Rezultat probe frana

crt. DC * x
1 Frana strange la 17 vagoane Frana strange lagdaae| Frana strange la 11 vagoane
2 | Frana nu strange la 9 vag. Frana nu strangedg8 | Frana nu strange la 13 vag.
3 Izolate 2 vagoane Izolate 2 vagoane

- S-a cronometrat timpul dintre momentul mandpiilrobinetului mecanicului KD2
de pe locomoti¥ si momentul inceperii $clerii presiunii la urma trenului la o
depresiune d6,7 bar,
constatiri: un timp de 5 secundeérf efect de franare.

- S-a cronometrat timpul dintre momentul mandpiilrobinetului mecanicului KD2
de pe locomoti¥ si momentul inceperii $clerii presiunii la urma trenului la o
depresiune d&,5 bar,
constatiri: un timp de 5 secundeefect de franare dd®9 secunde.

c) Verificari efectuate la data de 15.04.2014 ins&tdCFR Braov Triaj

La data de 15.04.2014 au fost efectuateatmarele verifiéri si probe de framla tren:

I. A fost efectuat verificarea continuiitii conductei generale de aer cu bila de 19,5 mm
ncepéand de la vagonul de semriitecvagonul de sigurghpe ambele ale conductei
generale;
constatari: nu au fost nereguli.

II.  Au fost efectuate dduprobe complete de frar{cu o depresiune d&7 bar) utilizand
instalgia fixa de aer a Reviziei de vagoane g#rnaTriaj de la vagonul de sigunarcitre
vagonul de semnal.

Pentru efectuarea acestor dquobe de frai s-a procedat la realizarea curplvagoanelor in
doui moduri posibilesi anume:
- Vagoanele cuplate pe partea staagsensului de mers al trenului, semiaguigl
din partea dreaptinchise (*);
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- Vagoanele cuplate pe partea dréapsensului de mers al trenului, semiaguigl

din partea starginchise (**);

Rezultatul strangerii franelor automate in urmasteprobe fiind prezentat in tabelul ditor:

NI crt. _ Rezultat probe frana -
1 Frana strange la 13 vagoane Frana strange lagdane
2 Frana nu strange la 12 vagoane Frana nu strarigevagoane
3 Izolat 1 vagon Izolat 1 vagon

lll.  Aufost efectuate dauyprobe complete de frarfstrangere cu &bire cu o depresiune de
0,7 bar) cu locomotiva EA nr.40-0759-7 (locomotiva de reoaoe a trenului) legaia
vagonul de semnal al trenului, de la vagonul densgitre vagonul de siguran

Pentru efectuarea acestor dquobe de fraf s-a procedat la realizarea cuplvagoanelor in
doua moduri posibilesi anume:
- Vagoanele cuplate pe partea staagsensului de mers al trenului, semiagulgl
din partea dreapfinchise (*);
- Vagoanele cuplate pe partea dréapsensului de mers al trenului, semiagulgl

A oA

din partea stariginchise (**);

Rezultatul strangerii franelor automate in urmestaredod probe fiind prezentat n tabelul uitar:

NI Crt. _ Rezultat probe frana -
1 Frana strange la 16 vagoane Frana strange lagtiane
2 Frana nu strange la 9 vagoane Frana nu stradgedgoane
3 Izolat 1 vagon Izolat 1 vagon

S-a verificat la vagoanele de sigugagi de semnal dacfiltrul de aer al distribuitorului este
curat sau dacexist ap sau alte impurdti Tn spaiul respectiv;

constafari: lipsa depuneri de imputiti sau ag, filtrele fiind intactesi curate.

in timpul probelor efectuate, comisia a constatda vagoanele din a doua jétate a trenului,
in timpul primei faze a strangerii franelor autoaatu se aude emisia de aer spetifimdusg de
camera de accelera a distribuitoarelor de aer.

d) Verificari efectuate la data de 16.04.2014 int&taCFR Braov Triaj

La data de 16.04.2014 s-a efectuat oaneerificare a trenului in prezem reprezentgior
proprietarului vagoanelor, NH — TRANS - SE OstraRapublica Cehia prin efectuarea unei probe
complete de frén (strangeresi slabire, cu o depresiune de7 bar) cu locomotiva de remorcare a
trenului EA nr.40-0759-7, de la vagonul de siggtamtre vagonul de semnal.

Pentru efectuarea acestei probe deifr&ra procedat la realizarea cirplvagoanelor pe partea
stang a sensului de mers al trenului, semiaguil@ flexibile de aer din partea dreagiind inchise;

Rezultatul strangerii franelor automate in urmastagrobe fiind prezentat in tabelul ditor:

Nr. crt. Rezultat proba frane
1 Frana strange la 8 vagoane
2 Frana nu strange la 16 vagoane
3 Izolate 2 vagoane

Toate probele de frén prezentate la punctel® — d)au fost efectuate deitce personal
autorizat, mecanic de locomaiiyi revizor tehnic de vagoane, apaand OTF UNICOM TRANZIT
S.A. Bucurati.
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e) Verificari efectuate la data de 07.05.2014 ins&ta@CFR Utvinku Nou

La data de 07.05.2014, in gaCFR Utvinsu Nou, in prezega reprezentgior proprietarului
vagoanelor, ai operatorului de transpoi membrilor comisiei, au fost efectuate dtoarele probe
cu cele 26 vagoane, aflate in stare §daitr-o ali compunere decéat cea din momentul producerii
incidentului), cu schimiioarele de regim manipulate corespiiog, avand semiacupile flexibile de
aer cuplate pe partea opiistgiei (partea dreapta trenului la primele probe):

Verificari facute la cererea reprezentitor proprietarului vagoanelor cu utilizarea unui

stand de fréhpus la dispozie de acgtia (stand pentru care nu s-au prezentat acte de
omologare/etalonare).

