Ministerul Transporturilor, Constructiilor si Turismului - Ordin nr. 1815/2005 din 26 octombrie 2005

Ordinul nr. 1815/2005 pentru aprobarea Regulamentului de remorcare si franare nr. 006
In vigoare de la 24 noiembrie 2005

Consolidarea din data de 31 octombrie 2014 are la baza publicarea din Monitorul Oficial, Partea | nr. 1043 din 24 noiembrie 2005 si include modificarile aduse
prin urmatoarele acte: Ordin 386/2010; Ordin 1051/2013; Ordin 1466/2014;
Ultima modificare in 30 octombrie 2014.

Potrivit art. IV din Ordinul ministrului transporturilor nr. 1466/2014, Regulamentul de remorcare si franare nr. 006, aprobat prin Ordinul ministrului
transporturilor, constructiilor si turismului nr. 1.815/2005, publicat in Monitorul Oficial al Romaniei, Partea I, nr. 1.043 si 1.043 bis din 24 noiembrie 2005, cu
modificarile si completarile ulterioare, se modifica.

Potrivit art. | din Ordinul ministrului transporturilor nr. 1051/2013, Regulamentul de remorcare gi franare nr. 006, aprobat prin Ordinul ministrului
transporturilor constructiilor si turismului nr. 1.815/2005, publicat in Monitorul Oficial al Roméniei, Partea |, nr. 1.043 si 1.043 bis din 24 noiembrie 2005, cu
modificarile si completarile ulterioare, se modifica.

Potrivit art. | din Ordinul ministrului transporturilor si infrastructurii nr. 386/2010, Regulamentul de remorcare si frédnare nr. 006, aprobat prin Ordinul
ministrului transporturilor, constructiilor si turismului nr. 1.815/2005, publicat in Monitorul Oficial al Romaniei, Partea I, nr. 1.043 si 1.043 bis in 24 noiembrie
2005, cu modificarile si completarile ulterioare, se modifica si se completeaza.

In temeiul prevederilor art. 4 lit. e) ultima liniutéd din Regulamentul de organizare si functionare a Autoritétii Feroviare Roméne - AFER, prevézut in anexa nr.
1 la Hotararea Guvernului nr. 626/1998 privind organizarea si functionarea Autoritatii Feroviare Roméne - AFER, si ale art. 5 alin. (4) din Hotararea Guvernului
nr. 412/2004 privind organizarea gi functionarea Ministerului Transporturilor, Constructiilor si Turismului, cu modificarile si completérile ulterioare,

ministrul transporturilor, constructiilor si turismului emite urmatorul ordin:
Art. 1. - Se aproba Regulamentul de remorcare si franare nr. 006, prevazut in anexa*) care face parte integranta din prezentul ordin.

*) Anexa se publica ulterior in Monitorul Oficial al Romaniei, Partea |, nr. 1.043 bis in afara abonamentului, care se poate achizitiona de la Centrul pentru
relatii cu publicul al Regiei Autonome "Monitorul Oficial", Bucuresti, sos. Panduri nr. 1.

Art. 2. - Prevederile prezentului ordin se aplica Companiei Nationale de Cai Ferate "C.F.R." - S.A., gestionarilor de infrastructura feroviara, operatorilor de
transport feroviar licentiati, operatorilor de manevra feroviara autorizati si operatorilor economici care desfasoara activitati conexe transportului feroviar.

Art. 3. - Autoritatea Feroviara Roméana - AFER, Compania Nationala de Cai Ferate "C.F.R." - S.A., gestionarii de infrastructura feroviara, operatorii de
transport feroviar licentiati, operatorii de manevra autorizati si operatorii economici care desfasoara activitati conexe transportului feroviar vor duce la
indeplinire prezentul ordin.

Art. 4. - Prevederile prezentului ordin se aplica si operatorilor economici care detin in proprietate sau cu chirie linii ferate industriale si/sau vehicule
feroviare, care au acces pe infrastructura feroviara din Romania.

Art. 5. - Nerespectarea prevederilor prezentului ordin atrage raspunderea juridica, in conformitate cu prevederile legale in vigoare.

Art. 6. - Prezentul ordin intra in vigoare in termen de 180 de zile de la data publicarii.



Pana la data intrarii in vigoare a prezentului ordin Compania Nationala de Cai Ferate "C.F.R." - S.A. va edita Regulamentul de remorcare si franare nr.
006.
Pana la data intrarii in vigoare a prezentului ordin, conducerea persoanelor juridice prevazute la art. 2 si 4 va asigura instruirea si examinarea intregului
personal cu responsabilitati in siguranta circulatiei, privind aplicarea prevederilor Regulamentului de remorcare si franare nr. 006.
Art. 7. - La data intrarii in vigoare a prezentului ordin, Instructia de remorcare si franare nr. 200, editia 1998, precum si orice dispozitie contrara Tisi
inceteaza aplicabilitatea.
Art. 8. - Prezentul ordin se publica in Monitorul Oficial al Romaniei, Partea I.

Ministrul transporturilor, constructiilor si turismului,

Gheorghe Dobre

Bucuresti, 26 octombrie 2005.
Nr. 1.815.



Ministerul Transporturilor, Constructiilor si Turismului - Regulament din 26 octombrie 2005

Regulamentul de remorcare si franare nr. 006 din 26.10.2005
In vigoare de la 23 mai 2006

Consolidarea din data de 31 octombrie 2014 are la baza publicarea din Monitorul Oficial, Partea | nr. 1043bis din 24 noiembrie 2005 si include modificarile
aduse prin urmatoarele acte: Ordin 460/2007; Ordin 386/2010; Ordin 1051/2013; Ordin 1466/2014;
Ultima modificare in 30 octombrie 2014.

CAPITOLUL |
Dispozitii generale

Art. 1. - Regulamentul de remorcare si franare stabileste regulile ce trebuie respectate in circulatia trenurilor si activitatea de manevra privind
remorcarea si franarea trenurilor care circula pe infrastructura feroviara din Romania.
Personalul de specialitate autorizat care lucreaza direct sau in legatura cu compunerea, remorcarea si franarea trenurilor care circula pe infrastructura
feroviara romana, este obligat sa cunoasca si sa respecte intocmai prevederile prezentului regulament potrivit functiei pe care o exercita.
Prevederi speciale privind compunerea, remorcarea si franarea trenurilor pe linie de cale ingusta si pe sectia Oravita-Anina sunt cuprinse in reglementari
specifice si sunt obligatorii pentru personalul de specialitate autorizat care efectueaza serviciu pe aceste linii.
Reglementari privind remorcarea si franarea trenurilor cu locomotive cu abur sunt cuprinse in Anexa 1.
Art. 2. - Daca diferitele aspecte ale aceleiasi probleme sunt cuprinse in mai multe articole, ele trebuie sa fie in{elese si aplicate in totalitatea lor.

