RAPORT DE INVESTIGARE

al incidentului feroviar produs la data de 01.03.2022 in halta de miscare Parvu la gararea trenului
de calitori nr.9035 format din automotorul AM DESIRO 2005 apartinind operatorului de
transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA la linia nr.2 abatuta, prin sciparea automotorului
spre linia curenta Pirvu-Costesti cu depasirea semnalului luminos de iesire X2 in pozitia ,,pe
oprire”, acesta oprindu-se la km 119+500
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DEFINITII SI ABREVIERI

AGIFER - Agentia de Investigare Feroviard Romana

Al - administratorul infrastructurii feroviare publice — CNCF ,,CFR” SA

ASFR - Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana

AM DESIRO 2005 - automotorul avand numarul de Inregistrare 95539962005-8

ERI - Entitate responsabila cu intretinerea

HG - Hotarare a Guvernului Romaniei

IDM - Impiegat de miscare

B.C. — Bucuresti Calatori

INDUSI - instalatie ce cuprinde echipament din cale si de pe locomotive, pentru controlul punctual al

vitezei trenurilor

PZB - instalatie ce realizeaza masurarea si inregistrarea vitezei de deplasare a vehiculelor de tractiune

feroviara, a spatiului, timpului si a unor semnale binare, furnizarea informatiilor limite de viteza, precum

si contorizarea spatiului parcurs. In plus ea indeplineste si functiile de siguranti si vigilentd, precum si

functia de control a vitezei in dependenta cu indicatiile semnalelor din cale si datele initiale programate,

producind franarea de urgenta in cazul in care mecanicul nu respecta semnificatia lor.

SCB - instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

OUG - Ordonanta de Urgenta a Guvernului

OTF - operator de transport feroviar

SRCF - Sucursald Regionala de Cale Ferata — structura teritoriala din cadrul CNCF ,,CFR” SA

RTF - radio telefon

SMS - sistemul de management al sigurantei

BGE - bloc (panou) de frana

BSG — aparat (calculator) comanda frana

MYVB — magistrala vehicul (Multifunction Vehicle Bus — magistrald de transmitere date in cadrul
Automotorului

ZSG — unitate (calculator) centala de comanda a automotorului



I.LPREAMBUL
I.1.Introducere

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si Tmbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Romania, aprobat prin hotararea guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de Investigare,
Agentia de Investigare Feroviard Romand — AGIFER asigurd investigatorul principal pentru anumite
incidente produse in circulatia trenurilor.

Actiunea de investigare se desfdsoara impreund cu reprezentantii operatorilor economici implicati,
independent de orice anchetd judiciard si nu are ca scop stabilirea vinovatiei sau a raspunderii, obiectivul
acesteia fiind imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare.

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare.
Investigatia a fost realizatd independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in nici un caz cu stabilirea

Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin
determinarea Tmprejurarilor si identificarea cauzelor care au dus la producerea acestui incident feroviar si,
daca este cazul, stabilirea recomandarilor de sigurantd necesare pentru imbunétatirea sigurantei feroviare.

Utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE 1n alte scopuri decat cele referitoare la prevenirea
producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare, poate conduce la
interpretdri eronate care nu corespund scopului prezentului document.

I.2.Procesul investigatiei

Agentia de Investigare Feroviarda Romana - AGIFER a fost avizata la data de 01.03.2022, de catre
Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova,
despre faptul ca la ora 16:38, 1n halta de miscare Parvu la gararea trenului de calatori nr.9035, format din
AM 2005 (apartinand operatorului de trasport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA), la linia nr.2 abatuta,
mecanic de locomotiva si sef tren apartinand SRTFC Craiova, s-a produs scaparea automotorului spre linia
curenta Parvu-Costesti cu depasirea semnalului de iesire X2 in pozitia ,,pe oprire”, acesta oprindu-se la km
119+500.

Evenimentul produs a fost incadrat preliminar ca ,,incident produs in circulatia trenurilor”, conform
prevederilor art.8, grupa A, punct 1.4. din Regulamentul de investigare, drept pentru care, in conformitate
cu prevederile art.48, alin.(2) din Regulamentul de investigare, prin Nota nr.[.196/2022 a Directorului
General Adjunct AGIFER, a fost desemnat ca investigator principal al comisiei de investigare, un
investigator din cadrul AGIFER.

Dupa consultarea prealabild a partilor implicate, conform prevederilor din Regulamentul de
investigare, prin Decizia nr.1122/41/2022 a investigatorului principal a fost numita comisia de investigare
formata din reprezentanti ai SNTFC ,,CFR Calatori” SA si CNCF ,,CFR” SA.

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
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La data de 01.03.2022, la ora 16.38, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, in
halta de miscare Parvu, la gararea trenului de calatori nr.9035, format din AM 2005 (apartinind SNTFC
,CFR Cilatori” SA) la linia nr.2 abatutd, mecanic de locomotiva si sef tren apartinand SRTFC Craiova, s-
a produs sc@parea automotorului spre linia curenta Parvu-Costesti cu depasirea semnalului de iesire X2 1n
pozitia ,,pe oprire”, acesta oprindu-se la km 119+500.

Nu au fost inregistrate alte incidente 1n circulatia trenului de célatori nr.9035.

Fig.1 - Harta cu locul producerii incidentului
In urma incidentului feroviar nu s-au Inregistrat victime omenesti sau accidentati.

Cauza directa, factori care au contribuit
Cauza directa

Cauza producerii incidentului feroviar o constituie eroare umana constand in luarea unor decizii
incorecte privind manipularea unor componente ale instalatiei de frand avand ca rezultat intreruperea
alimentdrii cu aer a cilindrilor de frand, conducind la imposibilitatea franarii si la scaparea ramei automotor
in linie curenta.

Factori care au contribuit

e Functionarea necorespunzatoare a instalatiei de frana care nu a permis defrdnarea automotorului;

e Interventia neinstructionald si nereglementatd asupra unor componente ale instalatiei de frana
(desfacerea dopurilor filetate ale rezervoarelor de aer 109/1 respectiv 109/2 ale supapelor de
comanda 106/1 respectiv 106/2 si manipularea robinetilor P32/1, P32/2, P32/4 si P32/5 in pozitia
,inchis”);

e Punerea In miscare a automotorului dupa solicitarea mijlocului de ajutor (dupd care mecanicul a
renuntat), cu defectiuni la sistemele de franare care nu permitea deplasarea acestuia fara mijloc de
ajutor.

Cauze subiacente



o art.41-(5), din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2007, referitoare la producerea defectiunilor in linie curentd unde se vor respecta
reglementdrile specifice In viguare pentru remedierea defectiunilor si solicitarea mijlocului de
ajutor;

o art.143-(3), din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2007, referitoare la remedierile care se pot efectua numai in conformitate cu
ghidurile/indrumatoarele tehnice in vigoare pentru tipul de vehicul feroviar deservit si numai cu
respectarea normelor specific de protectie a muncii si aparare in potriva incendiilor;

e art. 150-(1) din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2007, referitor la faptul ca atunci cand trenul nu-si poate continua mersul din linie curenta,
acesta nu poate fi dat inapoi in statia de expediere, mecanicul trebuind sa ceara de la statiile vecine
locomotiva de ajutor;

o art. 84-(12), din Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005, referitor la cazul defectarii
franei automate a locomotivei (automotorului) unde continuarea mersului se face numai cu
locomotiva de ajutor.

Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui incident.

Grad de severitate

Potrivit clasificarii prevazutd in Regulamentul de investigare, scapari de trenuri sau de vehicule
feroviare din linie curenta sau din puncte de sectionare, care se angajeaza pe parcursul de primire sau de
expediere, pe linia curenta sau pe linia de evitare/scapare, scapari de trenuri sau de vehicule feroviare din
punctele de sectionare cu depasirea marcii de sigurantd, se clasifica in conformitate cu prevederile
Regulamentului de investigare ca incident feroviar conform art. 8, Grupa A, pct.1.4.

Recomandari de siguranta

La data de 01.03.2022, ora 16:38, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de
circulatie Pitesti — Costesti (linie simpla, neelectrificatd), in halta de miscare Parvu, in circulatia trenului de
calatori nr.9035, apartinand operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA, s-a
produs scaparea automotorului AM DESIRO 2005 spre linia curentd Pirvu-Costesti cu depasirea semnalului
de iesire X2 in pozitia ,, pe oprire”, acesta oprindu-se la km 119+500.

Ca urmare masurilor dispuse de conducerea operatorului de transport feroviar calatori SNTFC ,,CFR
Calatori” SA, dupa producerea incidentului, nu mai este necesara emiterea unor recomandari de siguranta.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea incidentului

La data de 01.03.2022, trenul de calatori nr.9035, format din automotorele DESIRO AM 2054 si AM
2005 au plecat din statia CFR Bucuresti Nord 1n jurul orei 13:36 si au sosit in statia CFR Pitesti la ora 15:24.

In statia CFR Pitesti trenul de calatori nr.9035 a fost detasat un automotor (au fost separate cele doua
automotoare) iar automotorul AM DESIRO 2005 a format in continuare trenul de caldtori nr.9035 de la statia
CFR Pitesti la statia CFR Craiova.

Mecanicul la luarea in primire a automotorului dupd decuplarea acestuia de automotorul AM
DESIRO 2054 si activarea postului de conducere a observat pe displayul sistemului de comanda, control si
diagnoza al automotorului ca a aparut afisat mesajul ,,Avarie grea calculator frana”, compresoarele de aer
instalatie de frand nu au avut debit corespunzator, presiunea aerului in rezervorul principal a fost de 7 atm
iar in conducta generald a fost de 5,2 atm.

In aceste conditii trenul de cilitori nr.9035 a plecat din statia CFR Pitesti in data de 01.03.2022, la
ora 15:33, iar pe distanta Pitesti — Parvu mecanicul a luat masuri de reducere a vitezei pentru respectarea
limitarii de viteza la pasajul auto de trecere la nivel cu calea ferata aflat pana in halta de miscare Parvu,
dupa luarea masurilor de frinare mecanicul a observat ca presiunea aerului din rezervorul principal a scazut
la 6,8 atm iar in conducta generala presiunea aerului a crescut la 6 atm.

Mecanicul a oprit automotorul in fata semnalului luminos de intrare XBF al haltei de miscare Parvu,
care a avut indicatia ,,0 unitate luminoasa de culoare rosie, spre tren — OPRESTE fara a depasi semnalul!”
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dupa care a aparut si indicatia ,,0 unitate luminoasa de culoare alb-lunar clipitor, spre tren. — LIBER cu
viteza de cel mult 20 km/h, cu deosebita atentie, pana la semnalul urmaétor!” (Foto nr.1) si a incercat
s defraneze automotorul pentru punere In miscare dar acesta nu a defranat.

Observand ca presiunea aerului in cilindrii de frana nu scade, mecanicul a asigurat automotorul cu
frana de rastare, a manipulat inversorul de mers 22S03 in pozitia “0”, a cuplat compresoarele, dupa care a
coborat din automotor si a intervenit la robinetii de izolare de alimentare cu aer ai cilindrilor de frana de la
boghiul TDG1 si osia LRS3 de la boghiul Jacobs. A manipulat robineti de izolare in pozitie la 45°, dar
aceasta operatie nu a avut ca efect defrdnarea automotorului.

Cand a revenit In postul de conducere a observat ca in continuare presiunea de aer in cilindrii de
frAnd nu a scazut si mesajul pe display calculator ,,Frana aer comprimat nu decupleazd TDG1 si LRS3”,
automotorul ramanand franat. A incercat prin punerea comutatorului de remorcare 22S07 1n pozitia actionat
exterior, mesaj ,,Comutator remorcare actionat exterior”, si a deconectat siguranta electrica automata 28F03
pentru calculatorul de frana BSG. Pe display au aparut urmatoarele mesaje in legatura cu calculatorul
central ZSG ,,Comunicare perturbata cu BSG (Ports 30, 31)”, ,,Releu 28-K 25 sau 28 K 26 cuplare gresita”
si ,,Blocaj tractiune: frana de rastare nu se slabeste” datoritd deconectdrii sigurantei automate a
calculatorului de frana BSG.

Dupa repunerea in functie a calculatorului de frand prin actionarea sigurantei electrice automata
28F03, calculatorul central ZSG a inceput sa afiseze mesajul ,,BSG grav avariat” (a afisat pe display ,,Avarie
grea calculator frand”) si ,,SIFA mereu activ”’ dar in acelasi timp presiunea in rezervorul principal a scazut
sub 7 bar.

Mecanicul in continuare a mai deconectat inca o data siguranta automata 28F03 pentru calculatorul
de frand BSG, aparand mesajele ,,Comunicare perturbata cu BSG (Ports 30, 31)”, ,,Releu 28-K 25 sau 28
K 26 cuplare gresitd” si ,,Blocaj tractiune: frana de rastare nu se sldbeste”, a realizat cd presiunea in
rezervorul principal a scizut sub 7 bar si a trecut la cuplarea compresoarelor. In acest moment calculatorul
central Tnregistra mesajele ,,Motor 1 in regim de racire” si ,,Motor 2 in regim de racire”, dupa care a cuplat
siguranta automata a calculatorului de frana BSG iar calculatorul central ZSG inregistreaza informatia
,»BSG grav avariat”, dar tot nu s-a deblocat tractiunea.

In continuare mecanicul a deconectat inci o dati siguranta automati 28F03 pentru calculatorul de
frana BSG, si au aparut mesajele ,,Comunicare perturbata cu BSG (Ports 30, 31)”, ,,Releu 28-K 25 sau 28
K 26 cuplare gresita” si ,,Blocaj tractiune: frana de rastare nu se slabeste” datoritd deconectarii sigurantei
automate a calculatorului de frana BSG, fard nici un efect dar in acelasi timp a intrat in actiune si frana de
urgenta eliminind aerul din conducta generala.

Mecanicul a repus 1n functie calculatorul de frind BSG, moment in care calculatorul central ZSG
a inregistrat si afisat mesajul ,,BSG grav avariat”. In continuare a fost alimentati coducta generala de aer
dar tractiunea tot nu s-a deblocat si au aparut din nou mesajele ,,Frana cu aer comprimat nu slabeste TDG1
s1i LRS3”. Mecanicul a incercat sd pund in miscare automotorul actionidnd mansa in pozitia de tractiune dar
nu a reusit si a aparut mesajul ,,Blocaj tractiune: nu este posibil slabirea franei de stationare”, automotorul
ramanand in continuare franat.

In continuare mecanicul a deconectat inci o dati siguranta automati 28F03 pentru calculatorul de
frana BSG, si au aparut mesajele ,,Comunicare perturbata cu BSG (Ports 30, 31)” si,,Releu 28-K 25 sau 28
K 26 cuplare gresita”, a manipulat comutatorul de remorcare 22S07 in pozitia actionat exterior, cu mesajul
,Comutator remorcare actionat exterior” dar tot fara nici un efect, automotorul ramanand tot frinat, dupa
care a conectat siguranta automata a calculatorului de frand unde a aparut din nou Inregistrat in calculatorul
central ZSG mesajul ,,BSG grav avariat”.