A fost alimentat cu aer standul de fiafe la conducta princigable 10 atm a locomotivei
EA 223 (apainand SC UNICOM TRANZIT S.A), cu un prelungitor andalungimea de
25 msi diametrul de 13 mm (presiunea efegtfund de circa 8,5 bar), prabefectuandu-
se in dod variante:

trenul a fost alimentat de la standul de #rano prelungitor avand lungimea de 16im
diametrul de 13 mm, efectuandu-se o depresiuneriducta generalde aer de la 5 bar
la 4,4 bar (depresiune de 0,6 bar), in timp derézultatul fiind neintrarea in futiane
a instalaiei de frirh automai la nici un vagon. Proprietarul vagoanelor, a coast @

verificarea a fost influgati de caracteristicile prelungitorului a solicitahoui proka

cu Tnlocuirea acestuia.

trenul a fost alimentat de la standul de fréwlosindu-se o semiacuplare flexibille

aer, efectuandu-se o depresiune in conducta gerdeaer de la 5 bar la 4,4 bar, in

timp de 6 s, rezultatul fiind intrarea in fulume a instalgei de frarm automai la toate
vagoanele exceptand vagonul nr.33793937008-2 careaat.

Verificari efectuate la solicitarea SC UNICOM TRANZIT S.A.:

A fost efectuat o prolad de frara cu locomotiva EA 223postul Il, atgata la acelai

capt al trenului de la care au fost efectugterobele anterioare cu standul, realizandu-
se o depresiune Tn conducta gerieda aer citd pe manometrul locomotivei de la 5,2
bar la 4,6 bar (depresiune @& bar), rezultatul fiind intrarea in fuicine a instalgei

de frim automai la toate vagoanele exceptand vagonul nr.33793®320€are era
izolatsi vagonul nr.33793937003-3;

A fost efectuat o prola de frara cu locomotiva EA 223postul |, atgata la cagtul

opus al trenului de la care au fost efectuatprobele anterioare, realizandu-se o
depresiune in conducta genérdé aer citd pe manometrul locomotivei, de la 5 bar la

4,4 bar (depresiune dg6 bar), rezultatul strangerii franelor automate in uracastei

probe fiind prezentat in tabelul de mai jos. Lacsalrea proprietarului vagoanelor de a

fi folosit celilalt post al locomotivei datotitreghrii presiunii din conducta gene#adle

aer pentru ofinerea infiala a presiunii de 5 bar, s-a efectuat o grghdin ceklalt post
al locomotivei.

A fost efectuat o proki de frari cu locomotiva EA 223postul Il (post de la care s-a

efectuati proba de fral cu locomotiva in célalt capt al trenului), atgata la cagatul

trenului de la care a fost efectugt proba anteriodr, realizandu-se o depresiune in

conducta generalde aer citd pe manometrul locomotivei de la 5,2 bar la 4,6 bar
(depresiune de 0,6 bar), rezultatul strangeriidl@nautomate in urma acestei probe

fiind prezentat Tn tabelul de mai jos:

Nr. crt. Rezultat probe frana
1 Frana strange la 18 vagoane Frana strange ladgdawe
2 Frana nu strange la 7 vagoane Frana nu strarigeMagoane
3 Izolat 1 vagon Izolat 1 vagon

La aceste vagoane, enumerate mai sus, au fostafectoar probe statice, pneumatioé & se
verifica fungionarea distribuitoarelor de aer ca prahdividuak.
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f) Verificari efectuate la data de 21.05.2014 infetaCFR Utvingu Nou

La data de 21.05.2014, in #aCFR Utvinsul Nou a fost efectuatproba de sensibilitate a
franei automate la 18 vagoane din compunerea uedel marf nr.50406-1, vagoane la care din
verificarile si probele de fréefectuate anterior a rezultat fgionarea aleatoare a distribuitoarelor de
aer.

A fost efectuat proba de sensibilitate individual la fiecare vagaitizand cronometru seria
469600 (certificat etalonare metrologier.0944L/2013), stand de friiwod SPFFr (atestat seria.AS
nr.3746/2011-R valabil péra 11.12.2021), echipamente gpg&nd S.C. UNICOM TRANZIT S.A.

Ca surg de aer comprimat s-a utilizat locomotiva EA 40-04L

Proba de sensibilitate la fiecare vagon a fostteéécastfel:

» afost alimentdtconducta generah vagonului la presiunea de 5,0 bari;

» afost verificai poziia initiala a instalg@ei de fran;

» a fost efectuato depresiune, cu un debit constant realizat ctoajlunei duze, in
conducta generak vagonulude la 5,0 bari la 4,4 bari in 6 secundalup care a fost
mertinut acest nivel de presiune;

* a fost urndrita reagia instalaiei de fram de la momentul inceperii producerii
depresiunii.