CAPITOLUL I
Vitezele de circulatie ale trenurilor
si modul de asezare in tren a locomotivelor

Sectiunea 1
Vitezele de circulatie ale trenurilor

§.1. Vitezele maxime de circulatie

Art. 3. - Viteza maxima de circulatie este viteza pe care trenul nu trebuie sa o depaseasca si depinde de:

a) felul trenului, tipul franei si caracteristicile locomotivelor, automotoarelor, vagoanelor sau ale vehiculelor speciale care intra in compunerea trenurilor,
conform Anexelor 1, 2, 3, 4, 5 si 6;

b) numarul si modul de asezare, legarea sau nelegarea la tren si frana a locomotivelor in actiune, conform Anexei 7;

c) procentul de masa franata ce se realizeaza pe diferite pante caracteristice;

d) starea liniilor, raza curbelor si lucrarile de arta existente pe sectia de circulatie.

Dupa ce s-au determinat vitezele maxime in functie de elementele enumerate la alin. (1), viteza maxima de circulatie a unui tren pe o sectie de circulatie

se stabileste ca fiind cea mai mica dintre aceste viteze; vitezele maxime astfel stabilite se trec in livretele de mers.



Cand in compunerea trenurilor se introduc vehicule feroviare care necesita restrictii speciale sau transporturi exceptionale, conditiile de circulatie a
acestor trenuri se stabilesc prin dispozitia de punere a lor in circulatie.
Vitezele maxime ale trenurilor formate din utilaje pentru constructia, intretinerea si repararea caii si a liniei de contact, din vagoane basculante,
transpuse, din vagoane si boghiuri speciale, se stabilesc prin reglementari specifice.
Vitezele maxime ale mijloacelor mecanice pentru deszapezire in timpul lucrului sunt reglementate prin instructiunile pentru exploatarea mijloacelor
mecanizate pentru deszapezire si sunt prevazute in Anexa 3.
Vitezele maxime ale trenurilor experimentale sau de proba se stabilesc prin mersul de tren intocmit.
Vitezele maxime ale trenurilor care au in compunere locomotive care circula pe roti proprii si nu sunt in actiune, se limiteaza in functie de viteza maxima
constructiva a acestora, dupa cum urmeaza:
a) cand in compunerea trenului se afla o singura locomotiva a carei viteza maxima constructiva este mai mare de 35 km/h, viteza trenului se limiteaza la
viteza maxima constructiva a acestei locomotive;
b) cand in compunerea trenului se afla doua sau mai multe locomotive avand viteze maxime constructive mai mari de 35 km/h, viteza trenului se limiteaza la
cea mai mica dintre aceste viteze maxime constructive.
Locomotivele cu viteza maxima din constructie de pana la 35 km/h inclusiv, se transporta incarcate pe vagoane, cu respectarea gabaritului de
incarcare.
Vitezele maxime ale locomotivelor care circula izolat si utilizeaza franarea automata sunt cele prevazute in Anexa 8. Locomotivele care nu sunt
prevazute in Anexa 8, pot circula cu o viteza maxima care sa nu depaseasca viteza maxima constructiva a lor.
Schimbatorul de regim "G-P-R" al locomotivelor care circula izolat va fi trecut in pozitia "R", iar daca schimbatorul de regim nu are aceasta pozitie se
trece in pozitia "P".
Vitezele maxime ale trenurilor se reduc conform Anexei 9, in cazul aparitiei unor defecte la locomotive si automotoare.
Vitezele maxime de circulatie ale trenurilor nu se reduc pe portiunile de linie unde puterea locomotivelor diesel sau electrice folosite ca impingatoare
sau intercalate devine disponibila in remorcarea trenului.
In cazurile de la alin. (12), masele locomotivelor respective nu se vor lua in calculul tonajului trenului.
Vitezele maxime de circulatie ale trenurilor admise de linie sunt cuprinse in caietul cu datele caracteristice ale liniilor si podurilor.

§.2. Limitarea vitezei de circulatie a trenului
Art. 4. - Vitezele maxime de circulatie ale trenurilor se limiteaza in cazurile prevazute in Anexa 10.

Vitezele maxime admise in curbe pentru locomotivele seria 50100 si seria 060-DG sunt prevazute in Anexa 11, fiind obligatorii si in cazul cand aceste
locomotive se transporta neactive in tren sau in convoi.

Cand in compunerea trenului sunt vehicule feroviare de tipul celor mentionate la alin. (2), operatorul de transport feroviar - denumit in continuare OTF -
informeaza impiegatul de miscare - denumit in continuare IDM - din statia de compunere a trenului despre aceasta. Mecanicul va fi avizat prin ordin de
circulatie, mentionandu-se seria si pozitia locomotivei in tren, portiunea de linie si viteza de circulatie restrictionata.

Administratorul infrastructurii feroviare va stabili si va comunica atat subunitatilor din subordine cat si operatorilor de transport feroviar interesati portiunile
de linie pe care vehiculele feroviare mentionate la alin. (2) au limitari de viteza din cauza curbelor, precum si vitezele de circulatie restrictionate.

§.3. Vitezele maxime admise la manevra
Art. 5. - Viteza maxima admisa la manevra este de 40 km/h, cand locomotiva executa miscari de manevra prin tragere cu vehicule feroviare pe linie
libera sau executa miscari izolate si de 25 km/h in restul cazurilor;



Viteza maxima cu care se efectueaza manevra poate fi limitata din cauza conditiilor impuse de aparatele de cale, linie, panta, intemperii, vizibilitatea
semnalelor, spatiul rezervat manevrei si alte cauze locale, prevazute in planul tehnic de exploatare a statiei - denumit in continuare PTE - sau prin ordin de
circulatie.

Viteza reala cu care se efectueaza manevra trebuie reglata de catre mecanicul de locomotiva astfel incat sa se poata asigura oprirea vehiculelor la locul
stabilit, fara a se produce deteriorarea acestora sau degradarea si deplasarea incarcaturii.

Vitezele de triere a vagoanelor, modul de executare a manevrelor peste cocoasele de triere sau planurile inclinate, precum si conditiile de trecere si
vitezele de circulatie peste basculele pod, se prevad in PTE.

Sectiunea a 2-a
Modul de asezare in tren a locomotivelor de tractiune

§.1. Modul de asezare a locomotivelor de tractiune in circulatia trenului
Art. 6. - Remorcarea trenurilor de calatori se face cu una pana la trei locomotive asezate in capul trenului, la care se mai poate atasa una locomotiva
impingatoare legata la tren si frana; remorcarea trenurilor de calatori formate din automotoare si/sau rame se stabileste prin reglementari proprii elaborate de
catre OTF - si avizate de Autoritatea Feroviara Romana - AFER.
La trenurile de calatori care se fractioneaza intr-o statie din parcurs se admite si una locomotiva intercalata; aceste trenuri se prevad in livretele de
mers.
Remorcarea trenurilor de marfa se face cu una pana la trei locomotive asezate in capul trenului, la care se mai pot atasa una sau doua locomotive
intercalate si una locomotiva impingatoare legata sau nelegata la tren si frana.
Portiunile de linie de pe sectiile de remorcare pe care trenul se remorca cu locomotive intercalate sau impingatoare se prevad in livretele de mers.
Conditiile de circulatie a locomotivelor ce participa efectiv la remorcare, in functie de numarul si modul de asezare a acestora in tren, sunt cuprinse n
Anexa 7 si se trec in livretele de mers.
La trenurile remorcate cu mai multe locomotive in capul trenului nu se admite asezarea locomotivelor electrice sau diesel dupa locomotive cu abur.
Daca in capul trenului sunt atasate in afara de locomotiva de remorcare a trenului si alte locomotive care nu participa la remorcarea trenului pe anumite
portiuni de linie, acestea vor folosi forta de tractiune numai la cererea mecanicului care conduce trenul.
La trenurile de calatori si mixte nu se admite:
a) locomotiva impingatoare nelegata la tren si frana;
b) locomotiva neactiva la urma trenului, cu exceptia locomotivelor care au masa de 70 t sau mai mica, daca viteza maxima a locomotivei neactive nu
limiteaza viteza de circulatie a trenului respectiv.
La trenurile de marfa legarea locomotivei impingatoare la tren si frana este obligatorie in urmatoarele cazuri:
a) cand trenul circula pe portiuni de linie cu pante mai mari de 3%oo;
b) pe liniile cu instalatii de bloc de linie automat, cu exceptia primului sector de bloc;
c) cand toate mijloacele de comunicatie sunt intrerupte.