In aceste conditii mecanicul a coborat de pe automotor, a intervenit cu cheia inelara cu cot 24/27
de la rezervorul 109/1 al ventilului de comanda 106/1, a desfiletat dopul, a golit aerul din acest rezervor, a
strins dopul la loc, a inchis robinetii de alimentare cu aer ai cilindrilor de frana la boghiul TDGI1 si osia
libera LRS3 de la boghiul Jacobs. S-a deplasat in capatul sectiunii 2 a automotorului, a manipulat robinetii
de alimentare cu aer ai cilindrilor de frand la boghiul TDG2 si osia liberda LRS4 de la boghiul Jacobs in
pozitia inchis circa un minut dupa care i-a deschis. In continuare a intervenit cu cheia inelara cu cot de
24/27 la rezervorul 109/2 al ventilului de comanda 106/2, a desfiletat dopul, a golit aerul din acest rezervor,
a strins dopul la loc, a inchis din nou robinetii de alimentare cu aer ai cilindrilor de frand la boghiul TDG2
si osia libera LRS4 de la boghiul Jacobs.



Dupa efectuarea acestor operatii mecanicul s-a urcat in automotor care datoritd declivitatii liniei si
defranarii acestuia ca urmare a golirii aerului din rezervoarele P109/1 si P109/2 ale ventilelor de comanda
P106/1 respectiv P106/2 (Fig.5), s-a pus in miscare. Mecanicul a luat masuri de franare iar cand a incercat
sistemele de franare, acestea nu au avut niciun efect — nici frana indirecta, nici semnalul de alarma, nici
frana de rastare si nici frina magneticd, Din informatiile primite cu ocazia chestionarii la frana magnetica
nu se auzea decat un zgomot de cuplare/decuplare relee din blocul aparatelor.

Tot in acest moment a aparut si mesajul ,,Blocaj tractiune: PZB — franare de urgenta”. Acest lucru
ar putea fi explicat prin faptul cd deconectarea sigurantei automate a instalatiei PZB si manipularea
comutatorului acestei instalati 43S33 in pozitia izolat ,,PZB DEFECT”, a avut ca efect anularea franarii de
urgenta.

Dupa ce a luat toate masurile de franare a automotorului iar viteza a inceput sa scada datorita
declivitatii liniei, iar dupa trecerea de axa haltei de miscare Parvu a actionat clapeta laterala de la usa de
acces a calatorilor in automotor, a coborat din mers din automotor ca sd se convinga ca robinetii de
alimentare ai cilindrilor de frana de la boghiurile motoare TDG si boghiului purtitor LRS sunt in pozitia
,Deschis”. Dupa coborare usiile de acces in automotor s-au inchis si nu a avut posibilitatea de a urca in
automotor. Automotorul si-a continuat deplasarea.

Din datele inregistrate si declaratiile personalului feroviar a reiesit ca la acest moment s-a actionat
semnalul de alarmd compartimentul pasageri existand mesajul ,,Blocaj tractiune: Frana alarma pasageri
actionatda”. Tot in acest moment apar mesajele ,,Controler perturbat” si ,,Blocaj tractiune: SIFA — franare
de urgentd” ca urmare a deconectarii sigurantei automate pentru SKS.

IDM din halta de miscare Parvu fiind in biroul miscare a observat ca trenul de calatori nr.9035 nu
opreste la linia nr.2 si a continuat mersul cu viteza redusa, a luat masuri de efectuare a parcursului de iesire
de la linia nr.2 si de inchidere a barierei din capatul Y al haltei de miscare Parvu.

Automotorul si-a continuat deplasarea a depasit semnalul luminos de iesire X2 al haltei de migcare
Parvu, care a avut indicatia ,,0 unitate luminoasa de culoare rosie, spre tren — OPRESTE fiara a depasi
semnalul!” (Foto nr.2), a iesit in linie curentd, a depasit semnalul luminos de intrare de contra Y si s-a oprit
pe sectiunea 1 AD la km 119+500.

Fig.2 Schita cu parcursul automotorului AM DESIRO 2005 din fata semnalului luminos de intrare XBF,
depasirea semnalului luminos de iesire X2 al haltei de miscare Parvu, scdparea si oprirea
automotorului in linie curenta Parvu — Costesti.



Foto nr.1 Semnalul luminos de intrare XBF Foto nr.2 Semnalul luminos de iesire X2

In urma producerii incidentului, in data 01.03.2022, circulatia feroviara intre halta de miscare Parvu
si statia CFR Costesti a fost inchisa de la ora 16:49 la ora 18:39.

Trenul de célatori nr.9035 format din automotorulA M DESIRO 2005 a fost garat din linie curentd
in halta de miscare Parvu la linia nr.1, la ora 18:35, in vederea verificarilor in comisie.

C.2. Circumstantele producerii incidentului
C.2.1. Partile implicate

Locul producerii incidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova in
halta de miscare Parvu.

Sectia de circulatie Pitesti — Costesti este in administrarea Sucursalei Regionale CF Craiova din
cadrul CNCF ,,CFR” SA si este intretinuta de salariatii din cadrul Sectiei L 1 Pitesti.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) de dirijare a traficului feroviar pe distanta
Pitesti — Costesti sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionald de Cai Ferate Craiova si
sunt intretinute de catre salariatii din cadrul Sectiei CT 3 Rosiori — Districtul SCB Costesti.

Instalatiile de comunicatii feroviare de pe sectia de circulatie Pitesti — Costesti este Tn administrarea
CNCEF ,,CFR” SA si este intretinuta de salariatii SC Telecomunicatii CFR SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe automotorul AM DESIRO 2005 care a format trenul de
caldtori nr.9035 este in proprietatea SNTFC ,,CFR Calatori” SA si este intretinuta de catre agenti economici
certificati pentru functia de intretinere.

Automotorul AM DESIRO 2005 este in proprietatea operatorului de transport feroviar SNTFC
,,CFR Cilatori” SA.

C. 2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de célatori nr.9035 a fost compus din automotorul Desiro 2005, avand 6 osii, 69 tone brute,
masa franata automat necesara dupa livret 83 tone, de fapt 114 tone, masa franata de mana dupa livret 13
tone, de fapt 45 tone, lungime 42 metri.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii incidentului

C.2.3.1. Linii



Descrierea suprastructurii cdii

In zona producerii incidentului suprastructura ciii in halta de miscare Parvu pe linia nr.2 abatuta este
alcatuitd din sine tip 49 montate pe traverse de lemn normal, prindere indirecta tip K, cale cu joante, iar
schimbatorul de cale nr.7 este tip 60, traverse speciale lemn, prindere indirecta tip K, R = 300, Tg 1/9,
deviatie dreapta, ace flexibile, schimbatorul de cale nr.9 este tip 60, traverse speciale lemn, prindere
indirecta tip K, R =300, Tg 1/9, deviatie stanga, ace flexibile, schimbatorul de cale nr.15 este tip 60, traverse
speciale lemn, prindere indirecta tip K, R = 300, Tg 1/9, deviatie dreapta, ace flexibile, schimbatorul de
cale nr.21 este tip 49, traverse speciale lemn, prindere indirecta tip K, R = 300, Tg 1/9, deviatie dreapta,
ace flexibile, schimbatorul de cale nr.14 este tip 49, traverse speciale lemn, prindere indirecta tip K, R =
300, Tg 1/9, deviatie stanga, ace flexibile, schimbatorul de cale nr.6 este tip 60, traverse speciale lemn,
prindere indirecta tip K, R =300, Tg 1/9, deviatie stanga, ace flexibile.

C.2.3.2 Instalatii feroviare

Pe sectia de circulatie Pitesti — Costesti, halta de miscare Parvu este inzestratd cu instalatie de
centralizare electrodinamica CED, tip CR2, iar pe distanta Pitesti — Costesti circulatia trenurilor se
efectueaza dupa sistemul Intelegerii telefonice la interval de statie, pe baza de cale libera.

C.2.3.3. Automotorul

Trenul de céldtori nr.9035 a fost compus din automotorul AM DESIRO 2005 care se afla in parcul
de exploatare al depoului de locomotive Bucuresti Calatori — remiza de automotoare , apartinand
operatorului de transport SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

Date tehnice

= tip - DESIRO SR 20 D;

* tip constructiv - automotor compus din 2 vagoane articulate pe boghiu de tip Jakobs;

= formula osiilor - B’ (2)’ B’;

= ccartament - 1 435 mm;

* Jungimea totald peste cupla automata - 41 700 mm;

* Jungimea carcasei vagonului - 20 350 mm;

= distanta dintre axele boghiurilor - 16 000 mm;

= ampatamentul boghiului motor - 1 900 mm,;

= ampatamentul boghiului tip Jakobs - 2 650 mm;

» fTndltimea maxima peste esapament - 4 230 mm;

» [atimea maxima - 2 830 mm;

= diametrul rotii noi/uzate - 770/710 mm;

* masa proprie - 68,2 t;

» sarcina maxima pe osie - 16 t;

= vyiteza maxima - 120 km/h;

= capacitate rezervor combustibil - 2x750 1;

* raza minimad in curba in exploatare si in depou - 125/100 m;

= parcurs maxim anual - 250 000 km;

= tipul constructiv al franei - Retarder hidrodinamic, directa electropneumatica si indirecta pneumatica, cu
discuri de frana, fraina magnetica de cale;

= tipul motorului - motor diesel cu 6 cilindrii, cu turbina de supraalimentare si racirea aerului de alimentare;
= putere motoare diesel - 2x275 kW;

= cutie de viteze - cutie automatd de viteze in 5 trepte cu convertizor de cuplu si retarder integrat;

= dispozitiv de tractiune - cupla centrala automata (inclusiv electrica si pneumaticd), Scharfenberg cu
suprafata frontald incalzita electric;

= Incalzire si ventilatie - incdlzire prin convectie cu circuit de apa calda, cu aparat de incalzire suplimentar,
instalatie de climatizare a aerului (in cabina de conducere si in spatiul célatorilor);

= comanda vehiculului - SIBAS 32 cu memorie de diagnosticare;

= dispozitive de sigurantd - SIFA timp-timp, PYB I 60 R, radiotelefon CFR tip RTM 9100 VLE;

= capacitate locuri - 213.



Fig.3 Schita automotorului AM DESIRO

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea ntre mecanicul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin statii radio
emisie receptie.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar
In cazul acestui incident feroviar, nu a fost necesara declansarea planului de interventie pentru
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor.

C.3. Urmarile incidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti
In urma producerii incidentului nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti.

C.3.2. Pagube materiale
In urma producerii acestui incident feroviar nu au fost pagube materiale.

C.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar
In urma incidentului feroviar s-au inregistrat intarzieri si anulri de trenuri calatori astfel:
- 9035 — 145 minute, apoi anulat;
- 9037 — 45 minute, preluare calatori de la trenul 9035;
- 9475 — 133 minute;
- 9038 — 88 minute;
- 9476 — 149 minute.

C.3.4. Consecintele incidentului asupra mediului
In urma producerii acestui incident nu au fost urmari asupra mediului.



C.4. Circumstante externe

La data de 01.03.2022, in intervalul de timp cuprins intre orele 15:00 si 17:00 (interval in care s-a
produs incidentul), temperatura era de 25°C, vizibilitatea in zona producerii incidentului a fost buna, ziua,
cer senin.

Vizibilitatea indicatiilor semnalelor a fost asigurata conform prevederilor reglementarilor specifice
in vigoare.

C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat
Din marturiile personalului apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa SNTFC ,,CFR
Calatori” SA au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

= Din cele declarate de personalul de locomotiva care a condus si deservit automotorul AM DESIRO
2005 care a format trenul de calatori nr.9035 din data 01.03.2022, se pot retine urmatoarele:

In data de 01.03.2022 a luat in primire in tranzit, in statia CFR Pitesti la ora 15:30 automotorul AM
DESIRO 2005 care a format trenul de calatori nr.9035 pe relatia Pitesti — Craiova.

La luarea in primire a automotorului dupa decuplarea Iui de automotorul AM DESIRO 2054 si
activarea postului de conducere pe displayul sistemului de comanda, control si diagnoza al automotorului
a aparut afisat mesajul ,,Avarie grea calculator frina”, compresoarele de aer instalatie de frana nu au avut
debit corespunzator, presiunea aerului in rezervorul principal a fost de 7 atm iar In conducta generala a fost
de 5,2 atm.

A plecat din statia CFR Pitesti in data de 01.03.2022, la ora 15.33, cu trenul de calatori nr.9035 la
statia CFR Craiova, a luat masuri de reducere a vitezei pentru respectarea limitarii de viteza la pasajul auto
de trecere la nivel cu calea ferata aflat pana la halta de miscare Parvu dupa care a observat ca presiunea
aerului din rezervorul principal a scazut la 6,8 atm iar In conducta generala presiunea aerului a crescut la 6
atm iar la oprire in fata semnalului luminos de intrare XBF al haltei de miscare Parvu ambele ace indicatoare
ale manometrului pentru presiunile de 10 bar si 5 bar indicau valoarea de 6,4 bar.

A oprit in fata semnalului luminos de intrare XBF al haltei de miscare Parvu, care a avut indicatia
,,0 unitate luminoasa de culoare rosie, spre tren —- OPRESTE fara a depasi semnalul!” dupa care a aparut
si indicatia ,,0 unitate luminoasa de culoare alb-lunar clipitor, spre tren. — LIBER cu viteza de cel mult 20
km/h, cu deosebita atentie, pana la semnalul urmator!” si a incercat sa defraneze automotorul pentru
punere in migcare dar acesta nu a defranat.

Dupa ce a observat ca automotorul nu defraneaza iar presiunea in cilindrii de frana s-a mentinut la
3 atm a efectuat o franare rapida prin actionarea manerului robinetului de frana al mecanicului P100/1 (frana
indirectd), apoi l-a manipulat in pozitie de alimentare, dar presiunea in cilindrii de frand nu a scazut
automotorul ramanand franat, a actionat prin apasarea ciupercii si supapa cu 3/2 cai P111/1 (semnalul de
alarmd) de pe pupitrul de conducere dupd care a dezactivat-o, conducta generald s-a alimentat, dar
automotorul tot nu s-a defranat.

Cand a observat cd in cilindrii de frana presiunea aerului nu scade, a asigurat automotorul cu frana
de rastare, a manipulat inversorul de mers 22S03 n pozitia “0”, a cuplat compresoarele, dupa care a
intervenit cu cheia sub automotor pentru golirea aerului din rezervorul 109/1 al ventilului de comanda 106/1
din sectiunea 1 (642.0) si la rezervorul 109/2 al ventilului de comanda 106/2 din sectiunea 2 (642.5), in
vederea defranarii automoturului, dar in acelasi timp a actionat si robinetii de alimentare cu aer a cilindrilor
de frana P32/1, P32/2, P32/4 si P32/5 ale boghiurilor motoare TDG si boghiului purtitor LRS in pozitii
“Inchis/Deschis” deoarece automotorul nu defrana.

Seful de tren si un lacatus de la SCRL depoul Pitesti care au fost 1asati in postul de conducere i-au
comunicat ca presiunea aerului a inceput sd scada in cilindrii de frana, a pus robinetii de alimentare a
cilindrilor de frana P32/1, P32/2, P32/4 si P32/5 ale boghiurilor motoare TDG si boghiului purtator LRS in
pozitia “Deschis”, a strans dopul filetat al rezervoarelor 109/1 si 109/2, a urcat in postul de conducere unde
a observat ca presiunea aerului in cilindrii de frana a fost de 2 atm, a incercat sd alimenteze dar presiunea
in cilindrii de frand nu a scazut automotorul ramanand franat.