Rezultatele ofinute in urma acestei probe fiind prezentat inltdlake mai jos:

Nr. NI, vagon Tip frana Timp deA int.rare in actiune a
cr. franei automate
1 |33564542008-4 progresiv 1 secund
2 [33793923007-D cu schitor G-I 4 secunde
3 [33564542005-p progresiv 5 secunde
4 |33564542007-6 progresiv 6 secunde
5 [33793923002-[L cu schigtor G-I 6 secunde
6 |33794549903-P progresiv nu a intrat in aeine
7 |33793937006-p cu schigtor G-I 1 secunal
8 [33793937012-4 cu schigtor G-I 1 secundl
9 |33793923006-R cu schigtor G-I 1 secunal
10 [ 33793937005-8 cu schigtor G-I 1 secunal
11 [ 33794542902-11 progresiv 1 secund
12 | 33794542904-7 progresiv 5 secunde
13 | 33564542011-8 progresiv 2 secunde
14 | 33793937003-8 cu schigibr G-I 4 secunde
15 | 33793937015- cu schigibr G-I 1 secundl
16 | 33794542907-p progresiv 1 secund
17 | 33564542013-¢ progresiv 2 secunde
18 | 33793923008-8 cu schigbr G-I 4 secunde

Proba de sensibilitate a fost efectudé ctre personal autorizat ap@énd operatorului de
transport feroviar de mars.C. UNICOM TRANZIT S.A. Bucurgi cu respectarea prevederilogei
UIC nr.540.

g) Verificari efectuate la data de 23.05.2014 in SCHHP:.

La data de 23.05.2014, in SC FRIREP SA au fostugéee verifiéiri pentru un nuriir de 18
distribuitoare pe stand de pegleu ridicarea diagramei de furanare.
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Rezultatele ofinute fiind prezentat in tabelul de mai jos (confomprocesului verbal
nr.295/23.05.2014):

—_ =

15

Serie Corespunde
distribuitor/ | funciional Observai
data repangei | (DA/NU)
96960/ NU Camera de accelgra nu inté in agiune. La proba CEg&frana inta
12.2004 in agiune n 6” faa de maxim 1,2” conform §ei UIC 540.
65525/ NU Camera de accelam@ nu inté Tn agiune. La proba CE&frana inta
02.10.2003 in agiune in 7” faa de maxim 1,2” conform §ei UIC 540.
Camera de accelam@ nu inté Tn agiune. La proba CEg&frana inta
2561/ NU in agiune in 10” faa de maxim 1,2” conform §ei UIC 540. Pierde ae
fara tablita din camera de comaadn timpul fraririi, aproximativ 0,3 bar, astfe
nu se asigurpresiunea maximin cilindrul de fraa.
44641/ Pamera de comaadi rezerv_orul__de aer se al_imentéa_{ta la (_)_Ia 5 ba_r
fara tablita NU in 11A0”, fga deA 150-175’:. Timpii de"umple@ de golirea cilindrului
de frard nu se incadre&dan parametrii de funionare normal.
58879/ NU Camera de accelgra nu inté in agiune. La proba CE&frana inta
fara tablita n agiune n 10” faa de maxim 1,2” conform §ei UIC 540.
96180/ NU Camera de accelgra nu inté in agiune. La proba CE§&frana inta
04.09.2003 in agiune n 6” faa de maxim 1,2” conform §ei UIC 540.
27274/ NU Asigura o presiune in cilindrul de frérde 3,58 bar fig de presiune:
01.2005 normak de 3,8+0,1 bar.
98488/ NU Camera de accelgra nu inté in agiune. La proba CEg&frana inta
04.09.2003 in agiune in 5” faa de maxim 1,2” conform §ei UIC 540.
69077/ NU Insensibil la proba Cks — intrarea in gaune a franeidra agionarea
02.09.2003 camerei de accelgra. Franeazin 20” faa de maxim 15”.
32665/ NU Realizeaz un timp de umplere a camerei de coniggi@ rezervorului
fara tablita auxiliar de la 0 la 4,85 bar de 230" in loc de 15®".
26863/ oA |
04.09.2003
98967/
04102003, °>» | 7
107489/
05.2010 bA~,
96758/
fara tablita S
44049/
03102003, °A | -
44532/
03.09.2003 bA~—,
97876/
12.2004 bA-~—,
Parghia robinetului de izolare cu alimentator btédcau se destca
102167/ DA aerul din instalge la izolarea franei. In timpul probelor au fost
04.09.2003 evacuate impuritile din orificiul de des#rcare ficand posibid

functionarea distribuitorului.

Metionam c ultima reparae cu demontare a celor 18 distribuitoare de aecdre s-aitut
verificarea pe stand cu ridicarea diagramei detfanare) a fostdcuti anterior datei efectuii ultimei
reparaii periodice la vagon.
Din datele transmise de Organismului de Investigéin Cehia a rezultatic prin cadrul
naional de reglementare, nu este stabilit in modes<pn interval obligatoriu la care se face verea
cu demontare a distribuitoarelor de aer, aceastd &fectuat in conformitate cu reglemeinile
fiecarei companii.
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h) Verificari efectuate privind in@rcatura vagoanelor