In cazul remorcarii trenurilor cu multipla tractiune cand se defecteaza frana automata a locomotivei de remorcare, se admite conducerea si franarea
trenului de catre mecanicul celei de a doua locomotive din capul trenului, numai pe cel mult doua intervale de statie consecutive, pe portiuni de linie cu rampe
continue mai mari de 15%o0; vitezele maxime admise in aceste cazuri sunt trecute in Anexa 7.

Trenurile de marfa care circula pe pante mari, prevazute in Anexa 12, se vor remorca cu locomotive diesel sau electrice daca acestea indeplinesc
urmatoarele conditii: rezervorul principal de aer cu o capacitate de cel putin 900 | si sursa de aer comprimat poate realiza umplerea acestuia la presiune de 10
bar in cel mult 5 minute si 30 secunde.



Compresoarele de aer si statiile de radiotelefon de la locomotivele prevazute la alin. (11) trebuie sa fie in stare corespunzatoare de functionare.

In cazul remorcarii cu locomotiva impingatoare electrica sau diesel electrica, ultimele 350 tone din tonajul trenurilor de marfa nu vor avea in compunere
vagoane goale sau vagoane incarcate cu masa totala mai mica de 20 tone sau vagoane articulate, respectiv vagoane multiple cu 2 elemente cuplate
permanent (jumelate). in cazul trenurilor compuse din vagoane pentru transportat Tir-uri (vagoane Ro-La) pe 8 sau 10 osii ultimele 4 vagoane trebuie sa fie
incarcate.

Prevederi privind compunerea trenurilor de marfa remorcate cu locomotiva electrica sau diesel impingatoare se prevad in dispozitii generale la livretele
de mers.

La remorcarea trenurilor de marfa, locomotivele diesel si electrice trebuie sa fie despartite de vagoanele a caror incarcatura in parcurs se poate
deplasa longitudinal, printr-un vagon acoperit sau un vagon descoperit cu pereti inalti, gol sau incarcat cu marfuri care nu se pot deplasa longitudinal.

Locomotivele electrice si diesel care au fost utilizate ca locomotive impingatoare la trenuri de marfa, pot ramane in pozitia initiala in compunerea
trenului, legate la tren si frana, pentru continuarea mersului, insa numai ca vehicule remorcate si fara sa fie active in remorcarea trenului.

§.2. Modul de utilizare a locomotivelor la manevra
Art. 7. - La manevrarea vehiculelor feroviare se utilizeaza o singura locomotiva in actiune legata sau nelegata la aceste vehicule feroviare.
Manevrarea vehiculelor cu o locomotiva in actiune intercalata, precum si cu doua locomotive in actiune simultan, se admite utilizarea numai in cazuri
speciale, prevazute in PTE.

Sectiunea a 3-a
Cazurile admise de impingere a trenurilor
fara locomotiva in capul trenului

Art. 8. - Circulatia prin impingerea trenurilor fara locomotiva in capul trenului se admite numai in urmatoarele cazuri:
a) la trenurile de serviciu;
b) la darea inapoi a unui tren din linie curenta in statie;
c) la trecerea trenurilor peste un punct slabit, care nu permite trecerea locomotivei peste acesta;
d) in si din statiile infundate, unde situatia liniilor nu permite trecerea locomotivei dintr-un capat in celalalt al trenului;
e) la garniturile goale ale trenurilor de calatori, care se prevad in livretul de mers;
f) la trenurile de calatori pentru transbordare in linie curenta;
g) la trenurile convoaie de manevra - pe si de pe liniile ferate industriale care se ramifica din linie curenta.
in toate cazurile de circulatie prin impingere a trenurilor frana automaté trebuie sa fie activa.

CAPITOLUL 1l
Caracteristicile liniei care conditioneaza remorcarea
si franarea trenurilor

Art. 9. - Caracteristicile liniei care conditioneaza remorcarea si franarea trenurilor sunt:
a) rezistenta specifica a declivitatii;

b) rezistenta specifica a curbei;

c) rezistenta caracteristica a liniei;



d) sporul de rezistenta caracteristica datorat inertiei la demaraj;
e) panta caracteristica.
Art. 10. - Rezistenta specifica a declivitatii este componenta pe directia rampei, respectiv pantei, a greutatii trenului, raportata la greutatea totala a trenului;
se masoara in daN/t si se ia in calcul cu semnul "+" in cazul circulatiei trenului pe rampe si cu semnul "-" in cazul pantelor.
Art. 11. - Rezistenta specifica a curbei este suma fortelor de frecare dintre rotile vehiculelor din compunerea trenului care se inscriu Tn curba si sina,
raportata la greutatea totala a trenului; se exprima in daN/A.
Rezistenta specifica a declivitatii insumata cu rezistenta specifica a curbei determina rezistenta specifica echivalenta a liniei pe lungimea curbei
respective.
Art. 12. - Rezistenta maxima a unei portiuni de linie este cea mai mare rezistenta specifica echivalenta pentru por{iunea de linie respectiva si se
numeste rezisten{a caracteristica a portiunii de linie.
Rezistenta caracteristica a unei portiuni de linie se masoara in daN/t si este necesara la stabilirea tonajelor de remorcat.
Art. 13. - In cazul demararii unui tren oprit pe portiunea de linie cu rezistenta caracteristic, la aceasta se adauga o rezistenta suplimentara, numita spor
de rezistenta caracteristica datorat inertiei la demaraj.
Sporul de rezistenta caracteristica datorat inertiei la demaraj se stabileste in conformitate cu datele caracteristice ale intervalelor dintre punctele de
sectionare, de care trebuie sa se tina seama la stabilirea tonajului trenului.
Art. 14. - Panta cu declivitatea cea mai mare pe o lungime de 1000 metri se numeste panta caracteristica si se stabileste intre doua puncte (din linie
curenta si/sau puncte de sectionare). Panta caracteristica se exprima in mm/m sau adimensional in "%qo".
Cand panta cu declivitatea cea mai mare este mai mica de 1000 metri, panta caracteristica se calculeaza ca medie ponderata a acesteia cu diferenta de
lungime pana la 1000 metri a pantelor invecinate cele mai mari.
Panta caracteristica a unei sectii de circulatie este cea mai mare dintre pantele caracteristice ale sectiei respective si este necesara la stabilirea
procentelor de masa franata si a vitezelor maxime de circulatie ale trenurilor.