A trecut automotorul pe mers de avarie, a incercat sa-1 pund In miscare dar presiunea in cilindrii de
frana nu a scazut, automotorul raimanand franat, a actionat din nou frana de rastare, a cuplat compresoarele
si a coborat de pe automotor din nou sa intervina cu cheia pentru golirea aerului din rezervoarele 109/1,
109/2 ale ventilelor de comanda 106/1, 106/2, a pus robinetii de alimentare a cilindrilor de frana P32/1,

12



P32/2, P32/4 si P32/5 ale boghiurilor motoare TDG si boghiului purtitor LRS in pozitia “Inchis/Deschis”
iar dupa efectuarea acestei operatii i s-a comunicat de seful de tren si lacatus ca presiunea de aer in cilindrii
de frana a scazut, a strans dopurile filetate de la rezervoarele 109/1 si 109/2.

A urcat 1n postul de conducere, a actionat manerul robinetului de frana al mecanicului P100/1 (frana
indirectd), 1n pozitie de alimentare, a observant ca presiunea de aer din rezervorul principal a scazut sub 7
atm iar in conducta generala a crescut la 4 atm apoi a scazut la 2 atm, in continuare a scazut la “0”” atmosfere,
dupa care automotorul s-a pus in miscare.

Dupa ce automotorul s-a pus in miscare a observat pe displayul sistemului de comanda, control si
diagnoza al automotorului a aparut afisat mesajul ,,Avarie grea calculator frana”, conducta generala de aer
nu se alimenta iar cand a incercat sistemele de franare, acestea nu aveau nici un efect — nici frana indirecta,
nici semnalul de alarma, nici frana de rastare si nici frana magnetica, la frina magnetica nu se auzea decat
un zgomot de cuplare/decuplare la releele din blocul aparatelor.

Dupa ce a luat toate masurile de franare a automotorului iar viteza a inceput sa scada datorita
declivitatii liniei, dupa trecerea de axa haltei de migcare Parvu a actionat clapeta laterald de la usa de acces
a cdlatorilor in automotor, a coborat din mers din automotor ca sd se convinga ca robinetii de alimentare a
cilindrilor de frana P32/1, P32/2, P32/4 si P32/5 ale boghiurilor motoare TDG si boghiului purtiator LRS
sunt in pozitia “Deschis” dar dupa ce a coborat, usiile de acces in automotor s-au inchis si nu a avut
posibilitatea de a urca inapoi, automotorul continudndusi deplasarea pana la km 119+500 unde s-a oprit.

Dupa ce a ajuns la automotor care era oprit la km 119+500, la 100 — 200 metri dupa semnalul
luminos de intrare de contra, a urcat Tn automotor si a observat ca in rezervorul principal presiunea aerului
era de 6,4 atm iar in conducta generala presiunea aerului era “0”. A incercat sa alimenteze cu aer conducta
generald dar aceasta s-a alimentat foarte greu pana la 2 atm, dupa care a ramas pana la sosirea unui alt
automotor in vederea retragerii din linie curenta in halta de miscare Parvu.

= Din cele declarate de seful de tren care a deservit trenul de calatori nr.9035 in data 01.03.2022 de
la statia CFR Bucuresti Nord la statia CFR Craiova, se pot retine urmatoarele:

In data de 01.03.2022 a fost de serviciu la trenul de calitori nr.9035, tren pe care la deservit pe
distanta Bucuresti — Parvu, pana la producerea incidentului.

Dupa ce trenul de calatori nr.9035 format din automotorul AM DESIRO 2005 in fata semnalului
luminos de intrare XBF, mecanicul de locomotiva i-a solicitat sa vina in postul de conducere ca are
probleme la automotor iar dupa ce i-a comunicat cd automotorul este franat si compresoarele nu debiteaza
normal, mecanicul a luat o cheie si a coborat de pe automotor in vederea remedierii defectiunii.

Dupa punerea in miscare a automotorului si plecarea mecanicului din postul de conducere atunci
cand a observat ca mecanicul a coborat de pe automotor si nu a mai revenit, automotorul aflandu-se in
miscare s1 mecanicul de locomotiva nu este in postul de conducere, a actionat frana de rastare si a apasat
pe ciuperca semnalului de alarma dar acestea nu au functionat.

In postul de conducere a venit un licitus din depoul Pitesti de la SCRL, care a tras sigurantele si a
rotit cheia din contact in vederea opririi motoarelor diesel dupa care automotorul s-a oprit la circa 200 metri
dupa semnalul luminos de intrare de contrd Y iar dupa cateva minute a sosit si mecanicul de locomotiva.

= Din cele declarate de lacatusul AET de la sectia SCRL Brasov din depoul Pitesti care s-a deplasat
in data 01.03.2022 pe distanta Pitesti — Costesti, se pot retine urmatoarele:

In data de 01.03.2022 in timp ce ma deplasam la domiciliu cu trenul de calatori nr.9035, format din
automotorul AM DESIRO 2005 in fata semnalului luminos de intrare XBF mecanicul de locomotiva m-a
solicitat sd vin 1n postul de conducere ca are probleme la automotor iar dupd ce mi-a comunicat ca
automotorul este franat, a luat o cheie si a coborat de pe automotor in vederea remedierii defectiunii si am
ramas in postul de conducere pentru a urmarii manometrul care indica presiunea de aer in cilindrii de frana,
urmand sd-i comunic cand aceasta scidea.

Dupa interventile care au fost efectuate de catre mecanicul de locomotiva la automotor, i-a
comunicat acestuia ca automotorul s-a defranat, I-a asteptat pe mecanic pana a sosit in postul de conducere
si apoi s-a deplasat la locul lui din tren.

Dupa plecarea din fata semnalului luminos de intrare al haltei de miscare Parvu mecanicul de
locomotiva la chemat din nou 1n postul de conducere si i-a comunicat ca automotorul nu franeaza Dupa ce
mecanicul a parasit postul de conducere a observat ca automotorul nu se opreste, si a actionat prin apasare
ciuperca semnalului de alarma, a actionat franele automotorului (dar acesta si-a continuat mersul), apoi a
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decuplat toate sigurantele automate din panoul blocului de aparate, motoarele diesel s-au oprit iar dupa un
timp s-a oprit si automotorul.

A coborit din automotor ca sa caute mecanicul, dupa un timp acesta a aparut langa automotor si au
urcat Tmpreuna in postul de conducere.

= Din cele declarate de un martor salariat al depoului Pitesti care s-a deplasat 1n data 01.03.2022 pe
distanta Pitesti — Costesti, se pot retine urmatoarele:

In data de 01.03.2022 m-am deplasat spre domiciliu cu trenul de calitori nr.9035 format din
automotorul AM DESIRO 2005, tren care a plecat la timp din statia CFR Pitesti si a circulat normal pana
la intrare in halta de miscare Parvu unde s-a oprit n fata semnalului luminos de intrare.

Din locul in care se afla a observat ca mecanicul trenului a coborat din automotor iar dupa ce a
revenit in postul de conducere automotorul s-a pus in miscare si la trecerea prin halta de miscare Parvu,
desi trenul s-a aflat in miscare a observat ca mecanicul a coborat iarasi din automotor si nu a mai revenit.

Dupa ce a observat ca mecanicul nu a mai revenit pe automotor, acesta deplasandu-se in continuare,
a intrat in panicd Impreuna cu ceilalti pasageri, sefa de tren a tras de semnalul de alarma din compartimentul
calatori de la o usa de acces calatori si ceilalti calatori au actionat semnalul de alarma de la cealalaltd usa
de acces calatori.

Sefa de tren impreunad cu lacatusul de la SCRL Brasov din depoul Pitesti s-au deplasat in postul de
conducere, mai multi calatori au sarit din tren dupa ce mecanicul a deschis usa iar restul care au rdmas s-au
retras in partea opusa sensului de mers.

Dupa trecerea trenului de pasajul din capatul X al haltei de miscare Parvu, automotorul a mai parcurs
aproximativ 300 — 400 metri si s-a oprit iar dupa o perioada de timp de la oprirea automotorului a venit si
mecanicul de locomotiva care s-a urcat in postul de conducere.

= Din cele declarate de personalul de locomotiva care a condus si deservit automotorul AM DESIRO
2054 titular care a format trenul de célatori nr.9035 din data 01.03.2022, se pot retine urmatoarele:

In data de 01.03.2022 a luat in primire in remiza automotoare Bucuresti automotoarele AM DESIRO
2054 si 2005 care a format trenul de calatori nr.9035 pe relatia Bucuresti Nord — Pitesti, in stare
corespunzatoare si s-au comportat normal in parcurs pe toata distanta, trenul a circulat regulat conform
livret.

Dupa sosire 1n statia CFR Pitesti a predat in tranzit automotorul AM DESIRO 2054 pentru formarea
trenului de calatori nr.1792 si automotorul AM DESIRO 2005 pentru formarea in continuare a trenului de
calatori nr.9035 si a comunicat mecanicului de locomotiva care l-a luat in primire cd nu a intdmpinat
probleme de natura tehnica la automotoare.

Din marturiile personalului apartinand gestionarului de infrastructura feroviara CNCF ,,CFR” SA au
rezultat urmatoarele aspecte relevante:

* Din cele declarate de impegatul de miscare care a fost de serviciu la data de 01.03.2022 in halta
de miscare Parvu se pot retine urmatoarele:

In data de 01.03.2022 a la ora 15:31 a acordat statiei CFR Bradu de Sus cu nr.41 cale libera pentru
primirea trenului de calatori nr.9035 si a primit de la statia CFR Bradu de Sus avizul de plecare a trenului
de caldtori nr.9035 cu ora 15/38/39 iar conform livretului de mers trenul de caldtori nr.9035 trebuia primit
la linia nr.2 abatuta, unde facea cruce cu trenul de calatori nr.9028.

La ora 16:12 mecanicul trenului de calatori nr.9035 i-a comunicat prin statia radiotelefon ca a ramas
defect in linie curentd Bradu de Sus — Parvu la km 116+924 si solicita locomotiva de ajutor dupa care a
transmis la ora 16:14 cu nr.5 catre operatorul RC cd trenul de célatori nr.9035 a rdmas defect si la ora 16:15
conform dispozitiei RC nr.29 a fost inchisa linia curentd Bradu de Sus — Parvu.

Conform dispozitiei RC nr.30 la ora 16:20 a comunicat mecanicului de la locomotiva trenului de
calatori nr.9028 ca v-a pleca ca locomotiva de ajutor in vederea remorcarii trenului de calatori nr.9035, dar
mecanicul de la locomotiva trenului de célatori nr.9028 a refuzat sa efectueze aceastd operatie dupa care a
comunicat operatorului RC la ora 16:23, ca mecanicul trenului de céldtori nr.9028 nu poate remorca trenul
de calatori nr.9035.

La ora 16:30, mecanicul automotorului i-a comunicat prin statia radiotelefon ca a remediat
defectiunea si poate gara trenul de calatori nr.9035 in halta de miscare Parvu, renuntand la locomotiva de
ajutor iar dupd verificarea sectiunilor 21, 2C si 14 (conform mentiunilor trecute in registrul RRLISC cu
nr.253/16.29) a mentionat din nou in registru cu nr.254/16:39 ruperea sigiliului de pe panoul de comanda
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al haltei al butonului de activare a indicatiei ,,0 unitate luminoasa de culoare alb-lunar clipitor, spre tren. —
LIBER cu viteza de cel mult 20 km/h, cu deosebita atentie, pana la semnalul urmaétor!” a semnalului
luminos de intrare XBF pentru primirea trenului de célatori nr.9035 la linia nr.2 abatuta.

Dupa apasarea butonului pentru activarea semnalului de chemare al semnalului luminos de intrare
XBF i-a comunicat mecanicului automotorului ca are parcurs de intrare asigurat la linia nr.2 dupa care a
observat pe luminoschema panoului de comanda ca trenul de calatori s-a inscris pe parcursul de intrare la
linia nr.2, iar dupa depasirea de catre tren a semnalului luminos de intrare XBF, a iesit n fata biroului de
migcare unde a observat ca trenul de calatori nr.9035 a fost inscris pe linia de garare nr.2 si s-a deplasat
inapoi in biroul de miscare pentru efectuarea operatiunilor de expediere a trenului de calatori nr.9028.

Fiind in biroul miscare a observat ca trenul de calatori nr.9035 nu opreste la linia nr.2 si a continuat
mersul cu viteza redusa, a luat masuri de efectuare a parcursului de iesire de la linia nr.2 si de inchidere a
barierei din capatul Y al haltei de miscare Parvu, trenul si-a continuat mersul, a depasit semnalul luminos
de iesire X2 care a avut indicatia ,,0 unitate luminoasa de culoare rosie, spre tren — OPRESTE fara a
depasi semnalul!” si s-a oprit pe sectiunea 1 AD in linie curentd Parvu — Costesti, dupa care la ora 16:45
mecanicul de automotor i-a comunicat ca a ramas defect.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei
A. Sistemul de management al sigurantei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare publice
La momentul producerii incidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara, a OUG nr.73/2019
privind siguranta feroviard si a Ordinului ministrului transporturilor nr.232/2020 privind eliberarea
autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructurd feroviara din Romania, aflandu-
se in posesia, Autorizatiei de Sigurantd nr.AS21003 acordatd la data de 28.12.2021, cu termen de
valabilitate de cinci ani, pana la data de 27.12.2026, prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Roméana
din cadrul AFER, confirma indeplinirea cerintelor stabilite prin legislatia nationala si accepta sistemul de
management al sigurantei al administratorului/gestionarului de infrastructura feroviara si permite acestuia
sa administreze/gestioneze si sa exploateze infrastructura feroviara.

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR
Calatori” SA

La momentul producerii incidentului feroviar, SNTFC ,,CFR Calatori” SA, in calitate de operator
feroviar de transport avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2016/798/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare si cu
legislatia nationald aplicabila, aflandu-se In posesia Certificatului unic de sigurantd cu numarul european
de identificare RO 1020210174, cu validitate in perioada 10.11.2021 + 09.11.2026.

In urma analizei documentelor puse la dispozitie de operatorul de transport feroviar, comisia de
investigare a constatatat faptul ca SNTFC ,,CFR Calatori” SA, a intocmit si difuzat celor interesati
Procedura Operationala COD : PO-0-6.1-04 "MANAGEMENTUL RISCURILOR ASOCIATE
SIGURANTEI FEROVIARE”, unde in anexa nr.4, a proceduri, ,,Registrul pericolelor interne/externe” cod:
F-PO-0-6.1-04-04, la identificarea pericolelor nu exista tratat pericolul legat de izolarea in mod nejustificat
a robinetilor P32/1, P32/2, P32/4 s1 P32/5 de alimentare cu aer a cilindrilor de frand ai instalatiei de frana
care poate sd conduca la imposibilitatea franarii si la scaparea materialului rulant.

In cazul acestor pericole masurile de siguranti dispuse pentru tinerea lor sub control, sunt de
respectare a codurilor de practicd, iar monitorizarea se efectueazd de catre personalul cu atributii de
instruire, indrumare si control, conform dispozitiei interne de control/planurilor de actiune.