Conform Avizului de insgre a narfii si a Scrisorii de &sui intocmite de d@tre expeditor S.C.
METABET C.F. S.A. Pitgti precumsi a formularului ,,Araitarea vagoanelor” intocmit geful de tren
apatinand operatorului de transport feroviar S.C. UNMCORANZIT S.A. Bucurati, incarcatura din
fiecare vagon avea o greutate de 50000 kg, fiingr¢at cu 184 buc. TVS echipate, cu ext@pnui
singur vagon care avea acgegreutate dar era iacat cu 118 buc. TVS echipage 55 buc. TP1
echipate.

in data de 23.04.2014 s-a verificat drwitura de la primele trei vagoane din compunerea
trenului (primul - nr.33793937014-0 seriagsiRal treilea - nr.33793937007-4 seria R cu schitobde
regim ,gol-incrcat”, al doilea nr.33564542008-4 seria S - echipat frari propotionak cu
incarcatura)si al zecelea nr.33794549903-2 seria Sficat cu un nurdr diferit de traverse), nefiind
constate nereguli privind aranjargasigurarea rccaturii.

La aceesl dati s-a procedat la céamirea primelor trei vagoane din compunerea trenului
respectiv vagoanele nr.33793937014-0, nr.33564®+2Q0nr.33793937007-4, pe cantarul electronic
verificat metrologic al steei CFR Brgov Triaj.

in urma acestor caniri, s-au constatat urtoarele:

* vagonul nr.33793937014-0 (primul vagon din compaper

- bruto = 79300 kg;

- tara =22560 kg;

- neto =56740 kg

- limita de in@rcare C = 57400 kg.

» vagonul nr.33564542008-4 (al doilea vagon din camepe):

- vagonul nu a putut fi carit deoarece lungimea intre osiile extreme ale
boghiurilor de la vagon au distanmai mare de 18 metri (lungimea
cantarului electronic al giai CFR Brgov Triaj);

- tara = 22650 kg;

- limita de in@rcare C = 57300 kg.

» vagonul nr.33793937007-4 (al treilea vagon din congpe):

- bruto = 79250 kg;

- tara =22890 kg;

- neto =56360 kg

- limita de in@rcare C = 57100 kg.

Din analiza datelor constatate a rezultat fapiulate dod vagoane care au fost céuitie aveau
0 greutate neto mai mare cu 6740 kg, respectiv &Bp0ecat valoarea insctisn documentele de
transporgi ,aratarea vagoanelor”. Din totalul de 26 de vagoanefaan documentelagi verificarilor
efectuate 25 de au fost #imcate cu acekd numir de traverse de aceidip. Faicand o medie a celor
doui valori s-a aproximat o dégre a greuitii nete pe fiecare vagon @50 kg rezultand o defire
totakh de 163750 kg (aproximativ 164 tone), pentru célev@goane irizcate cu acekd numar si
acelai tip de traverse. Utilizand aceste rezultate iltudal tonajului trenului rezult o valoare a
tonajului real al trenului de2059 tone(inscris in documentele de transport de 189®mmgjtdefsit
fata de limita de2000 toneprevazut n livretul de mers pentru trenul Tn caitl caruia s-a circulagi
segia de circul@e Predeal-Brgov Triaj.

Depisirea greudtii Tncarcaturii acestor vagoane ttlade cea declarat(50 t), rezultat din
cantririle efectuate, se confiriinsi prin calcule teoretice utilizand datele de priiee ale traverselor
puse la dispozie de S.C. METABET C.F. S.A. Pife

i) Valoarea procentului de magranati:
Reglementri existente:

Regulamentul pentru circula trenurilorsi manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005 prevede
urmatoarele:
Art.40. (1).......... Pentru calculul masei necesare de franat automatwgéizeaz: procentul
de franare Tnscris in livretul cu mersul trenurilqr
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Regulamentul de remorcagiefranare nr.006/2005 prevede uitmarele:

Art.30. (1) Procentul de masfranati reprezinéz masa exprimatin tone necesara fi franat:
ce revine fiegrei 100 tone din masa brut trenului, pentru asigurarea opririi trenului prumul de
franare stabilit.

(2) Pentru determinarea procentului de miasanati minim necesar care trebuie asigurat
fiecarui tren se utilizeaz tabelele de franare din Anexele 16 +31.

(3) Pentru un anumit drum de franare procentul de drfa8natz de la aliniatul (2) depinde de
panta caracteristi@, de viteza trenuluii de tipul franei.

(4) Procentul de mas franatz minim necesar asigur oprirea trenului pe dista@a
corespunatoare drumului de franare la panta caracterisgtig la viteza stabili&, numai din momentul
trecerii manerului robinetului mecanicului in ppaide franare rapid.

(5)Procentele de masfranata minime necesargi care se trec in livretele de mers, in fure
de felul trenului, sunt urmitoarele:

a) trenuri directe de maif franate cu frana automatip martz ,G™:

50% pentru circulg@a cu viteza maxitmde 80 km/h;

(7) Procentul de masfranati care se trece in livretele de mers, pentru trdeuwte mardé care
circula pe segile de circulgie cu pante mari preizute in Anexa 12, din motive de sigutairebuie
sa fie cu cel pgin 5% mai mare decat cel rezultat din tabelelerdadre.

Art.32. (1)Drumul de franare este drumul parcurs de tren donmentul manipulrii manerului
robinetului mecanicului in paza de franare rapid, de la viteza maxithprevizutz in livret, pan la
oprirea complei a trenului.