CAPITOLUL IV
Tonajele trenurilor

§.1. Tonajele care pot fi remorcate de locomotive
Art. 15. - Tonajele trenurilor care pot fi remorcate de locomotive la vitezele stabilite, sunt prevazute in livretele de mers.
Tonajele prevazute in livret sunt calculate in conditia mentinerii vitezelor stabilite potrivit regimului de functionare al locomotivelor si in ipoteza ca
trenurile au in compunere vagoane incarcate al caror numar de osii reprezinta cel putin 50% din numarul total de osii al trenului.
indrumarea de trenuri mai lungi decat lungimea maxima stabilitd se va face conform reglementérilor specifice in vigoare; aceasta va fi adusa la
cunostinta mecanicului prin ordin de circulatje.

§.2. Stabilirea tonajelor maxime ale trenurilor
Art. 16. - Tonajul maxim al trenurilor pentru o sectie de remorcare se stabileste pe tipuri si serii de locomotive, in functie de rezistenta caracteristica a
liniei si de viteza admisa, astfel incat sa se asigure demararea din orice punct al sectiei de remorcare.
Exceptii de la prevederile alin. (1) se admit prin planul de mers, pentru trenurile de marfa cu conditia asigurarii demararii din statii.
Tonajele maxime pentru trenurile remorcate cu locomotive electrice si diesel se stabilesc corespunzator regimului de durata, admitadndu-se functionarea
in regim uniorar maxim 5 minute.



Tonajul maxim al trenului remorcat cu multipla tractiune se obtine prin insumarea tonajelor maxime pe care le pot remorca locomotivele in actiune din
tren, determinate pentru fiecare locomotiva in parte dupa acelasi procedeu ca si la simpla tractiune.

Tonajele stabilite pe baza de calcul se verifica experimental si se inscriu in livretele de mers.

Marirea tonajelor stabilite pe baza de calcul se admite numai pe baza experimentarilor facute de catre OTF, cu aprobarea administratorului infrastructurii
feroviare; tonajele astfel stabilite se inscriu in livretele de mers.

§.3. Cazurile de marire a tonajelor stabilite prin calcul
Art. 17. - Circulatia trenurilor cu tonajele stabilite conform art. 16. alin. (6) din prezentul regulament, se face la solicitarea OTF detinator al vehiculelor

feroviare.
Tonajele trenurilor nu pot fi mai mari decat tonajele maxime trecute in tabelele respective de la finele livretelor de mers.

§.4. Cazuri de reducere a tonajelor maxime ale trenurilor
Art. 18. - Tonajele maxime ale trenurilor se limiteaza in functie de urmatoarele elemente:
a) viteza maxima de circulatie a trenului, tipul franei, panta caracteristica si numarul maxim de osii admis conform Anexei 13;
b) lungimea utila a liniilor de primire-expediere din statiile de pe sectia pe care circula trenul;
c) tipul aparatelor de tractiune cu care sunt echipate vehiculele feroviare ce intra in compunerea trenurilor conform Anexei 14;
d) numarul de vagoane de calatori care pot fi incalzite in functie de sursa de energie, exprimat in osii, conform Anexei 15.
Cand trenul este remorcat si cu locomotive intercalate, se verifica tonajul admis de rezistenta aparatelor de tractiune, separat pentru prima parte a
trenului ce revine locomotivelor din cap si separat pentru partea a doua ce revine locomaotivelor intercalate.
Daca trenul prevazut la alin. (2) are si locomotiva impingatoare, verificarea se face dupa ce se scade tonajul ce revine locomotivei impingatoare.
Tonajele trenurilor de calatori se reduc dupa cum urmeaza:
a) cu 5% la tractiunea electrica si diesel cand temperatura mediului inconjurator este cuprinsa intre -10°C si -20°C;
b) cu 10% la tractiunea electrica si diesel cand temperatura mediului inconjurator este sub -20°C.
Cand in compunerea trenurilor de marfa sunt vagoane goale al caror numar de osii este mai mare decat numarul de osii al vagoanelor incarcate,
tonajele maxime se reduc dupa cum urmeaza:
a) cu 10% pentru linii cu rezistente caracteristice pana la 15 daN/t inclusiv;
h) cu 5% pentru linii cu rezistente caracteristice mai mari de 15 daN/t.
Pe timp nefavorabil - caderi abundente de zapada, pericol de Tinzapezire, viscol, vant puternic sau conditi de aderenta scazuta -
administratorul/gestionarul infrastructurii feroviare impreuna cu OTF poate lua operativ urmatoarele masuri:
a) utilizarea remorcarii cu multipla tractiune;
b) reduceri de tonaje cu pana la 50%;
c) reducerea vitezei maxime de circulatie a trenurilor;
d) anularea circulatiei unor trenuri;
e) circulatia trenurilor dupa plugurile de zapada;
f) desfasurarea circulatiei conform dispozitiilor speciale;
g) inchiderea completa a circulatiei pe linia respectiva.

§.5. Stabilirea tonajului trenurilor
Art. 19. - Tonajul trenului se compune din masa proprie a tuturor vehiculelor din tren - respectiv tara - la care se adauga masa incarcaturii lor.



La calculul tonajului trenului nu se ia in considerare masa locomotivelor in actiune din tren si nici masa locomotivelor care au participat la remorcarea
trenului pe o anumita portiune de linie si nu mai sunt in actiune.

Masa proprie a vagoanelor - respectiv tara - este inscrisa pe longeroane sau pe peretii laterali ai vagoanelor.

Masa incarcaturii vagoanelor la trenurile de calatori, care circula cu viteze maxime de 140 km/h, se stabileste astfel:

a) la vagoanele de calatori, speciale si de dormit, care au indicat numarul de locuri, indiferent de numarul osiilor, masa incarcaturii se stabileste luand cate
100 kg pentru fiecare loc din vagon,;

b) la vagoanele din categoriile de mai sus care nu au indicat numarul de locuri, precum si la vagoanele restaurant - V.R. -, posta - T -, de bagaje - F -, posta
si bagaje - T.F. - si la vagoanele de marfa care transporta calatori, masa incarcaturii se stabileste luand cate 1 tona pentru fiecare osie a vagonului;

c) in cazul trenurilor de calatori care au in compunere vagoane pentru transportul autoturismelor, cu sau fara rulota, masa incarcaturii se stabileste luand in
calcul 2 tone pentru fiecare autoturism si 1 tona pentru fiecare rulota.

Masa incarcaturii vagoanelor la trenurile de calatori, care circula cu viteze peste 140 km/h, se stabileste in modul urmator:

a) in cazul vagoanelor de calatori, speciale si de dormit, masa incarcaturii este cea inscrisa pe partea laterala a vagonului;
b) pentru alte tipuri de vagoane, daca masa totala nu este inscrisa pe partea laterala a vagonului, se va proceda conform alin. (4) lit. b) din prezentul articol.

La trenurile etajate pentru tara si incarcatura, se vor lua in calculul tonajului trenului valorile inscriptionate pe vagoanele de capat ale trenului etajat.