C. Sistemul de management al sigurantei la nivelul furnizorului de intrefinere

Societatea de Reparatii Locomotive ,,CFR SCRL Brasov” SA detine ,,CERTIFICAT DE
CONFORMITATE PENTRU FUNCTII DE INTRETINERE” prin care se confirmi acceptarea sistemului
de intretinere pe teritoriul Uniunii Europene, in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798 a Parlamentului
European si a Consiliului si cu Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2019/779, cu numar de identificare
RO/30/0020/0001, valabil din data de 07.06.2021 pana in data de 06.06.2026.
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C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare

La investigarea neregulii feroviare s-au luat in considerare urmatoarele:
norme si reglementari:

Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a
sigurantei feroviare pe caile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, aprobat prin
HG nr.117/2010;

Regulament de Semnalizare nr. 004 aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor, Constructiilor
si Turismului nr.1482 din 04.08.2006;

Regulamentul de Remorcare si Franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul Ministrului
Transporturilor, Constructiilor si Turismului nr. 1815 din 26.10.2005;

Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr. 201, aprobata
prin Ordinul Ministrului Transporturilor, Constructiilor si Turismului nr. 2229 din 23.11.2006;
Ordinul MTI nr.815/2010 din 12 octombrie 2010 pentru aprobarea Normelor privind implementarea si
dezvoltarea sistemului de mentinere a competentelor profesionale pentru personalul cu responsabilitati
in siguranta circulatiei si pentru alte categorii de personal care desfasoard activititi specifice in
operatiunile de transport pe cdile ferate din Roméania si pentru actualizarea Listei functiilor cu
responsabilitdti in siguranta circulatiei, care se formeaza - calificd, perfectioneaza si verifica profesional
periodic la CENAFER;

Ordinul MT nr.256/29.03.2013 pentru aprobarea normelor privind serviciul continuu maxim admis
pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in sistemul feroviar
din Romania;

Ordinul MTI nr.1151/1752/2021 pentru aprobarea cadrului general privind examinarea medicala si
psihologica a personalului cu atributii in siguranta transporturilor;

Ordonanta de urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviar;

Regulamentul (UE) NR.402/2013 privind metoda comuna de sigurantd pentru evaluarea riscurilor;
Directiva (UE) 2016/798 a Parlamentului European si a Consiliului 11 mai 2016 privind siguranta
feroviara

Indrumitor de exploatare DESIRO 642 CFR (SR 20D)/Siemens Romania,-Bucuresti: Editura
ASAB, 2004

Automotor DESIRO SR 20D — CFR Calatori, Manualul mecanicului, Editia in L. Romaéna: Ian.
2003.

surse si referinte:

declaratiile si chestionarele salariatilor implicati in producerea incidentului feroviar;
fotografii efectuate la locul precum si ulterior producerii incidentului feroviar;

acte, documente, schite si specificatii tehnice puse la dispozitie de entitatile implicate;
corespondenta realizatd intre comisia de investigare si entitdtile implicate.

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

La verificarea instalatie de comanda a semnalizarii si manevrare macaze ale haltei de miscare Parvu

s-au constatat urmatoarele:

- pe aparatul de comanda sectiunea izolata Y1AD prezenta ocupat;
- plumburile CT au fost intacte;
- butoanele semnalelor de chemare ale semnalelor luminoase de intrare XBF, Y si semnalelor

luminoase de iesire X2 si Y2 au fost aplicate plumburile haltei.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la linii

Tabelul cu declivitati ale liniilor din halta de miscare Parvu



Din tabel datoritd faptului ca semnalul luminos de intrare XBF se afla la km 117+039, rezulta ca
automotorul care se afla franat inaintea acestui semnal se afla pe o portiune de linie cu declivitate de 5,60%o
, panta in sensul de deplasare.

C.5.4.3. Date constatate la functionarea automotorului si a instalatiilor tehnice ale acestuia
C.5.4.3.1. Data constructiei si a efectuarii reparatiilor planificate la automotorul Desiro 2005 :

Automotorul Desiro 2005 a fost construit la data 21.01.2003 la CN SIEMENS AG, cod:95 53 9 962005-
8—95539962505-7 si de la data constructiei a efectuat urmatorele reparatii planificate:

- reparatie tip R8 la data de 26.08.2015 la SC Electroputere VFU Pascani;

- reparatie tip R7 la data de 26.11.2020 la SC ,,Remarul 16 Februarie SA” Cluj Napoca (Revizie capitald
numai la MD).

Kilometri parcursi de la ultima reparatie tip R8 — 798534 si de la ultima reparatie tip R7 — 166929.

Automotorul trebuia sa efectueze reparatie planificata tip R9 din data de 26.08.2021, data la care trebuia
retras din circulatie si indrumat la o societate certificatd pentru efectuarea functiilor de intretinere si care
efectueaza acest tip de reparatie.

C.5.4.3.2. Data si locul efectuarii ultimilor revizii planificate:
In cadrul Sectiei Reparatii Locomotive Bucuresti — Remiza Automotoare, automotorul Desiro 2005 a
efectuat revizii planificate in perioada 01.06.2021 — 01.03.2022 astfel:

C.5.4.3.3. Constatari efectuate la locul producerii incidentului:
Automotorul Desiro 2005

1. La verificarea carnetului de bord s-au constatat urmatoarele defecte mentionate:

- statie incarcare baterii acumulatori defecta;

- usd R2 defecta;

- cupla post de conducere I defecta,

- automotorul 1n parcurs taie frecvent tractiunea;

- ultima verificare cu remedieri a fost efectuata in data de 28.02.2022 Sectiei Reparatii Locomotive
Bucuresti — Remiza Automotoare.

2. Laverificarile efectuate la automotor in halta de miscare Parvu in data de 01.03.2022 s-au constatat
urmatoarele:




automotorul a fost condus de catre mecanic de la postul de conducere nr.1 acesta fiind postul din
fata;

presiunea in conducta generald “0” (zero) atm;

pe display avea afisat ,,Avarie grea calculator frana” (Foto nr.3);

presiunea in rezervorul principal — 7,3 atm;

presiunea in cilindrii de frana — 2,2-3 atm (Foto nr.4);

Foto nr.3 Display calculator central ZSG Foto nr.4 Manometre indicare presiuni aer
instalatie de frana

la manipularea mansei franei indirecte in pozitia de alimentare, presiunea in conducta generala creste
pana la maxim 1,8 atm, automotorul ramanand franat.
La verificarile efectuate la automotor in halta de miscare Parvu in data de 03.03.2022 s-au constatat
urmatoarele:
presiunea de aer in conducta generald nu crestea peste valoarea de 1,8 atm;
presiunea de aer in cilindrii de frna a fost de maxim 2,3 — 2,4 atm automotorul fiind franat;
la manipularea mansei franei indirecte in pozitia de alimentare, presiunea de aer in conducta generala
nu a crescut;
la verificarea electroventilului pentru franare de urgenta de la postul de conducere (PC) I, s-a constatat
ca bobina acestuia nu este alimentatd, avand conectorii de la semnalul de alarma scosi din ploturi,
fapt care a nu mai permis alimentarea conductei generale de aer;
dupa conectarea conductorilor electrici la semnalul de alarma PC I, conform schemei de functionare
si alimentarea conductei generale (CG) de aer prin actionarea mansei robinetului franei indirecte, in
pozitia de alimentare s-a constatat cresterea presiunii aerului in CG la 5 atm si eliberarea aerului din
cilindrii de frana;
in halta de miscare Parvu s-a pus in miscare automotorul AM DESIRO 2005 pe linia nr.1 libera si in
timpul mersului s-au scos conectorii electrici de la semnalul de alarma si s-a constatat scaderea
presiunii aerului in CG la “0” (zero) atm;
s-a trecut la alimentarea CG de aer prin actionarea mansei robinetului frnei indirecte, in pozitia de
alimentare s-a constatat ca presiunea de aer iIn CG a crescut pana la 1,8 atm automotorul ramanand
franat;
dupa reconectarea conectorilor electrici la semnalul de alarma PC I, conform schemei de functionare
si alimentarea cu aer a CG prin actionarea mansei robinetului franei indirecte, in pozitia de alimentare
s-a constatat cresterea presiunii aerului in CG la 5 atm si eliberarea aerului din cilindrii de frana;
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- s-a efectuat proba de frand, la care automotorul a corespuns.

C.5.4.3.4. Constatari efectuate cu ocazia probelor si verificarilor efectuate la automotorul Desiro 2005:
La verificarile efectuate la automotor in depoul Bucuresti Calatori — remiza automotoare in data
de 18.05.2022 s-au constatat urmatoarele:

- s-au efectuat probe cu automotorul in stare normala de functionare la care automotorul a corespuns;

- s-a izolat robinetul de alimentare cu aer a cilindrilor de frana ai boghiului TDG 1, iar la proba de
tractiune automotorul s-a deplasat;

- s-aizolat robinetii de alimentare cu aer ai cilindrilor de frand de la boghiul TDG 1 si osia liberd LRS
3 a boghiului Jakobs, iar la proba de tractiune automotorul nu s-a deplasat;

- s-aizolat robinetii de alimentare cu aer ai cilindrilor de frana de la boghiul TDG 1, osiile libere LRS
3, LRS 4 ale boghiului Jakobs si boghiul TDG 2, iar la proba de tractiune automotorul nu s-a deplasat;

- probele s-au efectuat cu frana de rastare eliberata din butonul din bord si apoi din parghia de eliberare
manuala;

- s-au manipulat robinetii de alimentare cu aer a cilindrilor de frand de la boghiul TDG 1 si osia libera
LRS 3 a boghiului Jakobs 1n pozitia deschis si ai boghiului TDG 2 si osia liberd LRS 4 a boghiului
Jakobs in pozitia inchis si s-a constatat cresterea presiunii aerului 1n cilindrii de frana activand frana
de stationare pe boghiul TDG 1 si osia libera LRS 3 a boghiului Jakobs;

- la proba de tractiune automotorul nu s-a deplasat

- s-au manipulat robinetii de alimentare cu aer a cilindrilor de frana de la boghiul TDG 1, osiilor libere
LRS 3 si LRS 4 a boghiului Jakobs in pozitia deschis si ai boghiului TDG 2 in pozitia inchis, frana
de stationare a fost activa iar la proba de tractiune automotorul nu s-a deplasat.

C.5.4.3.5 Constatari efectuate cu ocazia citirii datelor furnizate de instalatia de inregistrare a vitezei I60R,
a calculatorului central ZSG si calculatorului de frana BSG, ale automotorului Desiro 2005
1. Inregistririle din memoria instalatiei I60R a automotorului au aritat ca:

- instalatiile PZB (INDUSI) si SIFA au fost in functie;

- nu s-a putut extrage datele din memoria instalatiei de inregistrare a vitezei [60R deoarece la inserarea
datelor continute de fisierul cu nr.00523031.642 descarcat in data de 03.03.2022 din memoria
instalatiei automotorului AM DESIRO 2005, acesta prezinta eroare “Cannot insert database entry”
(Foto nr.5). Se poate citi perioada 19.01.2022 — 15.02.2022 iar din 15.02.2022 pana pe data de
03.03.2022 cand a fost descarcat fisierul, apare eroarea mentionatd mai sus.

Foto nr.5 Foto nr.6

2. Dupa descarcarea si interpretarea datelor furnizate de calculatorul central ZSG al automotorului Desiro
2005, si cele de la calculatorul de frand BSG, au rezultat urmatoarele:

Interval de timp: 15:27:03 — 15:34:04: Perturbare commanda retarder 1
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e nu a fost activat niciun post de conducere
e sens Tnapoi
e viteza 0.00 km/h
e conducta 10 bari: mai mica de 8,5 bari, mai mare 7 bari
e conducta 5 bari: mai mare de 4,5 bari
e frana: 0%
e nu are semnal de defect de la calculatorul de frana BSG
Interval de timp: 15:27:03 — 15:34:04: Perturbare commanda retarder 2
e nu a fost activat niciun post de conducere
e sens Tnapoi
e viteza 0.00 km/h
e conducta 10 bari: mai mica de 8,5 bari, mai mare 7 bari
e conducta 5 bari: mai mare de 4,5 bari
e frana: 0%
nu are semnal de defect de la calculatorul de frana BSG
Interval de timp: 15:27:03 — 15:34:04: BSG usor avariat
nu a fost activat niciun post de conducere
sens napoi
viteza 0.00 km/h
conducta 10 bari: mai mica de 8,5 bari, mai mare 7 bari
conducta 5 bari: mai mare de 4,5 bari
frana: 0%
nu are semnal de defect de la calculatorul de frana BSG
Interval de timp: 15:44:51 — 15:52:04: Rezervorul R presiunea 1 prea joasa
post conducere nr.1
sens inainte
viteza 17,49 km/h
conducta 10 bari: mai mica de 8,5 bari, mai mare 7 bari
conducta 5 bari: mai mare de 4,5 bari
mansa in pozitie de franare
frana: 100%
are semnal de defect de la calculatorul de frana BSG
Interval de timp: 15:45:50 — 15:47:26: Rezervorul R presiunea 2 prea joasa
post conducere nr. 1
sens inainte
viteza 0,00 km/h
conducta 10 bari: mai mica de 8,5 bari, mai mare 7 bari
conducta 5 bari: mai mica de 4,5 bari
mansa in pozitie 0 (zero)
frana: 0.0%
nu are semnal de defect de la calculatorul de frana BSG
Interval de timp: 15:47:24 — 15:47:48: Robinetul de izolare LRS3 inchis
post conducere nr.1
sens 0 (zero)
viteza 0.00 km/h
conducta 10 bari: mai mica de 8,5 bari, mai mica 7 bari
conducta 5 bari: mai mare de 4,5 bari
mansa 1n pozitie 0 (zero)
frana: 0.0%
nu are semnal de defect de la calculatorul de frana BSG
Interval de timp: 15:47:29 — 15:47:47: Robinetul de izolare TDG1 inchis
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post conducere nr.1

sens 0 (zero)

viteza 0.00 km/h

conducta 10 bari: mai mica de 8,5 bari, mai mica 7 bari

conducta 5 bari: mai mare de 4,5 bari

mansa in pozitie 0 (zero)

frana: 0.0%

nu are semnal de defect de la calculatorul de frand BSG
Interval de timp: 15:52:39 — 15:52:46: Blocaj tractiune: nu este posibil slibirea franei de

stationare

post conducere nr. 1

sens Tnainte

viteza 0.00 km/h

conducta 10 bari: mai mica de 8,5 bari, mai mare 7 bari

conducta 5 bari: mai mare de 4,5 bari

mansa in pozitie tractiune

turatie motor vagon 1: 842,29 rot/min

turatie motor vagon 2: 822,75 rot/min

tractiune: 1.0%

nu are semnal de defect de la calculatorul de frana BSG
Interval de timp: 15:53:32 — 15:54:03: Frana cu aer comprimat nu slibeste TDG 1

post conducere nr. 1

sens inainte

viteza 0.00 km/h

conducta 10 bari: mai mica de 8,5 bari, mai mare 7 bari

conducta 5 bari: mai mare de 4,5 bari

mansa 1n pozitie tractiune

turatie motor vagon 1: 812,99 rot/min

turatie motor vagon 2: 803,22 rot/min

tractiune: 100%

nu are semnal de defect de la calculatorul de frana BSG
Interval de timp: 15:53:32 — 15:54:03: Frana cu aer comprimat nu slibeste LRS3