(2)Pe pantele mari preizute Tn Anexa 12, in cazul trenurilor care au ingpunere vagoane
echipate cu instalai de frana proporionala cu inaircatura, la stabilirea procentului de mas
franata se folosesc Anexele 25 + 31

(3)Vitezele maxime care se trec in livretele de mersswbilesc in fupe de panta

caracteristicz, de tipul trenului, de procentul de n@aanati, drumul de franarei tipul franei, pe
baza Anexelor 16 +31

Anexa 25 din Regulamentul nr.006/2005 stalbégentru circulga pe setia Predeal - Brgov a
trenurilor de ma#f avand in compunere vagoane echipate cd fpéopotionali cu incércatura franate
cu frara automai si fara fram electria (cum este cazul trenului implicat in incidenttezia maxin
de circulaie 40 km/h, un procent de niasanati de 86%.

Date extrase din documentele iiw@re ale trenulugi formularele tipizate privind circutea
trenului:

- Circulgia trenului de matif nr.50406-1 de la sfa de expediere Pge pari la locul
producerii incidentului, s-a&fut conform ordinelor de circuia emise de IDM din stdle CFR Pitati,
Buftea, Brazisi Predeal, in condile trenurilor nr.95544, nr.70222, nr.5022%i1nr.50207, pentru
care procentele de frinare piirute de |.ivretul cu mersul trenurilor de marfvalabil de la 15
decembrie 201I3sunt urnmatoarele:

Distarta pe care a circulat Trabvret | Procent de franare conform livret
Pitesti-Golesti 95544 45%
Golesti-Brazi 70222 50%
Brazi-Predeal 50222-1 50%
Predeal-locul incidentului 50207 50%

- Din punct de vedere al procentului de mésinatl situgia comparatig, rezultai din
datele inscrise in formularubratarea vagoaneldy Livretul cu mersul trenurilor de marfsi cel
prevazut de Regulamentul de remorcasefranare’ nr.006/2005 pentru sga Predeal — Brav, pe
care s-a produs acest incidentipul de material rulant utilizat, se prezirgstfel:
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Procentul de madranati conform
anexa nr.25 anexa nr.2¢, Regulamentul nr.006
aratarii , Regulamentul 006 (funie de (functie deviteza si tonaje)
livret S .. . .
vagoanelor viteza, segii de circulatie si Cu locom. 060 Cu locom.
tip material rulant ) EA 040EC
63% 50% 86% 55% 66%

Analizand aceastsituagie, comisia de investigare concluziongai, la plecarea trenului din
stagia de compunere Pie, a fost utiliza#i o valoare pentru procentul masei franate exclpsibaza
datelor din livretul de mers al trenuluiri a se lua in calcul procentul de ria&$inati conform Anexei
nr.25 din Regulamentul nr.006/2005.

Acest lucru a fost determinat de uitarii factori:

- prevederile art.40 (1) din Regulamentul 005/2@@ke precizedizutilizarea procentului de
franare Tnscris in livretul cu mersul trenurilonpr@ calculul masei necesare de franat automat;

- faptul @& in conformitate cu prevederile art.30 (5) din Ramentul 006 in livretul de mers se
trec procentele de mad¢ranat minime, in funge de felul trenului, care pentru trenurile direde
marfa franate cu frana autonaatip mart ,G” sunt de 50% pentru circula cu viteza maxidmde 80
km/h, iar la art.32 (2) al acelgiaRegulament pentru cazul trenurilor care au in monere vagoane
echipate cu fraéhpropotionaki cu incrcatura trebuie avute in vedere prevederile Anexel@5+31,
care prewd procente de madranat superioare celui de 50%, dar nu preciZezpres evideerea
acestor cazuri in livretele cu mersul trenurilor;

- Tn livretul cu mersul trenurilor de marf a nu exist nici o mertiune referitoare la trenurile
care au in compunere vagoane echipate cu frarproportionala cu incircatura (de exemplu in
cazul vagoanelor transpuse pentru care existreglementri speciale este cuti mentiune n
livret);

-nu este precizat in reglemerdrile actuale, cinesi in ce document constat existerta n
compunerea trenului a vagoanelor cu fra#éi proportionala cu Tncircatura sau existena si
functionarea franei electrice la locomotivele de remoraa a trenului, pentru a se putea stabilii
valoarea procentului de franare in concordari cu Anexele 25 + 31 din Regulamentul 006/2005.

C.5.5 Interfata om-magina-organizatie

Din documentele puse la dispgeide S.C. Unicom Tranzit S.A. Bucytie s-a constatat faptul
ca personalul de conducesedeservire al trenului nu au avut la ora produdedidentului, durata
serviciului de lucru reglementatiefisita. De asemenea personalul de titae ficuse recuncgerea
secgiei de remorcargi avea avizele medicalg psihologice in termen de valabilitate, precgm
autorizaii pentru fungiile si prestaiile executate cu excép mecanicului locomotivei impirgpare
care nu dgnea autorizfie pentru efectuarea probei franei automgiteare conform propriilor
declaraii, a efectuat proba de continuitate d@pgarea la tren in sia CFR Brazi, contrar prevederilor
Art.70(1) din Regulamentul de remorcaréranare nr.006/2005.