La vagoanele de marfa, masa incarcaturii este cea stabilita in documentele de transport.

Masa proprie in stare goala sau in stare incarcata a locomotivelor, automotoarelor si ramelor electrice este stabilita in Anexele 1, 4 si 5; pentru
locomotivele si automotoarele de fabricatie straina (ex. locomotive tip DE 621 EGM, diesel hidraulice modernizate ALSTOM, electrice modernizate SIEMENS,
automotoare tip DESIRO, LVT-LVS seria 790) datele caracteristice ale acestora se vor lua din instructiunile proprii de intretinere, exploatare si deservire.

Masa proprie a incarcaturii vagoanelor din trenurile de proba si a trenurilor experimentale se stabileste de personalul tehnic care participa efectiv la
proba, respectiv experiment.

Masele proprii ale vehiculelor se rotunjesc la valori intregi; valorile cuprinse intre 0,001-0,499 tone se neglijeaza, iar valorile cuprinse intre 0,500-0,999
tone se rotunjesc la intreg.

Regula de la alin. (10) se aplica separat in ceea ce priveste incarcatura vehiculelor feroviare ce intra in compunerea trenului.

Tonajul trenurilor compuse din vagoane si/sau boghiuri speciale care nu sunt prevazute in prezentul regulament se stabilesc prin instructiunile de
exploatare ale acestora.

CAPITOLUL V
Franarea trenurilor

Sectiunea 1
Sisteme de franare admise

Art. 20. - In circulatia trenurilor sunt admise urméatoarele sisteme de franare:

a) franarea automata, cand procentul de masa franata se realizeaza cu frana cu aer comprimat;

b) franarea mixta, cand pe langa franarea automata se folosesc si frane de mana, trenul avand conducta generala de aer pe toata lungimea sa, in aceasta
situatie vagoanele fiind insotite de agenti;

c) franarea combinata, cand pe langa frana automata se foloseste suplimentar si frana electrica a vehiculelor feroviare motoare;

d) frnarea electromagnetica a vehiculelor feroviare motoare;

e) franarea hidrodinamica a vehiculelor feroviare motoare.



Franarea automata este obligatorie la toate trenurile.

Franarea mixta se admite numai cand nu se realizeaza procentul de masa franata cu frane automate, la trenurile la care frana automata s-a defectat
partial in parcurs.

Franarea combinata se foloseste la trenurile remorcate cu vehicule feroviare motoare prevazute cu frana electrica.

Franarea electromagnetica se foloseste suplimentar in situatii de urgenta, in care se impune reducerea drumului de franare.

Franarea hidrodinamica se foloseste numai pentru reducerea vitezei trenului, independent sau concomitent cu alte tipuri de frane.

In compunerea trenurilor de calatori sunt admise numai vagoane cu frana cu actiune rapida si vagoane cu frana echipate cu schimbator de regim "marfa-
persoane" (G-P), "marfa-persoane-rapid" (G-P-R), "persoane-rapid" (P-R), "marfa-persoane-rapid-magnetica" (GP-R-Mg) sau "persoane-rapid-magnetica" (P-
R-Mg), iar manerul schimbatorului de regim trebuie sa fie asezat in pozitie corespunzatoare trenului remorcat.

Cand in compunerea trenului de calatori intra si vagoane cu frana cu actiune inceata, fara schimbator de regim "G-P", franele automate ale acestora se
izoleaza, aceste vehicule ramanand numai cu conducta generala de trecere.

In compunerea trenurilor de marfa se admit atat frane cu actiune rapida (G-P), cat si frane cu actiune inceata (G).

In cazul de la alin. (9) toate franele de tipul predominant, cu care se realizeaza tonajul franat real mai mare, vor fi ficute active, iar cele de tipul
nepredominant se vor izola, avandu-se in vedere ca acestea sa fie intercalate in compunerea trenurilor cat mai uniform.
Manerul triplelor valve cu actiune rapida, tip Westinghouse, se manipuleaza in pozitia de franare de serviciu.
La manevra sunt utilizate urmatoarele sisteme de franare:
a) franarea manuala, folosindu-se frane de mana:
b) frAnarea mixta, folosindu-se frane de mana si frane automate, cand nu se asigura procentul de masa franata cu franele active de mana;
c) franarea automata, la manevrarea trenurilor sau a grupelor de vagoane la care s-a facut proba franei sau numai verificarea functionarii franelor automate
la vagoanele care trebuie sa asigure procentul de masa franata necesar;
d) frAnarea cu frana de cale;
e) franarea cu saboti de mana.
In cazul prevazut la alin. (12) lit. b) se verifica functionarea franelor automate in actiune, printr-o franare de serviciu urmata de verificarea strangerii si
slabirii acestor frane de catre conducatorul manevrei sau un agent autorizat din partida de manevra; franele de mana active trebuie sa asigure franarea
vagoanelor care nu se vor frana automat.

§.1. Frana activa
Art. 21. - Un vehicul feroviar din compunerea trenului se considera:
a) cu frana automata activa, cand frana automata este in stare corespunzatoare de functionare si este in actiune;
b) cu frana de mana activa, cand aceasta este in stare corespunzatoare de functionare si daca este deservita de agent autorizat.
Daca sunt indeplinite concomitent conditiile prevazute la alin. (1), vehiculul se considera cu frana activa,
Exceptie de la prevederile alin. (2) o constituie trenurile de marfa in compunerea carora intra vehicule feroviare echipate atat cu frana cu actiune rapida
cat si vehicule feroviare echipate cu frana cu actiune inceata, care nu permit schimbarea regimului de franare, caz in care se procedeaza conform art. 20,
alin. (10) din prezentul regulament, precum si vagoanele incarcate cu marfuri periculoase din categoria explozibililor a caror frana automata trebuie sa fie
izolata si manerul robinetului de izolare sigilat.
Franele de mana si de tintuire in stare corespunzatoare de functionare ale vehiculelor feroviare, trebuie sa asigure mentinerea pe loc a trenului pe panta
caracteristica a sectiei de circulatie. Cand franele de mana nu sunt suficiente, diferenta se completeaza cu saboti de mana.
Toate franele automate in stare corespunzatoare de functionare ale vehiculelor feroviare care intra in compunerea unui tren, trebuie puse in actiune.
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Sectiunea a 2-a
Masa franata a vehiculelor feroviare

§.1. Masa franata a unui vehicul feroviar
Art. 22. - Masa franata a unui vehicul feroviar dotat cu echipamente de frana reprezintda o marime care caracterizeaza capacitatea de franare a
vehiculului.
Masa franata se exprima in tone si se stabileste pentru fiecare tip de vehicul feroviar la constructie, la reparatia capitala - RK - sau la modernizare.

§.2. Masa franata la vagoanele de calatori in cazul franarii automate
Art. 23. - La vagoanele pe doua osii masa franata este egala cu tara, indiferent daca vagonul este gol sau incarcat.

La vagoanele pe patru sau mai multe osii care nu sunt echipate cu schimbator de regim "G-P", "G-P-R", "P-R", "G-P-R-Mg", indiferent daca vagonul este
gol sau incarcat, masa franata este egala cu tara.