post conducere nr. 1

sens Tnainte

viteza 0.00 km/h

conducta 10 bari: mai mica de 8,5 bari, mai mare 7 bari

conducta 5 bari: mai mare de 4,5 bari

mansa in pozitie tractiune

turatie motor vagon 1: 812,99 rot/min

turatie motor vagon 2: 803,22 rot/min

tractiune: 100%

nu are semnal de defect de la calculatorul de frana BSG
Interval de timp: 15:53:34 — 15:54:03: Blocaj tractiune: nu este posibil slabirea franei de

stationare

post conducere nr.1

sens Tnainte

viteza 0.00 km/h

conducta 10 bari: mai mica de 8,5 bari, mai mare 7 bari

conducta 5 bari: mai mare de 4,5 bari

mansa in pozitie 0 (zero)

turatie motor vagon 1: 781,25 rot/min
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turatie motor vagon 2: 793,46 rot/min
tractiune/franare: 0.0%
nu are semnal de defect de la calculatorul de franda BSG
Interval de timp: 15:53:51 — 15:56:20: Comutator remorcare actionat exterior
post conducere nr.1
sens 0 (zero)
viteza 0.00 km/h
conducta 10 bari: mai mica de 8,5 bari, mai mare 7 bari
conducta 5 bari: mai mare de 4,5 bari
mansa in pozitie 0 (zero)
tractiune/franare: 0.0%
nu are semnal de defect de la calculatorul de frana BSG
Interval de timp: 15:54:03 — 15:56:29: Comunicare perturbata cu BSG (Ports 30, 31)
post conducere nr. 1
sens 0 (zero)
viteza 0.00 km/h
conducti 10 bari: mai mica de 8,5 bari, mai mica de 7 bari
conducta 5 bari: mai mare de 4,5 bari
mansa in pozitie 0 (zero)
tractiune/franare: 0.0%
nu are semnal de defect de la calculatorul de frand BSG
Interval de timp: 15:54:04 — 15:56:27: Releu 28-K25 sau 28-K26 cuplare gresita
aceleasi date ca la intervalul mentionat mai sus in intervalele urmatoare se trec numai datele
care difera !!!
Interval de timp: 15:54:18 — 15:56:18: Blocaj tractiune — frana de rastare nu se slibeste
Interval de timp: 15:56:29 — 16:04:12: BSG grav avariat
conducta 5 bari: mai mica de 4,5 bari
Interval de timp: 16:04:11 — 16:04:22: Sifa mereu activ
post conducere nr.1 a fost dezactivat
Interval de timp: 16:04:12 — 16:04:25: Comunicare perturbata cu BSG (Ports 30, 31)
post conducere nr.1 a fost dezactivat
Interval de timp: 16:04:13 — 16:04:22: Releu 28-K25 sau 28-K26 cuplare gresita
post conducere nr.1 a fost dezactivat
Interval de timp: 16:04:22 — 16:04:22: Motor 1 si 2 in regim de ricire
post conducere nr.1 a fost dezactivat
conducta 10 bari: mai mica de 8,5 bari, mai mare de 7 bari
conducta 5 bari: mai mica de 4,5 bari a facut franare din indirecta si apoi alimentare CG
Interval de timp: 16:04:24 — 16:05:29: BSG grav avariat
post conducere nr.1 a fost dezactivat
conducta 10 bari: mai mica de 8,5 bari, mai mare de 7 bari
conducta 5 bari: mai mica de 4,5 bari
Interval de timp: 16:05:28 — 16:06:12: Comunicare perturbata cu BSG (Ports 30, 31)
Interval de timp: 16:05:29 — 16:06:10: Releu 28-K25 sau 28-K26 cuplare gresita
Interval de timp: 16:05:36 — 16:06:04:Blocaj tractiune-nu se admite cuplarea in mers, cheia
pe inchis
post conducere nr.1 a fost dezactivat
Interval de timp: 16:05:43 — 16:06:08: Blocaj tractiune — frana de rastare nu se slabeste
post conducere nr.1 a fost dezactivat
Interval de timp: 16:06:10 — 16:06:10: Avarie supapa franei de alarma
conducta 10 bari: mai mica de 8,5 bari, mai mare de 7 bari

conducta 5 bari: mai mica de 4,5 bari

Interval de timp: 16:06:12 — 16:12:07: BSG grav avariat
2



conducta 10 bari: mai mica de 8,5 bari, mai mare de 7 bari
conducta 5 bari: mai mica de 4,5 bari
Interval de timp: 16:11:43 — 16:12:07: Frana cu aer comprimat nu slibeste TDG1
sens inainte
mansa 1n pozitie tractiune
turatie motor vagon 1: 852,05 rot/min
turatie motor vagon 2: 822,75 rot/min
tractiune: 74,6%
conducta 10 bari: mai mica de 8,5 bari, mai mare de 7 bari
Interval de timp: 16:11:43 — 16:12:07: Frana cu aer comprimat nu slibeste LRS3
sens inainte
mansa 1n pozitie tractiune
turatie motor vagon 1: 852,05 rot/min
turatie motor vagon 2: 822,75 rot/min
tractiune: 74,6%
conducti 10 bari: mai mica de 8,5 bari, mai mare de 7 bari
Interval de timp: 16:11:48 — 16:12:07: Blocaj tractiune: nu este posibil slibirea franei de
stationare

sens inainte
mansa in pozitie tractiune
turatie motor vagon 1: 822,75 rot/min
turatie motor vagon 2: 842,29 rot/min
tractiune: 100%
conducta 10 bari: mai mica de 8,5 bari, mai mare de 7 bari
Interval de timp: 16:11:58 — 16:13:39: Comutator remorcare actionat exterior
sens inainte
e conducta 10 bari: mai mica de 8,5 bari, mai mare de 7 bari
Interval de timp: 16:12:07 — 16:13:51: Comunicare perturbata cu BSG (Ports 30, 31)
e sens Tnainte
Interval de timp: 16:12:08 — 16:13:47: Releu 28-K25 sau 28-K26 cuplare gresita
e sens inainte
Interval de timp: 16:13:49 — 18:04:24: BSG grav avariat
e sens inainte
e conducta 10 bari: mai mica de 8,5 bari, mai mare de 7 bari
e conducta 5 bari: mai mica de 4,5 bari
Interval de timp: 16:20:08 — 16:30:21: Rezervorul R presiunea 1 prea joasa
e sens Tnainte
e conducta 10 bari: mai mica de 8,5 bari, mai mare de 7 bari
Interval de timp: 16:22:36 — 16:41:33: Robinetul de izolare LRS3 inchis
e sens inainte
e conducta 5 bari: mai mica de 4,5 bari
Interval de timp: 16:22:36 — 18:42:39: BSG mediu avariat
e sens inainte
e conducta 5 bari: mai mica de 4,5 bari
Interval de timp: 16:22:50 — 16:41:34: Robinetul de izolare TDG1 inchis
e sens Tnainte
e conducta 5 bari: mai mica de 4,5 bari
Interval de timp: 16:24:22 — 16:27:48: Rezervorul R presiunea 2 prea joasa
e sens inainte
e conducta 5 bari: mai mica de 4,5 bari
Interval de timp: 16:24:37 — 16:25:21: Robinetul de izolare LRS4 inchis
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sens Tnainte
conducta 5 bari: mai mica de 4,5 bari
Interval de timp: 16:24:50 — 16:25:04: Robinetul de izolare TDG2 inchis
sens Tnainte
conducta 5 bari: mai mica de 4,5 bari
Interval de timp: 16:25:06 — 16:42:38: Robinetul de izolare TDG2 inchis
sens inainte
conducta 5 bari: mai mica de 4,5 bari
Interval de timp: 16:25:22 — 16:42:38: Robinetul de izolare LRS4 inchis
sens inainte
conducta 5 bari: mai mica de 4,5 bari
Interval de timp: 16:31:16 — 16:41:19: Blocaj tractiune: PZB — franare de urgenta
sens Tnainte
viteza 8.29 km/h
mansa 1n pozitie de franare
franare: 100%
conducta 10 bari: mai mica de 8,5 bari, mai mare de 7 bari
conducta 5 bari: mai mica de 4,5 bari
Interval de timp: 16:34:37 — 16:45:55: Rezervorul R presiunea 2 prea joasa
sens Tnainte
viteza 17.49 km/h
conducta 5 bari: mai mica de 4,5 bari
Interval de timp: 16:34:50 — 16:36:57: Blocaj tractiune: Frana alarma pasageri actionata
VT642.0
sens Tnainte
viteza 18.09 km/h
conducta 5 bari: mai mica de 4,5 bari
Interval de timp: 16:35:14 — 16:36:21: Blocaj tractiune: Frana alarma pasageri actionata
VT642.5
sens Tnainte
viteza 18.19 km/h
conducta 5 bari: mai mica de 4,5 bari
Interval de timp: 16:36:24 — 17:06:41: Blocaj tractiune: Frana alarma pasageri actionata
VT642.5
sens Tnainte
viteza 18.19 km/h
conducta 5 bari: mai mica de 4,5 bari
Interval de timp: 16:36:45 — 17:28:28: Blocaj tractiune: Frana de rastare nu se slibeste
sens Tnainte
viteza 16.69 km/h
conducta 5 bari: mai mica de 4,5 bari
Interval de timp: 16:37:30 — 16:37:54: Blocaj tractiune: Frana alarma pasageri actionata
VT642.0
sens Tnainte
viteza 18.29 km/h
conducta 5 bari: mai mica de 4,5 bari
Interval de timp: 16:37:31 — 16:38:09: Blocaj tractiune: Nu se admite cuplare in mers,
cheia pe inchis
post conducere nr.1 a fost dezactivat

viteza 18.39 km/h

conducta 5 bari: mai mica de 4,5 bari
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Interval de timp: 16:37:57 — 16:37:58: Blocaj tractiune: Frana alarma pasageri actionata
VT642.0
post conducere nr.1 a fost dezactivat
viteza 19.89 km/h
conducta 5 bari: mai mica de 4,5 bari
Interval de timp: 16:38:00 — 16:38:06: Controler perturbat VT642.0
post conducere nr.1 a fost dezactivat
viteza oscileaza intre valorile19.79 — 19,89 km/h
conducta 5 bari: mai mica de 4,5 bari
Interval de timp: 16:38:14 — 16:39:49: Blocaj tractiune: Sifa — frina de alarma
viteza scade de la 19.89 — 11, 19 km/h
conducta 5 bari: mai mica de 4,5 bari
Interval de timp: 16:40:01 — 16:55:42: Blocaj tractiune: Nu se admite cuplare in mers,
cheia pe inchis
post conducere nr.1 a fost dezactivat
viteza 9.59 km/h
conducta 5 bari: mai mica de 4,5 bari
Interval de timp: 16:40:19 — 16:40:30: Controler perturbat VT642.0
post conducere nr.1 a fost dezactivat
viteza 8,49 km/h
conducta 5 bari: mai mica de 4,5 bari
Interval de timp: 16:40:30 — 16:41:07: Semnal franare eronat si BSG usor avariat
post conducere nr.1 a fost dezactivat
viteza 7,59 km/h
franare 100% - eronat
conducta 5 bari: mai mica de 4,5 bari
Interval de timp: 16:40:32 — 16:40:56: Controler perturbat VT642.0
post conducere nr.1 a fost dezactivat
viteza 7,39 km/h
conducta 5 bari: mai mica de 4,5 bari
Interval de timp: 16:41:43 — 16:47:38: Rezervorul R presiunea 1 prea joasa
post conducere nr.1 a fost dezactivat
conducta 5 bari: mai mica de 4,5 bari

3. Din datele cu cod descarcate din calculatorul de frana BSG, date (mesaje de defect) care au fost transmise
de acest calculator catre calculatorul central ZSG pentru data de 01.03.2022 au rezultat o serie de nereguli
in functionarea franei astfel:
e 5134 — frana cu aer comprimat din TDG1 nu se elibereaza
5135 — frana cu aer comprimat din LRS3 nu se elibereaza
5193 — robinetul de izolare catreTDG2 inchis
95 — nu se cunoaste
5012 — defect TDG1 (viteza antiblocaj)
5022 — defect LRS3 (viteza antiblocaj)
5032 — defect LRS4 (viteza antiblocaj)
5042 — defect la emitor TDG2 (viteza antiblocaj)
5010 — timpul de siguranta pentru alimentarea ventilului antiblocaj la TDG1 s-a terminat
5020 — s-a terminat timpul de siguranta pentru alimentarea ventilului antiblocaj LRS 3
5030 — s-a terminat timpul de siguranta pentru alimentarea ventilului antiblocaj LRS 4
5040 — s-a terminat timpul de siguranta pentru alimentarea ventilului antiblocaj TDG 2
5023 — scurtcircuit la ventilul de protectie la alunecare LRS3
5031 — defect LRS4 (sens traductor turatie)
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e (555 —1intreruperea legaturii cu FSG (ZSG)

e 5167 —semnal eliberare frana de rastare defect

e 5181 —frana de blocaj nu se elibereaza

e 5136 — frana cu aer comprimat din TDG2 nu se elibereaza
e 5137 —frana cu aer comprimat din LRS4 nu se elibereaza
5195 — robinetul de inchidere catre BGE2 inchis

e 5170 — presiune de alimentare a panoului de frana 1 este prea mica
e 5171 — presiune de alimentare a panoului de frana 2 este prea mica
e 5197 —robinetul de izolare a ventilului de franare de avarie inchis
e 5190 — robinetul de izolare catre TDGI inchis

e 5191 —robinetul de izolare catre LRS3 inchis

e 5192 —robinetul de izolare catre LRS4 inchis

e 5130 — frana cu aer comprimat din TDG 1 nu actioneaza

e 5131 — frana cu aer comprimat din LRS 3 nu actioneaza

e 5132 —frana cu aer comprimat din TDG 2 nu actioneaza

e 5133 —frana cu aer comprimat din LRS 4 nu actioneaza

e 5100 — presiune de functionare TGD 1 incorecta

e 5101 — presiune de functionare LRS 3 incorecta

e 5102 — presiune de functionare TGD 2 incorecta

e 5103 — presiune de functionare LRS 4 incorecta

e 5121 — suspensia LRS3 nu functioneaza

e 5123 — suspensia LRS4 nu functioneaza

e 5180 — frana parcare nu se aplica

e 5080 — electronica protectiei antiblocaj perturbata

e 5164 — semnalul de franare este eronat

e 5166 — acest cod nu este definit

e 5140 —retarder 1 este scos din functie

e 5141 —retarder 2 este scos din functie

C.5.4.3.6. Constatari privind echipamentul de frana al automotorului Desiro 2005 _si prezentarea lui
Automotorul este format din 2 vagoane (642.0 si 642.5) iar din punct de vedere al franei este alimentat
de la ambele vagoane. In acest scop pe langa aparatul de comanda (calculatorul de frand) BSG care se afla
montat in vagonul 642.0 mai exista blocurile de frina BGE 1 si BGE 2 dispuse pe cele 2 vagoane (Fig.4).
Aparatul de comanda al franei (calculatorul de frana) BSG are in principal urmatoarele functii:
e supravegherea buclei de siguranta;
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Fig.4 Schema instalatiei de frand la automotoarele Desiro

comanda franei i supravegherea franei (electropneumatice) ;
antipatinaj si evaluarea sarcinii;

functia de diagnosticare;

semnalele de viteza (traductorii de vitezd) ;

proba de franare partial automats;

interfata, respectiv comunicarea cu magistrala bus vehicul MVB.