Personalul de locomotivsi de tren a fost instruit teoretig practic si evaluat privind
competerele profesionale in conformitate cu prevederil@aledn vigoare.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

La data de 26.10.2013 in circtigatrenului de maif nr.91742-1 (apa@nand operatorului de
transport feroviar SNTFM ,,CFR Maif S.A. Bucureti), pe distaga Predeal-Darste ( 20 km), s-a
depsit viteza maxind de circulaie prevazuta in livretul de mers de 40 km/h, pe o disiade
aproximativ 12 km, paiune de linie cu declivitate cupri$ntre 0 %osi 29,8 %o, pant in sensul de
mers al trenului.

Cauza direct a producerii incidentului a constituit-o nereatea procentului de magranat
minim admis pentru trenul respectiv, ca urmare zt{@ necorespuritoare a schimdoarelor ,gol-
incarcat” (in raport cu starea de fincare a vagoanelor) la un nande 25 de vagoane din totalul de 26
aflate in compunerea trenului.
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Viteza maxind de circulaie Tn acest caz a fost de 87 km/h, iar la celeidoctomotive fiind n
fungie si utilizata conform instrugunilor de lucru, frana electric

Cazul este similar ca mod de manifestare daritidar punct de vedere al cauzei producerii.

C.6. Analiza si concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehni@ a suprastructurii caii

.....

viteza maxim a liniei a fost de 50 km/h, prinderile au asiguwiatulaia trenului cu viteza maxiin
peste limi#, fira a se produceilgiri ale ecartamentului sau deraieri.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnia a instalatiilor feroviare

Starea tehnica instaldilor feroviare nu a avut influga asupra producerii incidentului, ruperea
celor doa pantografe producandu-se datoxittezei mari de circulge in acel momend a balansului
imprimat liniei de contacgi primei locomotive care a dus la dezechilibraraatpgrafuluisi lovirea
elementelor suspensiei catenare.

Urmare ruperii pantografului de la locomotiva gl s-a produs declaarea fiderilor de
protegie Maximak si Distana si dispartia tensiunii in linia de contact, dar nu s-a proglusiperea
firului, fapt ce a permis repunerea in ftia@ acestorgi evitarea imanerii fira control total al trenului.

C.6.3. Concluzii privind starea tehnié a locomotivelor

Cele dod locomotive de remorcare ale trenului nu aveau afré@hectri@ fungionah,
locomotiva titulaii nefiind dotai din construgie cu fram electriéa iar cea impingtoare avand-o
defect. Locomotiva impingtoare a efectuat revizii in uait de tragiune, personalul de locomoiiv
iesind din depou cu acest defect, contrar prevedeaitod0 lit.a) din ,Instruguni pentru activitatea
personalului de locomotivin transportul feroviar” nr.201/2007, care prea@efaptul G ,este
interzisi iesirea locomotivelor din unilsi de tragiune pentru remorcarea trenurilor sau manéyvecu
instal&iile de frani de orice fel cu care este daidbcomotiva lipg sau defecte

in conformitate cu prevederile art.78(3) din ,Reayukntul de remorcarai franare
nr.006/2005", frana electrie se utilizeaz suplimentar, pentru mgnerea vitezei in limitele admise
la coborirea trenurilor pe pantg@ pentru reducerea vitezei sau pentru scurtareantilui de franare
in cazurile de urged, in combinge cu frana automat'.

De asemenea, in acgl®egulament, la art.78(5) se precizedaptul & ,in cazul coborarii
trenului remorcat cu multigltracsiune, franarea electri¢ se executcu locomotiva din capul trenului,
precumsi cu una din locomotivele intercalate sau cu loctiwmeimpingitoare’.

in acest caz, pe sg& de circulgie cu panta caracteristicle 26%. Predeal-Bgav, locomotiva
de la urma trenuluii personalul de conducere al acesteia indeplinabagentului de la urma trenului
in conformitate cu prevederile Art.109(2) lit.b)ndRegulamentul pentru circdgia trenurilor si
manevra vehiculelor feroviare Nr.005/2005Irdrumarea trenurilor de madfcu agent la urri este
obligatorie in cazurile n care declivitatea giec de circulgie, indiferent de sensul de circuka este
mai mare de 21%si trenul nu are locomotiwimpingitoare legad la trensi frang” (in vigoare la data
producerii incidentului).

Avand in vedere aceste aspecte, comisia de ingestopncluzioneazca funaionarea franelor
electrice la cele daulocomotive ar fi influemt capacitatea de franare a trenului dar limitele
constructive ale franei reostatice (ftinonarea numai la alimentarea din linia de contdetonectare
automal la depsirea curentului maxim admis) nu ne perndtagirmam ca utilizarea acestor frane
reostatice ar fi dus la mgnerea vitezei in limitele impuse.
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C.6.4. Concluzii privind starea tehni@ a vagoanelor/ valoarea procentului de mdisfranata
utilizat si incarcatur a

Verificarile si probele de frém efectuate la vagoanele din compunerea trenulumdei
nr.50406-1 prezentate detaliat in capitolul C.5.4.4Date constatate cu privire la vagodngot fi
sintetizate in uritorul tabel:

R Brasov Triaj Brasov Triaj | Brasov Triaj| Brasov Triaj| Utvinisu Nou| Utvinisu Nou] SC FRIREH
N \r vagon | Sonform | Darste 14/04/14 15/04/14 | 15/04/14 | 16/04/14 | 07/05/14 | 21/05/14 | SA Pacani
ert. Nota frand |13/04/19 | Revizie) | (IF Revizie)| (EA759) | (EA759) | (EA223) | (EA105) | 23.05.14
1 133793937014-0 Da Da Da Da Da Da Da| Dy Da D4 D
2 |33564542008-4 Da Da | Da| Da Da Da Da Dy Nu D4 Ny 1 seciing da
3 |33793937007-4 Da Da Da Da Da Da Da| Dy Da D4 D
4 133793923001-3 izolat izolat Da Da Da Da Da D3 D4 Da D4 Da ---
5 [33793923007- Da Nu Da Da Da Nu Nu Nu Nu Nu Nul 4 secunde nu
6 |33564542005- Da Da Da Da Da Da Dal D4 izolat D4 N 5 secungle nu
7 |33793937013-2 Da Da Da Da Da Da Da| Dy Da D4 D
8 |33564542007- Nu Nu Nu Nu Nu Da Nu Nu Nu Nu Nu 6 secundd nu
9 |33793923002-1 Nu Da Da Da Da Da Da D4l Nu Ny Ny 6 secunde nu
10 [33794549903-2 pa | Nu| Nuf Nu| Nu| Nu| Nu| Nu Nu Da| Dpa|MMAINtratin.

agiune

11 [33793937006- Nu Da | Da| Da Nu Da Nu Da| Nu Dal D3 1 secénd da
12 [33793937012-4 Nu Da | Nu| Nu Da Da Da Da| Da D4l D4 1 seciing nu
13 [33793923006-2 Nu Da | Da| Nu Nu Da Nu Da Nu Da Da| 1 secand da
14 [33793937005-8 Nu Da | Da| Nu Nu Nu Nu Da Nu Da Dal 1 secund da
15 [33794542902-1 Nu Nu | Nu | Nu Nu Nu Nu Da Nu Nu Da 1 secund nu
16 |133794542904-F Nu Nu Nu Nu Nu Nu Nu Da Nu Nu Nu 5 secundd nu
17 [33564542011-8 Nu Da | Da| Da Da Da Da| D& Da D4 D4 2 secundle da
18 [33793923013-8 izolat izolat Nu Nu Nu Nu Nu Da Da Nu Dal Ny
19 [33793937008-2 izolat izolat Da | izolaj izolat izolat izolgdt izolgt izolat N izolat| izolat|
20 |33794542908- izolat izolat | Da/2l Da Da Da Dal Dg N izolat D Da
21 133793937003- Nu Nu | Nu | Nu Nu Nu Nu Da Nu Nu Nu 4 secundg da
22 |33793937004-] izolat izolat Da Da Nu Da Da D3l Dg Da D4 Da
23 |33793937015-7 Nu Da | izolafl izola} Nu Da Da Dal Nu Dal Dg 1 secing da
24 133794542907~ Nu Da Da Nu Nu Nu Da Da Da Nu Nu| 1 secund da
25 133564542013-4 Nu Nu | Da | Nu Nu Nu Da Da Nu Da Nul 2 secundp nu
26 133793923008- Nu Nu | Nu | Nu Nu Nu Da Da Nu Da Da 4 secundp nu

Toate aceste date confiimrfungionarea aleatoare a franei automate a unuianufe 18
vagoane.

Utilizand constairile facute n calculul tonajului trenului la punctul 34) rezuli ca valoarea
tonajului real al trenului d&059 tone este mai mare decéat cea a tonajului inscris ¢ardentele de
transpori mai mare decat valoarea lithile2000 toneprevazuta in livretul de mers (pentru trenul in
condtiile caruia s-a circulagi segia de circul@ie respectiw), fapt ce a contribuit la realizarea unei
valori reale mai mici a procentului de franare.

Totoda# din datele expuse la punctul 5.4.4 i) rexudi, la plecarea trenului din sia de
compunere Pitgi, a fost utilizad o valoare pentru procentul masei franate exclpsizaza datelor din
livretul de mers al trenurilor de marfara a se lua in calcul procentul de ra&$inati conform Anexei
nr.25 din Regulamentul de remorcaréanare nr.006/2005.

Toate elementele prezentate anterior au condumsgdadibilitatea modérii vitezei trenului la
coborarea pe pafitmai jos fiind trasat un grafic al vitezei treniin raport cu pozia kilomeria si
declivitatea liniei cu evidgrerea principalelor momente petrecute in giggfirea incidentului.
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C.6.5. Analiz si concluzii privind modul de producere al incidentuui

Avand n vedere cele expuse la punctele anteripatem concluzionaacdepisirea vitezei

maxime admise s-a produs datbritingionarii defectuoase a franelor automate la vagoaneie di

at cel prazut

& mai mic dec

coroborat cu utilizarea umacent de masfrana

de Regulamentul de remorcardranare nr.006/2005 anexa 25.

compunerea trenului
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C.7 Observaii suplimentare

Cu ocazia de&gurarii actiunii de investigare au rezultat uftoarele constati privind unele
deficiente si lacune, fira relevana pentru concluziile asupra cauzelor incidentului:

« avand in vedere faptuhda valoarea vitezei de 20-21 km/h corespiimare momentului in
care conform declatidor mecanicului de locomotiv s-a efectuat verificarea eficatit
frAnei automate, nu s-a observat pe banda de witetzo nici o reate de franare manifestat
cel puin prin meninerea constadta vitezei 0 anumitperioad de timp, viteza continuand s
creasd, constant, se concluzionéaza la plecare din st CFR Predeal, valvele de
desarcare a cilindrilor de fréhai celor dod locomotive au fost blocate, contrar prevederilor
art.72(6) din Regulamentul de remorcgiresdnare nr.006/2005.