La vagoanele pe patru sau mai multe osii echipate cu schimbator de regim "G-P", "G-P-R", "P-R", "G-P-R-Mg", indiferent daca vagonul este gol sau
incarcat, masa franata este egala cu:

a) cifra indicata in dreptul literei G, cand vagonul circula in tren de marfa si manerul schimbatorului de regim este manipulat in pozitia "G";

b) cifra indicata in dreptul literei P, cand vagonul circula in tren de calatori si manerul schimbatorului de regim este manipulat in pozitia "P";

c) cifra marcata cu alb, sau indicata in dreptul literei R Tncadrata in chenar, cand vagonul circula in tren de calatori si manerul schimbatorului de regim este
manipulat in pozitia "R", iar acceleratorul de franare nu este in actiune;

d) cifra indicata in dreptul literei R, neincadrata in chenar sau cifra marcata cu rosu intr-un dreptunghi de culoare alba, cand vagonul circula in tren de
calatori, manerul schimbatorului de regim este manipulat in pozitia "R" si acceleratorul de franare este in actiune;

e) cifra indicata in dreptul inscriptiei Mg cand vagonul circula in tren de calatori si manerul schimbatorului de regim este manipulat in pozitia "Mg".

La vagoanele echipate cu frana proportionala cu incarcatura, cand pe peretii laterali ai vagonului este inscriptionata numai masa franata maxima a
vagonului, masa franata este egala cu:

a) tara, cand vagonul este gol;
b) tara plus incarcatura, cand vagonul este incarcat, fara depasirea valorii maxime a masei franate inscrisa pe vagon.

La vagoanele etajate individuale seria 2626, masele franate exprimate in tone. pentru situatia vagonului "gol" sau "incarcat", pentru fiecare boghiu, sunt
inscriptionate pe peretii laterali ai vagonului in dreptul boghiurilor, masa franata totala a vagonului obtinandu-se prin insumarea maselor franate ale ambelor
boghiuri.

La vagoanele etajate seria 2647 inzestrate cu schimbator de regim "marfa-persoane" (G-P), indiferent daca vagonul este gol sau incarcat masa franata
este egala cu:

a) cifra indicata in dreptul literei G, cand vagonul circula in tren de marfa si manerul schimbatorului de regim este manipulat in pozitia "G";
b) cifra indicata in dreptul literei P, cand vagonul circula in tren de calatori si manerul schimbatorului de regim este manipulat in pozitia "P".

La trenurile etajate masa franata pentru situatiile "gol" si "incarcat" se obtine prin insumarea maselor franate ale tuturor boghiurilor cu frana automata
activa care sunt inscriptionate pe peretii laterali ai vagoanelor, in dreptul boghiurilor.

In cazul defectarii franei automate a unui boghiu, masa franata a acestuia se scade din masa franata totala a trenului etajat, iar frana boghiului in cauza
se izoleaza.

§.3. Masa franata la vagoanele de calatori in cazul franarii manuale
Art. 24. - Valoarea masei franate cu frana de mana la vagoanele de calatori este de regula inscrisa pe vagon.
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Cand valoarea masei franate nu este inscrisa pe vagon, aceasta este egala cu:
a) tara, cand frana de mana actioneaza pe toate rotile vagonului, cu conditia ca masa franata sa nu depaseasca valoarea de 15 ;
b) tara care revine unui boghiu, cand frana de mana actioneaza pe un boghiu, cu conditia ca masa franata sa nu depaseasca valoarea de 15 t.

§.4. Masa franata la vagoanele de marfa in cazul franarii automate

Art. 25. - La vagoanele care nu sunt echipate cu schimbator de regim "gol incarcat" indiferent daca vagonul este gol sau incarcat, masa franata este
egala cu tara.

La vagoanele echipate cu schimbator de regim "gol-incarcat" cu o singura pozitie pentru "incarcat" masa franata este egala cu:

a) valoarea inscrisa in partea stanga de sus a tablitei schimbatorului de regim "gol-incarcat" cand vagonul este gol, respectiv incarcat, si masa lui totala este
sub valoarea masei de comutare, manerul schimbatorului de regim manipulandu-se in pozitia "gol";

b) valoarea inscrisa in partea dreapta de sus a tablitei schimbatorului de regim "gol-incarcat" cand vagonul este incarcat si masa lui totala este egala sau
mai mare decat masa de comutare, manerul schimbatorului de regim manipulandu-se in pozitia "incarcat".

La vagoanele echipate cu schimbator de regim "gol-incarcat" cu mai multe pozitii pentru "incarcat" masa franata este egala cu:

a) valoarea inscrisa in partea stanga de sus a tablitei schimbatorului de regim "gol-incarcat", de deasupra inscriptiei "gol" cand vagonul este gol sau incarcat
si masa lui totala este sub valoarea celei mai mici dintre masele de comutare, manerul schimbatorului de regim fiind asezat in pozitia "gol";

b) valoarea inscrisa in partea dreapta de sus a tablitei schimbatorului de regim "gol-incarcat" de deasupra inscriptiei "1/2 incarcat", respectiv "incarcat" cand
vagonul este incarcat, si masa lui totala este egala sau mai mare decat una din masele de comutare, manerul schimbatorului de regim fiind asezat in pozitia
"1/2 incarcat" sau "incarcat", astfel ca indicatorul de la partea inferioara a manerului schimbatorului de regim sa arate masa de comutare respectiva.

La vagoanele echipate cu frana proportionala cu incarcatura, la care masa franata maxima impreuna cu tipul sistemului de franare sunt inscrise pe
vagon intr-un chenar, masa franata este egala cu:

a) tara, cand vagonul este gol;

b) tara plus incarcatura, cand vagonul este incarcat, cu conditia ca aceasta sa nu depaseasca valoarea masei franate maxime inscrisa pe vagon;

c) valoarea masei franate maxime inscrisa pe vagon, cand vagonul este incarcat dar masa totala a Iui este egala sau mai mare decat valoarea masei
franate maxime inscrisa pe vagon.

La vagoanele de marfa echipate cu dispozitiv de comanda automata a schimbatorului de regim "gol-incarcat", la care valorile maselor franate
corespunzatoare pozitiilor "gol-incarcat" si de comutare sunt inscrise intr-un chenar, in apropierea inscriptiei referitoare la tipul sistemului de franare, masa
franata este egala cu:

a) valoarea masei inscrise in partea stanga de sus a chenarului, corespunzatoare starii goale a vagonului, cand vagonul este gol sau incarcat, dar valoarea
masei totale a lui este sub valoarea masei de comutare inscrisa in partea de mijloc-jos a chenarului;

b) valoarea masei inscrise in partea dreapta de sus a chenarului, corespunzatoare starii incarcate a vagonului, cand vagonul este incarcat, dar valoarea
masei totale a lui este egala sau mai mare decéat valoarea masei de comutare inscrisa in partea de mijloc-jos a chenarului.