Blocul de frana (calculatorul de frand) BSG este cuplat la aparatura periferica prin fise codificate,
pentru a se evita confundarea acestora iar cablurile de legatura sunt ecranate si lipsite de halogeni.

Prin cartela MVB comanda franei (calculatorul de frand BSG) poate transmite date pe magistrala
locala MVB (a automotorului), respectiv le poate citi de pe magistrala, astfel ca erorile (mesaje de defect)
stocate in memoria de date a BSG pot fi apelate si evaluate separat, mesaje de defect in functionarea
instalatiei de frana care se transmit prin reteaua MVB si la calculatorul central ZSG.

Tot prin reteaua locala MVB calculatorul de frana BSG primeste informatii de la controlerul
tractiune/franare legat de comanda de franare sau de mers si trimite semnal la calculatorul central ZSG
pentru blocarea/deblocarea tractiunii si la blocul de comanda motor pentru frana hidrodinamica(Fig.4).

Blocul de frana BSG actioneaza prin sistemele sale traductoarele E/P electromagnetice de reglare
a presiunii aflate in cele 2 blocuri de frana BGE 1 si BGE 2 care transmite prin intermediul amplificatorilor
magnetici comenzile de franare, respectiv de slabire a cilindrilor de frina de pe fiecare boghiu, astfel ca de
la instalatie de frand blocul de frana BGE 1 sa franeze osiile de la boghiul motor TDG 1 si osia alergatoare
LRS 3 de la boghiul Jakobs iar blocul de frina BGE 2 sa franeze osiile de la boghiu motor TDG 2 si osia
alergatoare LRS 4 de la boghiul Jakobs (Fig.4).

Calculatorul de frana BSG preia prin sistemele hardware si software anumite functii necesare de
comanda a franarii pentru 3 boghiuri, respectiv 6 osii prin comanda a celor doud blocuri de frand BGE.
Pentru cazul nostru o sd ludm numai urmatoarele tipuri de franare si comenzi care se realizeaza prin
software:

e frAnarea pneumatica de serviciu i comanda Intarzierii la suprapunere efecte de franare;
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e franarea totala;

e franare rapida cu comanda ventilelor de franare rapida si a franei magnetice MG;

e asigurarea alimentarii de 24 V cu potential separat pentru componentele periferice
electropneumatice;

e comunicare cu calculatorul central ZSG prin magistrala locala MVB;

e supravegherea si comanda tuturor aparatelor perifice, cum sunt robinete de aer, traductoarele P/I si
presostate;

e citirea semnalelor de comanda de la controlerul tractiune/franare;

e stocarea continud a tuturor erorilor din partea electronica si a periferiei pneumatice.

De la rezervoarele de aer 21/1 si 21/2, aerul patrunde in blocul BGE 1 (Fig.5) prin intermediul
robinetului de inchidere 60/1, in blocul de frana prin intrarea 1.

Presiunea de aer de la rezervoarele de aer (poz.21/1 si 21/2) la intrare 1n blocul de frana BGE 1 este
controlata de un presostat (poz.6), unde daca aceasta presiune scade sub valoarea reglata de 6 bar, se emite
un mesaj de diagnoza catre calculatorul de frand BSG. Dupa intrare in blocul de frina BGE 1 aerul patrunde
traductoarele (ventile proportionale) E/P (poz.5.1 si 5.2) care comanda presiunea de aer pentru cilindrii de
frana in functie de frAnarea comandata. Pentru comanda acestor traductoare E/P, calculatorul de frana BSG
furnizeaza un semnal intre valori de 4 — 20 mA 1n functie de franarea comandata. De la traductoarele E/P
aerul patrunde in supapele duble de retinere (poz.2/2 si 2/3), de aici la robinetii de inchidere (poz.32/1 si
32/2), robineti care sunt controlati electric de calculatorul de frana BSG iar de aici aerul patrunde la ventilele
de protectie antiblocare si apoi in cilindrii de frina.

F
P100/1
P101/1 {—+
P102/1
, P5/1 X
Conducta principala 10 bari T
Conducta generala ¢G5 bari A %
212(_J) ;
an C r—— --;n1 0

2 b 31 P109/1

on

a7 | =
NH—om | = s 7l N

_Cilindrii de fréna TDG1

« : ore T [ 2.1 41 42 2.2 Cilindrii de fréna LRS3;
Robinet izolare TDG1 =t Robinet izolare LRS3
-2 Sl P32/1

Fig.5 Schema franei directe (electropneumaticd) si indirectei (pneumaticd) la automotoarele
Desiro

La iesire din blocul de frana BGE 1 valoarea reala a presiunii de aer este verificata de traductorii
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P/1 (p0z.9/3 si 9/4) iar informatia este transmisa catre calculatorul de frana BSG.

Vehiculele BR642 mai sunt prevazute suplimentar, independent de frana E/P, si cu o frana
suplimentara indirectd cu aer comprimat. Aceasta constituie o frana eficienta pentru toate franarile rapide
(Sifa, INDUSI, frana de urgenta din cabina pasagerilor, ruperea trenului, etc.) si este si un nivel redundant
pentru frana de serviciu. Premisa pentru capacitatea de functionare a franei este activarea conductei generale
de aer CG.

Astfel, la punerea 1n functiune a vehiculului de cédtre mecanic, se deschide robinetul de inchidere
(Poz. 5.1 sau 5.2) dinaintea robinetului de franare a mecanicului (Poz.100/1 sau 100/2) de la postul de
conducere care este activat si se mentine robinetul de franare de la mecanic in pozifia ”Alimentare”, pana
ce CG atinge o presiune de 5,0 bar indicatd de manometrul dublu. Robinetul de franare a mecanicului
WEF107 (Poz. 100/1 sau 100/2) este un ventil care functioneaza dependent de timp si are o pozitie de mijloc
inchisa.

La alimentarea CG, aerul din conducta rezervorului principal de aer trece prin filtrul la robinetul
de inchidere (Poz. 5/1 resp. 5/2, regulatorul de presiune (Poz.102/1 resp.102/2) si apoi prin ventil in
conducta generald de aer. Ventilul de preaplin (Poz. 101/1 resp.101/2) asigurd in cazul unei neetanseitati
mici in CG o reintoarcere a aerului de la conducta principal de 10 bar in CG, pentru a exclude o franare
nedoritd in timpul mersului. CG ramane asadar la 5,0 bar. La actionarea robinetului de franare a
mecanicului, in caz de franare, alimentarea se intrerupe cand presiunea in CG scade sub 4,8 bar, astfel ca
se evita umplerea nedorita in caz de franare.

La actionarea robinetului de frinare a mecanicului (frana indirectd), presiunea de aer este
comandata cu ventilul de comanda (poz.106/1) si de rezervorul (poz.109/1). Ventilul de comanda este
conectat prin racordul 1 de conducta generala de aer CG si este alimentat cu presiune preliminard prin
racordul 3 din aceleasi rezervoare (poz.21/1 si 21/2) care sunt folosite si pentru si pentru alimentarea
blocurilor de frAna BGE. Presiunea de franare comandata ajunge de la ventilul de comanda prin iesirea 2 la
racordul 5 ale blocurilor de frand BGE (in cazul nostru BGE 1). De aici aerul este directionat spre cilindrii
de frana prin supapa dubla de retinere (poz.2/1 pe BGE-uri), ventilul de sarcind (poz.8/1 si 8/2 pe BGE-uri)
si supapele duble de retinere (poz.2/2 si 2/3 pe BGE-uri (Fig.5)

De mentionat ca toate componentele constructive pneumatice sunt marcate cu pozitia lor conform
schemei pneumatice (vezi sectiunile 4.6.1) si suplimentar initialele P pentru pneumatic si PA pentru
racorduri pneumatice, pentru ca aceste pozifii sa se deosebeascd de pozitiile pur-mecanice, de ex. (P77),
(P101/1) si (PA1). Componentele identice Tn ambele parti ale vehiculului sunt marcate cu /1 pentru
vehiculul VT.642.0 si cu /2 pentru vehiculul VT.642.5. Toate componentele constructive electrice sunt
marcate cu simboluri conform schemelor circuitelor electrice. (Ex.: 30F01)

Functionarea supapei de comanda 106 (ventil de comanda WS 110)

a) Pozitia de slabire — alimentarea conductei generale

Aerul sub presiune din conducta generala 27 patrunde in camera 21 prin conducta 1a.

Pistoanele 22 si 20 sunt mentinute In pozitia de jos, respective pistonul 20 nu optureaza orificiul de
pe scaunul 10 al supapei cu dublu scaun 9 sub actiunea arcului 5 datoritd faptului ca presiunile din camerele
de control 21 si 23 sunt egale deoarece acestea comunica prin duza 1b. Ca rezultat, cilindrul de frana 4 este
in legatura cu atmosfera prin conducta 4a supapa cu dublu scaun 9 si duza 4b.

In camera 8 avem aceeasi presiune din rezervorul auxiliar 21/1 care comunica prin duza 3b supapa
19 care este deschisa de presiunea arcului 17 (Fig.6).
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Fig.6 Supapa de comanda poz P106 in pozitie de slabire

b) Pozitia de franare — frinarea

Odata cu scaderea presiunii aerului din conducta generald in momentul efectudrii unei franari, cu
mai mult de 0,3 bari se creeaza o diferentd de presiune intre camerele 21 si 23, in sensul ca presiunea din
camera 23 este mai mare decat presiunea din camera 21 si reuseste sa invinga presiunea arcului 5 astfel ca
pistoanele 22 si 20 se deplaseazd in sus avand ca effect inchiderea comunicatiei dintre cilindrul de frana si
atmosfera (prin supapa cu dublu scaun 9 si duza 4b). Concomitent se deschide scaunul 10 punand in
legdtura camera 8 si implicit rezervorul auxiliar 21/1 cu cilindrul de frana 4 cu efect de producere a franarii
(Fig.7).

De asemenea, odata cu cresterea presiunii in cilindrul de frana, prin duza 4C, creste presiunea si in
camerele 13 si 13a care actioneaza asupra membranelor 14 si 14a, comprima arcul 16 (care este astfel
proiectat ca la o presiune in cilindrul de frand mai mare de 0,2 bar) sa Inchida supapa 15 si astfel inchide
comunicarea dintre conducta generala (camera 21) si rezervorul 26.

Presiunea asupra membranei 12 creste pana cand presiunea din cilindrul de frand ajunge la valoarea
la care reuseste sa invinga presiunea din camera 23, astfel pistonul 20 si 22 se deplaseaza in jos fara insa a
deschide duza 4b si a pune in legatura cilindrul de frand cu atmosfera. Scaderea treptatd a presiunii in
conducta de generala face ca procesul sa se repete pana la franarea totala.
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Fig.7 Supapa de comanda poz. P106 in pozitie de franare

Daca in procesul de franare, presiunea in cilindrul de frana creste mai mult de 3,8 bar, presiunea in
camera 14a creste reusind sa comprime arcul 18 si astfel accesul aerului din rezervorul 21/1 spre cilindrul
de frana este blocat prin inchiderea orificiului 19.

Odata cu alimentarea conductei generale presiunea creste in camera 21 pana la atingerea valorii de
4,85 bari cand presiunile din camerele de comanda 21 si 23 se echilibreaza iar presiunea arcului S impinge
pistonul 20. Concomitent presiunea arcului din supapa cu dublu scaun 9 inchide scaunul 10 intrerupand
alimentarea cilindrului de frana si prin deschiderea duzei (4b) se pune in legétura cilindrul de franad cu
atmosfera. Astfel scade presiunea si in camerele 13 si 13a iar forta arcului 17 deschide supapa 18 punind
in legaturd rezervorul 21/1 cu camera 8. La atingerea unei presiuni de 0,1 bari in cilindrii de frana supapa
15 deschide comunicarea dintre camerele 21 si 23 respectiv se restabileste legatura dintre conducta generala
si rezervorul .

C.5.5. Interfata om — masina — organizatie
C.5.5.1. Timp de lucru aplicat personalului implicat

Conform datelor inscrise in foaia de parcurs seria DM nr.6225 mecanicul de locomotiva care a
condus si deservit automotorul AM DESIRO 2005 care a format trenul de calatori nr.9035 din data
01.03.2022, a efectuat serviciu 1 ora si 8 minute.

C.5.5.2. Circumstante medicale si personale

Personalul implicat in circulatia trenului de calatori nr.9035 din data de 01.03.2022 detinea permise,
autorizatii, certificat complementar si certificat pentru confirmarea periodica a competentelor profesionale
generale precum si avizele medicale si psihologice unde s-a mentionat ca sunt apti din punct de vedere
medical si psihologic.

C.6. Analiza si concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii caii
Avand in vedere constatarile prezentate la capitolul C.5.4.2.Date constatate cu privire la linie, se
poate afirma ca starea tehnica a suprastructurii liniilor nu a influentat producerea acestui incident.
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C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a instalatiilor feroviare
Avand in vedere constatarile prezentate la capitolul C.5.4.1. Date constatate cu privire la instalatii,
se poate afirma ca starea tehnica a instalatiilor nu a influentat producerea acestui incident.

C.6.3. Concluzii privind starea tehnica si functionare a instalatiei de frana a automotorului

Avand in vedere constatdrile prezentate la capitolul C.5.4.3. Date constatate cu privire la
functionarea automotorului si a instalatiilor tehnice ale acestuia, in urma datelor nregistrate de
calculatorul de frand BSG, calculatorul central ZSG mentionate la subcapitolul C.5.4.3.5., se poate afirma
ca au fost nereguli si in functionarea instalatiei de frana care au condus la producerea acestui incident,
astfel:

1.In intervalul de timp 15:27:03 — 15:34:04, calculatorul central ZSG a inregistrat informatia Perturbare
commanda retarder 1 si 2 de la calculatorul de frdna BSG care a memorat si afisat erorile:

- 5140 — retarder 1 este scos din functie;

- 5141 —retarder 2 este scos din functie;

De aici comisia de investigare a ajuns la concluzia ca in timpul efecturii operatiilor de franare in
timpul efectudrii manevrei de decuplare si regarare in statia CFR Pitesti, franarea hidrodinamica
(retarderele) nu a functionat corespunzator la cele doud boghuri motoare TDG 1 si TDG 2.
2.In intervalele de timp 15:44:51 — 15:52:04, 16:20:08 — 16:30:21 si 16:41:43 — 16:47:38, calculatorul
central ZSG a inregistrat informatia Rezervorul R presiunea I prea joasd iar in intervalele de timp 15:45:50
— 15:47:26, 16:24:22 — 16:27:48 s1 16:34:37 — 16:45:55 si a inregistrat informatia Rezervorul R presiunea
2 prea joasd.