* izolarea instalgilor DSV (electricsi pneumatic) de are mecanicul locomotivei titulare,
constituie o indlcare a prevederilor art.12 (d) din Instriuai pentru activitatea personalului
de locomotid in transportul feroviar nr.201/2007.

» personalul de tren nu cugtea:

o prevederile art.69(1) din Regulamentul de remorgaréanare nr.006/2005 privind
probelesi verificarile care se fac la instalde de frara ale trenurilor de maifin staiile
varf de part;

0 ce particulariti au vagoanele cu instaia de frad progresivd din compunerea trenul de
marfa nr.50406-1;

0 procentul de masfranati minim care trebuia utilizat la intocmirea formulln aratarea
vagoanelor.

« mecanicul locomotivei impirioare pe distaa Brazi-Predeal, nu ¢deea autorizae pentru
efectuarea probei franei automate dar, conform rpl@mpdeclaraii, a efectuat proba de
continuitate dup atgarea la tren in sfa CFR Brazi, contrar prevederilor art.70(1) din
Regulamentul de remorcagiefranare nr.006/2005.

» prevederile art.32 alin.(2) referitoare la procérda mag franat din Regulamentul de
remorcaresi franare nr.006/2005, nu se #&sgscsi in Livretul cu mersul trenurilor de marf
pe Sucursala RegioriaCF Braov valabil de la 15.12.2013.

* reglementarile actuale nu p&elmodul de transmitere détee operatorii de transport feroviar
catre administratorul de infrastructuferovia@ publica C.N.C.F. ,CFR” S.A, a informalor
referitoare la existea in compunerea trenului a vagoanelor cu afr@nopotionali cu
Tncarcatura sau existea si functionarea franei electrice la locomotivele de remgca
trenului.

D. CAUZELE INCIDENTULUI

D.1 Cauza direch a producerii incidentului a constituit-o furanarea necorespuiditpare a
franelor automate la vagoanele din compunerea ltiecare a condus la nerealizarea efectului de
franare necesar pentru nieerea vitezei maxime admise la coborarea peipant

Factori care au contribuit:

Depiasirea tonajului maxim admis préxut in livretul cu mersul trenurilor de magentru sega
de circulaie Predeal-Brgov datoriti inscrierii eronate, in scrisoarea déstrd, a masei rrfii
transportate.

D.2 Cauze subiacente:

Lucrarile efectuate in cadrul ultimei repéaralanificate (RP) la o parte din vagoanele affiie
compunerea trenului de manhr.50406-1 nu au asigurat furonarea franelor automate la nivelul de
sigurana feroviaf impus de reglemeirile specifice in vigoare.

D.3 Cauze primare:
Nu au fost identificate cauze primare.
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E. MASURI CARE AU FOST LUATE:

in timpul activititi de investigare au fost luate uneleisuri pentru crgierea siguraei
circulaiei trenurilor pe pante mari prin punerea in apiode la data de 30 octombrie 2014 a Ordinului
Ministrului Transporturilor nr.1466, care prevedaait.lll, pct.2 & , indrumarea trenurilor de madfpe
pante cu declivitzi mai mari de 21%. sau pe géle de circulgie caracterizate prin pante mari
prewizute in anexa nr. 12 la Regulamentul de remorgaft@nare nr. 006/2005, aprobat prin Ordinul
ministrului transporturilor, construgilor si turismului nr.1.815/2005, cu modifidle si completirile
ulterioare, oricare ar fi declivitatea acestora, ga face numai dupefectuarea unei probe a franelor
la tren, respectiv proba completEfectuarea probei complete se va efectua integiespremergtoare
stgiei varf de pant, ce va fi stabili@ in livretul cu mersul trenurilor de maif

F. RECOMANDARI DE SIGURANTA:

1. Introducerea in livretele cu mersul trenurilor darfna procentelor de magranati minime
pentru trenurile de maifavand in compunere vagoane echipate cu fpéopotionali cu incércaturasi
care circud pe setile de circulaie caracterizate prin pante mari.

2. Reglementarea modului de transmitere dé&ec operatorii de transport feroviaftie
administratorul de infrastructurferoviai publica C.N.C.F. ,CFR” S.A, a informdlor referitoare la
existena in compunerea trenului a vagoanelor cuafrf@ropotionali cu incrcatura sau existentsi
functionarea franei electrice la locomotivele de remi@atrenului.

Prezentul Raport de Investigare se va transmit@riitii de Siguram Feroviadh Romara,
administratorului de infrastructuferoviai publica C.N.C.F. ,CFR” S.A.si operatorului de transport
feroviar de ma#f S.C. Unicom Tranzit S.A. Bucwte

Membrii comisiei de investigare:

a. LucianTENA -investigator principal

b. Mircea NICOLESCU -membru

c. Mitu-Costel AFANASE -membru

d. Sever PAUL -membru
e. Daniel MITU -membru
f. Marian ZAHARIA -membru

g. loan MARCU -membru
h. Vasile ANTON -membru
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