§.5. Masa franata la vagoanele de marfa in cazul utilizarii franei de ména sau de tintuire
Art. 26. - La vagoanele care nu sunt echipate cu schimbator de regim "gol-incarcat" si masa franata este inscrisa pe vagon, indiferent daca vagonul
este gol sau incarcat, aceasta este egala cu valoarea inscrisa pe vagon.
La vagoanele echipate cu schimbator de regim "gol-incarcat" si masa franata nu este inscrisa pe vagon, aceasta este egala cu:
a) 20 t cand vagonul este gol, cu conditia ca tara sa nu depaseasca aceasta valoare;
b) 20 t cand vagonul este incarcat, cu conditia ca tara plus incarcatura sa nu depaseasca aceasta valoare.
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La vagoanele echipate cu schimbator de regim "gol-incarcat" si masa franata este inscrisa pe vagon, aceasta este egala cu cifrele inscrise in chenarul
alb (in cazul franei de mana) sau in chenarul rosu (in cazul franei de tintuire).
La vagoanele transpuse sau de cale larga masa franata este egala cu:
a) 10 tone cand vagonul este gol;
b) 15 tone cand vagonul este incarcat.
In cazul cand nu se realizeaza strangerea tuturor sabotilor pe rotile vagonului prin strangerea franelor de mana, frana de mana respectiva se considera
defecta si nu se ia in calculul franarii pentru mentinerea pe loc a trenului.
In cazul in care franele de mana si de tintuire nu sunt suficiente pentru asigurarea mentinerii pe loc a trenului, se admite ca diferenta pana la tonajul
necesar de franat sa se completeze cu saboti de mana, avand in vedere ca un sabot echivaleaza cu 10 tone de masa franata.

§.6. Masa franata pentru automotoare, remorci de automotor si rame electrice

Art. 27. - Cand masa franata nu este inscrisa pe cutia automotorului, remorcilor de automotor si ramei electrice, masa franata se stabileste astfel:

a) la automotoare, in cazul franarii automate conform reglementarilor specifice in vigoare, iar in cazul franarii manuale se stabileste in acelasi mod ca si la
vagoanele de calatori;

b) la remorcile de automotor si la ramele electrice, masa franata atat pentru franarea automata cat si pentru franarea manuala, se stabileste in acelasi mod
ca gi la vagoanele de calatori.

Cand masa franata este inscrisa pe cutia automotorului, a remorcii de automotor sau a ramei electrice, masa franata atat pentru franarea automata cat si

pentru cea manuala este trecuta in dreptul literei de la schimbatorul de regim "G-P", "G-P-R", "P-R+Mg", care indica regimul in care circula respectivul
vehicul.

§.7. Masa franata la locomotivele care nu sunt in actiune in tren
Art. 28. - La locomotivele care nu sunt in actiune in tren si masa franata nu este inscrisa pe cutia locomotivei, masa franata este prevazuta in Anexa 4.

Sectiunea a 3-a
Tonajul franat real si tonajul necesar de franat al unui tren

Art. 29. - Tonajul franat real al unui tren este suma maselor franate, exprimate in tone, ale tuturor vehiculelor echipate cu frana automata activa care
intra in compunerea trenului, fara locomotivele in actiune.
Tonajul necesar de franat este tonajul minim care trebuie sa fie franat la un tren pentru realizarea procentului de masa franata stabilit si se calculeaza cu
formula:

tonajul trenului $ procentul de masa franata stabilit
100

tonajul necesar de franat =

La stabilirea tonajului necesar de franat si a tonajului franat real la trenurile de calatori, se va lua in calcul si numarul de vagoane, exprimat in osii, ce pot
fi incalzite in functie de sursa de energie conform Anexei 15.
La orice tren, tonajul franat real trebuie sa fie mai mare sau cel putin egal cu tonajul necesar de franat.

§.1. Procentul de masa franata in circulatia trenurilor
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Art. 30. - Procentul de masa franata reprezinta masa exprimata in tone necesara a fi franata ce revine fiecarei 100 tone din masa bruta a trenului,
pentru asigurarea opririi trenului pe drumul de franare stabilit.
Pentru determinarea procentului de masa franata minim necesar care trebuie asigurat fiecarui tren se utilizeaza tabelele de franare din Anexele 16-31.
Pentru un anumit drum de franare procentul de masa franata de la alin. (2) depinde de panta caracteristica, de viteza trenului si de tipul franei.
Procentul de masa franata minim necesar asigura oprirea trenului pe distanta corespunzatoare drumului de franare la panta caracteristica si la viteza
stabilita, numai din momentul trecerii manerului robinetului mecanicului in pozitia de franare rapida.
Procentele de masa franata minime necesare si care se trec in livretele de mers, in functie de felul trenului, sunt urmatoarele:
a) trenuri directe de marfa franate cu frana automata tip marfa "G":
50% pentru circulatia cu viteza maxima de 80 km/h;
b) trenuri directe de marfa franate cu frana automata tip calatori "P":
65% pentru circulatia cu viteza maxima de 100 km/h si lungimea trenului de pana la 500 m;
69% pentru circulatia cu viteza maxima de 100 km/h si lungimea trenului mai mare de 500 m si mai mica de 600 m;
72% pentru circulatia cu viteza maxima de 100 km/h si lungimea trenului cuprinsa intre 600 si 700 m;
90% pentru circulatia cu viteza maxima de 120 km/h si lungimea trenului mai mica sau egala cu 500 m;
95% pentru circulatia cu viteza maxima de 120 km/h si lungimea trenului cuprinsa intre 500 si 600 m;
c) trenuri locale de marfa si convoaie de manevra in complexe franate cu frana automata tip marfa "G":
45% pentru circulatia cu viteza maxima de 70 km/h pentru trenuri locale si convoaie de manevra in complexe;
d) trenuri directe de marfa formate din vagoane transpuse si vagoane de ecartament normal franate cu frana automata tip marfa "G":
45% pentru circulatia cu viteza maxima de 70 km/h;
e) trenuri directe de marfa formate numai din vagoane transpuse incarcate:
40% pentru circulatia cu viteza maxima de 70 km/h;
f) convoaie de manevra pentru calea larga:
33% pentru circulatia cu viteza maxima de 30 km/h;
g) trenuri de calatori franate cu frana automata tip calatori:
168% pentru circulatia cu viteza maxima de 160 km/h;
155% pentru circulatia cu viteza maxima de 155 km/h;
142% pentru circulatia cu viteza maxima de 150 km/h;
131% pentru circulatia cu viteza maxima de 145 km/h;
126% pentru circulatia cu viteza maxima de 140 km/h;
105% pentru circulatia cu viteza maxima de 120 km/h;
85% pentru circulatia cu viteza maxima de 100 km/h;
76% pentru circulatia automotoarelor din seria 700 cu viteza maxima de 80 km/h;
63% pentru circulatia automotoarelor din seria 900 cu viteza maxima de 70 km/h.
Se interzice indrumarea trenurilor din statiile de formare, precum si din statiile din parcurs unde compunerea trenurilor se modifica, daca nu au asigurate
cel putin procentele de masa franata prevazute in livretele de mers pe intreaga distanta de circulatie a trenului.
Procentul de masa franata care se trece in livretele de mers, pentru trenurile de marfa care circula pe sectiile de circulatie cu pante mari prevazute in
Anexa 12, din motive de siguranta, trebuie sa fie cu cel putin 5% mai mare decat cel rezultat din tabelele de franare.
Procentul de masa franata la trenul cu vagoane si/sau boghiuri speciale este cel prevazut in mersul trenului si se calculeaza in baza tabelelor din

Anexele 23 si 24.
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Daca in parcurs se defecteaza sau se izoleaza franele automate ale unor vehicule din compunerea trenului, se calculeaza tonajul franat real, procentul
real de masa franata si se verifica cu valorile din Anexele 16-31; continuarea mersului se va face numai in conditiile art. 83 si 84 din prezentul regulament.
Procentul real de masa franata al trenului se calculeaza cu formula:

e ea e tonajul franat real
Procentul real de masa franata = : : =100
tonajul trenului

La solicitarea operatorilor de transport feroviar, in functie de tipul de material rulant - procentul de masa franata, tipul franarii si viteza maxima de
circulatie - administratorul/gestionarul de infrastructura va stabili viteza maxima de circulatie a trenului pe intregul parcurs, in functie de pantele caracteristice
si drumurile de franare, utilizand anexele nr. 16, 17 si 18.