Comisia de investigare a ajuns la concluzia ca presostatul care verifica presiunea aerului la intrare
in blocul (panoul) de franda BGE 1 (poz.6 — Fig.5) respectiv BGE 2 a sesizat scaderea presiunii aerului
informatie care a transmis-o la calculatorul de frana BSG (Fig 13) unde acesta a fost memorata fiind afisate
erorile:

e 5170 — presiune de alimentare a panoului de frana 1 este prea mica;

e 5171 — presiune de alimentare a panoului de frana 2 este prea mica.
Mentionam ca este posibil ca presiunea din rezervorul principal de aer sa fi scdzut sub 7 bar si din acest
motiv presostatul 6 din blocurile de frana BGE (al carui reglaj din fabricatie trebuie si fie peste 6,5 bar) sa
fi deschis circuitul electric care a dus la inregistrarea mesajului mentionat mai sus cu perturbarea
functionarii calculatorului de frana BSG si implicit functionarea BGE.
3.La ora 15:44:51 calculatorul central ZSG dupa informatiile transmise de calculatorul de frand BSG a
indicat viteza automotorului care a fost de 17,49 km/h, in scadere deoarece mansa se afla in pozitie de
franare 100%, presiunea in conducta principald de 10 bar mai mare de 7 bar iar presiunea in conducta
generala mai mare de 4,5 bar.
Comisia de investigare a ajuns la concluzia ca presiunea de aer in conducta generala a crescut peste 5,2 bar,
pana la oprirea automotorului in fata semnalului luminos de intrare XBF al haltei de miscare Parvu datorita
functionarii necorespunzatoare a regulatorului de presiune P102/1 (Fig.5) care a permis cresterea presiunii
in CG pana la valori de 6 — 6,4 bar (conform celor mentionate de catre mecanic).
In momentul stationdrii automotorului in fata semnalului luminos de intrare pani la ora 15:47:24
calculatorul central ZSG dupd informatiile transmise de calculatorul de frana BSG a indicat presiunea in
conducta principald de 10 bar, mai mica de 7 bar iar presiunea in conducta generald mai mare de 4,5 bar,
concluzia fiind ca s-a produs egalarea celor doud presiuni la o valoare de aproximativ 6,4 bar (conform
celor mentionate si de catre mecanic).
In acest caz supapele de comanda P106/1 (Fig.5) respectiv P106/2 au fost alimentate cu aer la presiunea de
6,4 bar si au fost in pozitia de sldbire deoarece pistoanele 22 si 20 au fost mentinute in pozitia inferioara,
respective pistonul 20 nu obtureaza orificiul de pe scaunul 10 al supapei cu dublu scaun 9 sub actiunea
arcului 5 datorita faptului ca presiunile din camerele de control 21 si 23 sunt egale (6,4 bar) acestea
comunicand prin duza 1b. Ca rezultat, cilindrul de frana 4 este in legatura cu atmosfera prin conducta 4a
supapa cu dublu scaun 9 si duza 4b (Fig.6).
Pana la ora 15:47:26 calculatorul central ZSG dupa informatiile transmise de calculatorul de frana BSG a
indicat presiunea in conducta generald mai micd de 4,5 bar, concluzia fiind ca s-a efectuat o franare prin
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actionarea manerului robinetului de frand al mecanicului P100/1 (frana indirectd — Fig.5), apoi a fost
manipulat in pozitie de alimentare.

In momentul cand s-a efectuat franarea prin actionarea manerului robinetului de frind al mecanicului
P100/1 (frana indirectd), supapa de comandd P106/1, respectiv P106/2 a trecut in pozitia de franare deoarece
presiunea aerului din conducta generala a scazut (conducta generala a fost alimentata la 5 — 5,2 bar) lucru
care a condus la creearea unei diferente de presiune intre camerele 21 si 23, n sensul ca presiunea din
camera 23 (6,4 bar) este mai mare decat presiunea din camera 21 si reuseste sa invinga presiunea arcului 5
astfel ca pistoanele 22 si 20 se deplaseaza in sus avand ca efect inchiderea comunicatiei dintre cilindrul de
frana si atmosfera (prin supapa cu dublu scaun 9 si duza 4b — Fig.7). Concomitent s-a deschis scaunul 10
punand 1n legatura camera 8 si implicit rezervorul auxiliar 21/1 cu cilindrul de frana 4 (cilindrii de frana la
boghiurile TDG si LRS) cu efect de producere a franarii ca urmare a patrunderii aerului sub presiune prin
supapa dubla de retinere 2/1, supapele duble de retinere 2/2 si 2/3 (Fig.5).

Dupa manipularea prin actionarea manerului robinetului de frana al mecanicului P100/1 in pozitie
de alimentare conducta generala a fost alimentatd normal la o presiune a aerului de maxim 5,2 bar (posibil
datorita functiondrii corespunzatoare a regulatorului de presiune P102/1), dar diferenta de presiune intre
camerele 21 si 23 ale supapei de comanda 106/1, respectiv P106/2 s-a mentinut (presiunea de aer in camera
21 a fost de 5,2 bar iar in camera 23 a ramas de 6,4 bar) deoarece supapa 15 a ventilului de inchidere 3 a
ramas Inchisd si nu s-a mai asigurat legatura intre cele doud camera pentru echilibrarea presiunilor,
automotorul ramanand franat.

C.6.4. Analiza si concluzii privind modul de producere a incidentului

La data de 01.03.2022, trenul de calatori nr.9035, format din automotorele AM DESIRO 2054+2005 au
plecat din statia CFR Bucuresti Nord in jurul orei 13.36 si au sosit in statia CFR Pitesti la ora 15.24, dupa care
trenul a fost descompus (sau separat cele doud automotoare) iar automotorul AM DESIRO 2005 a format in
continuare trenul de calatori nr.9035 de la statia CFR Pitesti la statia CFR Craiova.

Mecanicul la luarea in primire a automotorului dupa decuplarea lui de automotorul AM DESIRO
2054 si activarea postului de conducere a observat pe displayul sistemului de comanda, control si diagnoza
al automotorului ca a aparut afisat mesajul “Avarie grea calculator frand”, compresoarele de aer instalatie
de frand nu au avut debit corespunzator, presiunea aerului in rezervorul principal a fost de 7 atm iar in
conducta generala a fost de 5,2 atm.

Trenul de calatori nr.9035 a plecat din statia CFR Pitesti in data de 01.03.2022, la ora 15.33, iar pe
distanta Pitesti — Parvu mecanicul a luat masuri de reducere a vitezei pentru respectarea limitarii de viteza
la pasajul auto de trecere la nivel cu calea ferata aflat pana la halta de miscare Parvu dupa care a observat
ca presiunea aerului din rezervorul principal a scazut la 6,8 atm iar in conducta generala presiunea aerului
a crescut la 6 atm.

Mecanicul a oprit automotorul in fata semnalului luminos de intrare XBF al haltei de miscare Parvu,
care a avut indicatia “o unitate luminoasa de culoare rosie, spre tren — OPRESTE fara a depasi semnalul!”
dupd care a aparut si indicatia “o unitate luminoasa de culoare alb-lunar clipitor, spre tren. — LIBER cu
viteza de cel mult 20 km/h, cu deosebita atentie, pAna la semnalul urmétor!” si a incercat sa defraneze
automotorul pentru punere in miscare dar acesta nu a defranat datorita neregulilor aparute la instalatia de
frana mentionate la capitolul C.6.3. Concluzii privind starea tehnica si functionare a instalatiei de frana a
automotorului, punctul 3.

Mecanicul cand a observat ca in cilindrii de frand presiunea aerului nu scade, a asigurat automotorul
cu frana de rastare, a manipulat inversorul de mers 22S03 in pozitia “0”, a cuplat compresoarele, dupa care
a coborat din automotor si a intervenit la robinetii de izolare de alimentare cu aer ai cilindrilor de frana de
la boghiul TDG1 si osia LRS3 de la boghiul Jacobs, robineti care i-a manipulat in pozitie ,,inchis”, operatie
care nu a avut ca efect defranarea automotorului.

In momentul manipularii robinetilor calculatorul de frand BSG a transmis prin reteaua MVB mesajele
catre calculatorul central ZSG:

e 5134 — frana cu aer comprimat din TDGI nu se elibereaza;

e 5135 —frana cu aer comprimat din LRS3 nu se elibereaza.

Calculatorul central ZSG a inregistrat mesajele:

e Interval de timp: 15:47:24 — 15:47:48: Robinetul de izolare LRS3 inchis

e Interval de timp: 15:47:29 — 15:47:47: Robinetul de izolare TDG1 inchis
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Cand mecanicul a revenit in postul de conducere a observat cd in continuare presiunea de aer in
cilindrii de frana nu a scazut si mesajul pe display calculator “Frana aer comprimat nu decupleaza TDG1
si LRS3”, automotorul rdméanand franat, a Incercat prin punerea comutatorului de remorcare in pozitia
actionat exterior si a deconectat siguranta electricd 28S03 a calculatorului de frand BSG.

Calculatorul central ZSG a inregistrat mesajele:

e Interval de timp: 15:52:39 — 15:52:46: Blocaj tractiune: nu este posibil slibirea franei de

stationare

e Interval de timp: 15:53:32 — 15:54:03: Frana cu aer comprimat nu slabeste TDG 1

e Interval de timp: 15:53:32 — 15:54:03: Frana cu aer comprimat nu slibeste LRS3

e Interval de timp: 15:53:34 — 15:54:03: Blocaj tractiune: nu este posibil slabirea franei

de stationare

e Interval de timp: 15:53:51 — 15:56:20: Comutator remorcare actionat exterior

Datoritd deconectarii sigurantel electrice automate 28F03 de alimentare a calculatorului de frana
BSG, calculatorul central ZSG a inregistrat mesajele:

e Interval de timp: 15:54:03 — 15:56:29: Comunicare perturbati cu BSG (Ports 30, 31)

e Interval de timp: 15:54:04 — 15:56:27: Releu 28-K25 sau 28-K26 cuplare gresita

e Interval de timp: 15:54:18 — 15:56:18: Blocaj tractiune — frana de rastare nu se slabeste

Dupa repunerea in functie a calculatorului de frana, calculatorul central ZSG a inceput sa inregistreze
“BSG grav avariat” (a afisat pe display “Avarie grea calculator frana”) si “SIFA mereu activ” dar 1n acelasi
timp presiunea in rezervorul principal a scazut sub 7 bar.

e Interval de timp: 15:56:29 — 16:04:12: BSG grav avariat

e Interval de timp: 16:04:11 — 16:04:22: Sifa mereu activ

Mecanicul in continuare mai deconecteazd incd o data siguranta electricd automatd 28F03 de
alimentare pentru calculatorul de frana BSG, calculatorul central ZSG a inregistrat mesajele “Comunicare
perturbatd cu BSG (Ports 30, 31)” si mesajele “Releu 28-K 25 sau 28 K 26 cuplare gresita” datoritd
deconectarii sigurantelor de la calculatorul de frana BSG.

e Interval de timp: 16:04:12 — 16:04:25: Comunicare perturbata cu BSG (Ports 30, 31)

e Interval de timp: 16:04:13 — 16:04:22: Releu 28-K25 sau 28-K26 cuplare gresita

In acelasi timp mecanicul realizeaza ci presiunea in rezervorul principal a scizut sub 7 bar si a trecut
la cuplarea compresoarelor unde calculatorul central ZSG inregistreazd mesajele “Motor 1 in regim de
racire” si “Motor 2 in regim de racire”, dupd care cupleaza siguranta electricd automata 28F03 a
calculatorului de frana BSG iar calculatorul central ZSG a inregistrat mesajul “BSG grav avariat”, dar tot
nu deblocheaza tractiunea.

e Interval de timp: 16:04:22 — 16:04:22: Motor 1 si 2 in regim de racire

e Interval de timp: 16:04:24 — 16:05:29: BSG grav avariat

In continuare mecanicul a deconectat inci o data siguranta electrici automati 28F03 pentru
calculatorul de frand BSG, calculatorul central ZSG a inregistrat mesajele “Comunicare perturbatd cu BSG
(Ports 30, 31)” si mesajele “Releu 28-K 25 sau 28 K 26 cuplare gresitd” si “Blocaj tractiune: frana de rastare
nu se slabeste” datoritd deconectdrii sigurantei de la calculatorul de frand BSG, fara nici un efect dar in
acelasi timp intra in actiune si frina de urgenta eliminand aerul din conducta generala (conducta 5 bari: mai
mica de 4,5 bari)

e Interval de timp: 16:05:28 — 16:06:12: Comunicare perturbata cu BSG (Ports 30, 31)

e Interval de timp: 16:05:29 — 16:06:10: Releu 28-K25 sau 28-K26 cuplare gresita

e Interval de timp: 16:05:36 — 16:06:04:Blocaj tractiune-nu se admite cuplarea in mers, cheia

pe inchis (a dezactivat postul 1 de conducere)

e Interval de timp: 16:05:43 — 16:06:08: Blocaj tractiune — frana de rastare nu se slabeste

e Interval de timp: 16:06:10 — 16:06:10: Avarie supapa franei de alarma

Mecanicul a repus in functie calculatorul de frand, calculatorul central ZSG a inregistrat si afisat
mesajul “BSG grav avariat”, apoi a reusit sa alimenteze coducta generald de aer dar tractiunea tot nu s-a
deblocat si au aparut din nou inregistrate in calculatorul central ZSG mesajele “Frana cu aer comprimat nu
slabeste TDG1 si LRS3”, a incercat sd puna in miscare automotorul actionand mansa in pozitia de tractiune
(turatie motor vagon 1: 852,05 rot/min, vagon 2: 822,75 rot/min, tractiune: 74,6%) dar nu a reusit si a aparut
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mesajul “Blocaj tractiune: nu este posibil slabirea franei de stationare”, automotorul ramanand in continuare
franat.

e Interval de timp: 16:06:12 — 16:12:07: BSG grav avariat

e Interval de timp: 16:11:43 —16:12:07: Frana cu aer comprimat nu slibeste TDG1

e Interval de timp: 16:11:43 — 16:12:07: Frana cu aer comprimat nu slabeste LRS3

e Interval de timp: 16:11:48 — 16:12:07: Blocaj tractiune: nu este posibil slabirea franei de

stationare
In continuare mecanicul a deconectat inci o data siguranta electrici automatd 28F03 pentru
calculatorul de frana BSG, calculatorul central ZSG a inregistrat mesajele “Comunicare perturbatd cu BSG
(Ports 30, 31)” si mesajele “Releu 28-K 25 sau 28 K 26 cuplare gresita”, a manipulat comutatorul de
remorcare in pozitia actionat exterior, mesaj “Comutator remorcare actionat exterior” dar tot fara nici un
efect, automotorul a rdmas tot frinat, a conectat sigurantele calculatorului de franad unde a aparut din nou

e 5190 —robinetul de izolare citre TDG1 inchis

e 5191 —robinetul de izolare catre LRS3 inchis

e 5192 —robinetul de izolare catre LRS4 inchis
Interval de timp: 16:11:58 — 16:13:39: Comutator remorcare actionat exterior

e Interval de timp: 16:12:07 — 16:13:51: Comunicare perturbata cu BSG (Ports 30, 31)

e Interval de timp: 16:12:08 — 16:13:47: Releu 28-K25 sau 28-K26 cuplare gresita

e Interval de timp: 16:13:49 — 18:04:24: BSG grav avariat

In aceste conditii mecanicul a coborat de pe automotor, a intervenit la rezervorul P109/1 al supapei
de comanda P106/1, a desfiletat dopul, a golit aerul din acest rezervor, a strans dopul la loc, a inchis robinetii
de alimentare cu aer P32/2 si P32/1 ai cilindrilor de frana la boghiul TDG1 respectiv osia libera LRS3 de
la boghiul Jakobs (Fig.5). S-a deplasat in capatul sectiunii (vagonului) 2 a automotorului, a manipulat
robinetii de alimentare cu aer P32/4 si P32/5 ai cilindrilor de frana la boghiul TDG2 respectiv osia libera
LRS4 de la boghiul Jakobs in pozitia inchis circa un minut dupa care i-a deschis, apoi a intervenit la
rezervorul P109/2 al supapei de comanda P106/2, a desfiletat dopul, a golit aerul din acest rezervor, a strans
dopul la loc, a inchis din nou robinetii de alimentare cu aer P32/4 si P32/5 ai cilindrilor de frana la boghiul
TDG?2 respectiv osia libera LRS4 de la boghiul Jakobs.

e Interval de timp: 16:22:36 — 16:41:33: Robinetul de izolare LRS3 inchis
Interval de timp: 16:22:50 — 16:41:34: Robinetul de izolare TDGI1 inchis
Interval de timp: 16:24:37 — 16:25:21: Robinetul de izolare LRS4 inchis
Interval de timp: 16:24:50 — 16:25:04: Robinetul de izolare TDG?2 inchis
Interval de timp: 16:25:06 — 16:42:38: Robinetul de izolare TDG2 inchis
Interval de timp: 16:25:22 — 16:42:38: Robinetul de izolare LRS4 inchis

In momentul interventiei mecanicului la rezervoarele P109/1 si P109/2 ale supapelor de comandi
P106/1 respectiv P106/2 prin desurubarea dopurilor filetate presiunea aerului a scazut la “0” (zero) in aceste
rezervoare si implicit in camerele 23 ale ventilelor de comanda astfel pistoanele 22 si 20 s-au deplasat in
pozitia de jos, respectiv pistonul 20 a eliberat orificiul de pe scaunul 10 al supapei cu dublu scaun 9 sub
actiunea arcului 5 avand ca rezultat punerea cilindrului de frana 4 (cilindrii de frana ai boghiurilor motoare
TDG si boghiului purtator Jakobs) in legatura cu atmosfera prin conducta 4a supapa cu dublu scaun 9 si
duza 4b (Fig.6), fapt care a condus la defranarea automotorului.

Dupa inchiderea robinetilor de alimentare cu aer P32/1, P32/2, P32/4 si P32/5 ai cilindrilor de frana
de la boghiurile motoare TDG1, TDG2 si boghiul purtator Jakobs, calculatorul de frand BSG a 1inregistrat
mesajele care au fost transmise prin reteaua MVB la calculatorul central ZSG.

e 5190 —robinetul de izolare catre TDG1 inchis

e 5191 —robinetul de izolare catre LRS3 inchis

e 5192 —robinetul de izolare catre LRS4 inchis

Tot in acelasi moment calculatorul de frind BSG a inregistrat mesajele:

e 5170 — presiune de alimentare a panoului de frana 1 este prea mica;

e 5171 — presiune de alimentare a panoului de frana 2 este prea mica,
mesaje care le-a transmis prin reteaua MVB la calculatorul central ZSG, care a Inregistrat mesajele:

e Interval de timp: 16:20:08 — 16:30:21: Rezervorul R presiunea 1 prea joasa
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e Interval de timp: 16:24:22 — 16:27:48: Rezervorul R presiunea 2 prea joasa
e Interval de timp: 16:22:36 — 18:42:39: BSG mediu avariat

Dupa efectuarea acestor operatii mecanicul s-a urcat in automotor, care datoritd declivitatii liniei si
defranarii acestuia urmare a golirii aerului din rezervoarele P109/1 si P109/2 ale supapelor de comanda
P106/1 respectiv P106/2, s-a pus in miscare, mecanicul a luat masuri de franare (mansa in pozitie de franare
— franare: 100%) iar cind a incercat sistemele de franare, acestea nu aveau nici un efect — nici frana
indirecta, nici semnalul de alarma, nici frana de rastare si nici frina magnetica.

Calculatorul de frana BSG a inregistrat mesajele:

e 5130 — frana cu aer comprimat din TDG 1 nu actioneaza
e 5131 —frana cu aer comprimat din LRS 3 nu actioneaza
e 5132 —frana cu aer comprimat din TDG 2 nu actioneaza
5133 — frana cu aer comprimat din LRS 4 nu actioneaza
5100 — presiune de functionare TGD 1 incorecta
5101 — presiune de functionare LRS 3 incorecta
5102 — presiune de functionare TGD 2 incorecta
5103 — presiune de functionare LRS 4 incorecta

Tot in acest moment calculatorul central ZSG a inregistrat mesajul “Blocaj tractiune: PZB — franare
de urgenta”, posibil acest lucru datoritd deconectdrii sigurantei automate a instalatiei PZB 43S03 si
manipularea comutatorului acestei instalati 43S33 in pozitia izolat “PZB DEFECT”, avand ca efect anularea
franarii de urgenta.

e Interval de timp: 16:31:16 — 16:41:19: Blocaj tractiune: PZB — frinare de urgenta

Dupa ce a luat toate masurile de franare a automotorului iar viteza a inceput sa scada datorita
declivitatii, dupa trecerea de axa haltei de miscare Parvu a actionat clapeta laterald de la usa de acces a
calatorilor Tn automotor, a coborat din mers din automotor ca sa se convinga ca robinetii de alimentare a
cilindrilor de frana de la boghiurile motoare TDG si boghiului purtator LRS sunt in pozitia “Deschis” dar
dupa coborare usiile de acces In automotor s-au inchis si nu a avut posibilitatea de a urca in automotor, si
acesta gi-a continuat deplasarea.

Calculatorul central ZSG a inregistrat mesajul “Blocaj tractiune: Frand alarma pasageri actionata”
ca urmare a actiondarii semnalului de alarmd din compartimentul pasageri si tot in acest moment apar
mesajele ,,Controler perturbat” si ,,Blocaj tractiune: SIFA — franare de urgenta” ca urmare a deconectarii
sigurantei automate pentru SKS.

e Intervalele de timp: 16:34:50 — 16:36:57, 16:37:30 — 16:37:54 s1 16:37:57 — 16:37:58: Blocaj
tractiune: Frana alarma pasageri actionata VT642.0

e Intervalele de timp: 16:35:14 — 16:36:21 si 16:36:24 — 17:06:41: Blocaj tractiune: Frana
alarma pasageri actionata VT642.5

e Intervalele de timp: 16:37:31 — 16:38:09 si 16:40:01 — 16:55:42 : Blocaj tractiune: Nu se
admite cuplare in mers, cheia pe inchis (post conducere nr.1 a fost
dezactivat)

e Interval de timp: 16:38:14 — 16:39:49: Blocaj tractiune: Sifa — frina de alarma

e Intervalele de timp: 16:40:19 — 16:40:30 si 16:40:32 — 16:40:56: Controler perturbat

IDM din halta de miscare Parvu fiind in biroul miscare a observat ca trenul de caldtori nr.9035 nu
opreste la linia nr.2 si a continuat mersul cu viteza redusa, a luat masuri de efectuare a parcursului de iesire
de la linia nr.2 si de inchidere a barierei din capatul Y al haltei de miscare Parvu.

Automotorul si-a continuat deplasarea a depasit semnalul luminos de iesire X2 al haltei de miscare
Parvu, care a avut indicatia ,,0 unitate luminoasa de culoare rosie, spre tren — OPRESTE fara a depasi
semnalul!”, a iesit 1n linie curentd, a depasit semnalul luminos de intrare de contra Y si s-a oprit pe sectiunea
1 AD la km 119+500.

Comisia de investigare a ajuns la concluzia ca automotorul, la luarea masurilor de franare de catre
mecanic nu s-a frinat pneumatic deoarece a avut robinetii de alimentare cu aer P32/1, P32/2, P32/4 51 P32/5
ai cilindrilor de frana de la boghiurile motoare TDG1, TDG2 si boghiul purtator Jakobs manipulati in pozitia
»1zolat” iar frana electromagneticd nu a intrat in actiune deoarece viteza automotorului a fost mai mica de
20 km/h.
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Comisia de investigare considera ca operatia de desfiletare a dopului filetat al rezervorului P109/1
respectiv P109/2 cu o cheie inelara cu cot 24/27 prin interventia mecanicului sub automotor pentru a elimina
aerul sub presiune din acesti cilindrii si implicit din camerele 23 ale supapelor de comanda P106/1 respectiv
P106/2 (Fig.5) in vederea defranarii automotorului, nu este inclusa in nici-o reglementare si nici in manualul
de exploatare al acestui tip de automotor.

In tabelul 10.1 — Afisaje pentru defectiuni din Manualul mecanicului sunt mentionate urmatoarele
aspecte:

- la aliniatul 199, coloana “Text semnalizare” este mentionat “Tractiune blocati. Sistem control
frand defect.”, coloana “Text ajutitor, in stationare (v=0)" este mentionat “Comunicare
defectiune. Se solicitd inlocuirea vehiculului. Se incheie rulajul trenului executindu-se
comenzile de tractiune din maneta controlerului si comenzile de franare din robinetul
mecanicului” si la coloana “Text remediere, in timpul mersului (v>0)” este mentionat ,,Se
franeaza doar cu robinetul mecanicului. Protectia antiblocaj nu mai functioneaza”

- laaliniatul 200, coloana “Text semnalizare” este mentionat “Defect grav la sistem control frana”,
coloana “Text ajutitor, in stationare (v=0)" este mentionat “Comunicare defectiune. Se solicita
inlocuirea vehiculului. Se incheie rulajul trenului executindu-se comenzile de tractiune din
maneta controlerului si comenzile de franare din robinetul mecanicului” si la coloana “Text
remediere, in timpul mersului (v>0)" este mentionat ,Se franeaza doar cu robinetul
mecanicului. Protectia antiblocaj nu mai functioneaza”

Din cele mentionate mai sus si avand in vedere ca s-a Inregistrat mesajul de cétre calculatorul central
ZSG in intervalul de timp: 16:13:49 — 18:04:24: BSG grav avariat, comisia de investigare a considerat ca
mecanicul chiar daca proceda dupa Manualul mecanicului a avut posibilitatea de a frana automotorul prin
manipularea robinetului mecanicului P100/1 in pozitia de franare, lucru pe care la si efectuat, dar nu a avut
nici un efect de franare, deoarece robinetii de alimentare cu aer P32/1, P32/2, P32/4 si P32/5 ai cilindrilor
de frana de la boghiurile motoare TDG1, TDG2 si boghiul purtdtor Jakobs erau manipulati in pozitia
»l1zolat”. Avand 1n vedere neregulile aparute la instalatia de frand mentionate mai sus legat de functionarea
sistemelor de franare, mecanicul ar fi trebuit sa declare automotorul defect, potrivit procedurilor si
instructiunilor in vigoare si si solicite mijloc de ajutor. In primi faza a facut acest lucru dar apoi a renuntat
la mijlocul de ajutor si a intervenit la anumite subansamble ale instalatiei de frand pe baza unor decizii de
moment, fard respectarea modului de exploatare al acestui tip de automotor.

C.7. Cauzele producerii incidentului
C.7.1. Cauza directa, factori care au contribuit

Cauza producerii incidentului feroviar o constituie eroare umana constand in luarea unor decizii
incorecte privind manipularea unor componente ale instalatiei de frdnd avand ca rezultat intreruperea
alimentarii cu aer a cilindrilor de frand, conducind la imposibilitatea frandrii si la scdparea ramei automotor
in linie curenta.

Factori care au contribuit

¢ Functionarea necorespunzdtoare a instalatiei de frana care nu a permis defranarea automotorului;

e Interventia neinstructionald si nereglementatd asupra unor componente ale instalatiei de frand
(desfacerea dopurilor filetate ale rezervoarelor de aer 109/1 respectiv 109/2 ale supapelor de
comanda 106/1 respectiv 106/2 si manipularea robinetilor P32/1, P32/2, P32/4 si P32/5 in pozitia
,inchis”);

e Punerea In miscare a automotorului dupa solicitarea mijlocului de ajutor (dupd care mecanicul a
renuntat),, cu defectiuni la sistemele de franare care nu permitea deplasarea acestuia fara mijloc de
ajutor.

C.7.2. Cauze subiacente
o art.41-(5), din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2007, referitoare la producerea defectiunilor in linie curentd unde se vor respecta
reglementdrile specifice In viguare pentru remedierea defectiunilor si solicitarea mijlocului de
ajutor;
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o art.143-(3), din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2007, referitoare la remedierile care se pot efectua numai In conformitate cu
ghidurile/indrumatoarele tehnice in vigoare pentru tipul de vehicul feroviar deservit si numai cu
respectarea normelor specific de protectie a muncii si aparare in potriva incendiilor;

e art. 150-(1) din Instructiunile pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar
nr.201/2007, referitor la faptul ca atunci cand trenul nu-si poate continua mersul din linie curenta,
acesta nu poate fi dat inapoi in statia de expediere, mecanicul trebuind sa ceara de la statiile vecine
locomotiva de ajutor;

e art. 84-(12), din Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005, referitor la cazul defectarii
frAnei automate a locomotivei (automotorului) unde continuarea mersului se face numai cu
locomotiva de ajutor.

C.7.3. Cauze primare
Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestei incident.

C.8. Observatii suplimentare
Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare nu au fost identificate alte deficiente fard relevanta
asupra cauzelor producerii incidentului.

D. MASURI CARE AU FOST LUATE

SNTFC ,,CFR Calatori” SA prin Revizoratul General de Siguranta Circulatiei a Tntocmit un plan de
masuri nr.RGSC1/5/238/04.03.2022 unde s-a dispus sigilarea in pozitia “Deschis” a robinetilor de
alimentare cu aer P32/1, P32/2, P32/4 i P32/5 ai cilindrilor de frana de la boghiurile motoare TDG1, TDG2
si boghiul purtator Jakobs precum si introducerea la scoala personalului a unei tematici suplimentare de
instruire privind modul de procedare in astfel de cazuri.

E. RECOMANDARI DE SIGURANTA

La data de 01.03.2022, ora 16:38, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de
circulatie Pitesti — Costesti (linie simpla, neelectrificata), in halta de miscare Parvu, in circulatia trenului de
calatori nr.9035, apartinand operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Cilatori” SA, s-a
produs scaparea automotorului AM DESIRO 2005 spre linia curentd Pirvu-Costesti cu depasirea semnalului
de iesire X2 in pozitia ,, pe oprire”, acesta oprindu-se la km 119+500.

Ca urmare masurilor dispuse de conducerea operatorului de transport feroviar calatori SNTFC ,,CFR
Calatori” SA, dupa producerea incidentului, nu mai este necesara emiterea unor recomandari de siguranta.

*

Prezentul Raport de Investigare se va transmite administratorului infrastructurii feroviare publice
CNCEF ,,CFR” SA, operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA si Autoritatii
de Siguranta Feroviard Romana.

Membrii comisiei de investigare:
Ciucea Dan - investigator principal

Ton GHIOLD - membru

Ionut MOROSANU - membru
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