§.2. Procentul de masa franata la manevra
Art. 31. - Indiferent de sistemul de franare utilizat la manevra, in toate cazurile trebuie sa se asigure procentul de masa franata corespunzator spatiului
rezervat manevrei, declivitatii liniei pe care se executa manevra, vitezei maxime admise si conditiilor locale prevazute in PTE.

In cazul franarii manuale si franarii mixte, se actioneaza in primul rand franele de mana ale vagoanelor incarcate, manerele schimbatoarelor de regim
"gol-incarcat" de la vagoanele cu frane automate active se manipuleaza in pozitia corespunzatoare starii de incarcare a vagonului, iar schimbatoarele de
regim "G-P", "G-P-R" sau "G-P-R-Mg" se vor manipula in pozitia "G".

Tonajul maxim cu care se executa manevra, procentul de masa franata care trebuie asigurat convoiului de manevra, precum si modul cum se realizeaza
acestea se stabilesc in PTE.

§.3. Drumul de franare
Art. 32. - Drumul de franare este drumul parcurs de tren din momentul manipularii manerului robinetului mecanicului in pozitia de franare rapida, de la
viteza maxima prevazuta in livret, pana la oprirea completa a trenului.
Pe pantele mari prevazute in Anexa 12, in cazul trenurilor care au in compunere vagoane echipate cu instalatii de frana proportionala cu incarcatura, la
stabilirea procentului de masa franata se folosesc Anexele 25-31.
Vitezele maxime care se trec in livretele de mers se stabilesc in functie de panta caracteristica, de tipul trenului, de procentul de masa franata, drumul de
franare si tipul franei, pe baza Anexelor 16-31.
Sectiile de circulatie pe care vitezele maxime sunt stabilite pentru drumul de franare de 700 m, de 1000 m si de 1200 m, se trec in livretele de mers.
Pentru franarile de serviciu, distanta pe care se opreste trenul este mai mare decat drumul de franare corespunzator vitezei maxime din livret si este
determinata de situatia concreta a fiecarui tren, depinzand de viteza efectiva in momentul actionarii franei, de profilul liniei-panta, rampa, de procentul de
masa franata, tipul franei, compunerea trenului si conditiile atmosferice.
Drumurile de franare de 1.200 m si 1.000 m din prezentul regulament se folosesc pentru pante caracteristice de pana la 15%qo (inclusiv), iar drumul de
franare de 700 m se foloseste pentru pante caracteristice mai mari de 15%o0 si pe sectiile de circulatie unde conditiile o impun.

Sectiunea a 4-a
Repartizarea franelor active la trenurile de marfa
si deservirea lor de catre agenti

Art. 33. - Vagoanele cu frana automata activa, precum gsi cele cu frana de mana activa trebuie sa fie aranjate in corpul trenului cat mai uniform.
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In trenurile de marfa nu trebuie s& se gdseascd unul sau mai multe grupuri de vagoane numai cu conductd generald de trecere, fiecare grup cu un
numar total de osii mai mare de:
a) 12 osii, intre locomotiva si primul vagon cu frana automata activa, precum si in corpul trenului, intre doua vagoane cu frana automata activa, pentru
trenurile de marfa indiferent de rangul in care s-a prevazut sa circule;
b) 4 osii Tnaintea ultimelor 3 vagoane din tren care trebuie sa aiba frane automate active, pentru trenurile de marfa care nu circula in rangul VII;
c) 4 osii Tnaintea vagonului de semnal, pentru trenurile de marfa prevazute sa circule in rangul VII, numai daca sunt deservite de cel putin un agent cu

atributii pentru mentinerea pe loc a trenului cu frAne de mana si pentru asigurarea vagoanelor contra fugirii.
ABROGAT

Sectiunea a 5-a
Conditii pentru introducerea unor vehicule feroviare
in trenurile de calatori si de marfa

§.1. Introducerea vagoanelor de marfa in trenurile de calatori
Art. 34. - Este interzis a se introduce vagoane de marfa goale sau incarcate in trenurile de calatori, cu exceptia trenurilor de persoane, la care se admite
atasarea vagoanelor incarcate cu anumite marfuri, in conditiile stabilite prin conventii incheiate intre operatorii de transport feroviar.
Vagoanele prevazute la alin. (1) trebuie sa indeplineasca conditiile prevazute in Anexa 2 si se ataseaza la urma trenului.
Exceptie de la prevederile alin. (2) fac vagoanele de marfa cu 4 sau mai multe osii, care se pot introduce imediat dupa locomotiva sau locomotivele n
actiune din capul trenului, cu conditia ca in perioada de incalzire acestea sa aiba si conducta de trecere pentru incalzire.
Numarul maxim de osii al vagoanelor de marfa care se admite a fi atasate sau introduse la un tren de persoane, este de 8 osii.
Numarul total de osii al unui tren de persoane in care s-au introdus vagoane de marfa, nu trebuie sa depaseasca pe cel admis pentru circulatia trenurilor
de calatori, iar tonajul trenului nu trebuie sa depaseasca tonajul prevazut in livretul de mers pentru trenul respectiv.
Procentul real de masa franata stabilit dupa atasarea vagoanelor de marfa, trebuie sa fie cel putin egal cu procentul de masa franata prevazut in livret
pentru trenul respectiv, pe portiunea de linie pe care circula vagoanele de marfa introduse in tren.
La vagoanele de marfa care se ataseaza la urma trenurilor de persoane, se admite ca acestea sa nu fie echipate cu semnal de alarma.

§.2. Atasarea automotoarelor si remorcilor de automotor la trenuri, ca vehicule remorcate
Art. 35. - Automotoarele si remorcile de automotor se pot atasa la urma trenurilor de calatori sau de marfa fara a depasi numarul maxim de 8 osii.
Cand trenul are locomotiva impingatoare legata la tren si frana, automotoarele si remorcile de automotor se ataseaza dupa locomotiva impingatoare.
Atasarea automotoarelor si remorcilor de automotor este interzisa cand locomotiva impingatoare este nelegata la tren.
In toate cazurile de atasare a ramelor electrice, a automotoarelor si remorcilor de automotor la trenuri, conducta de aer a acestora se leagé la conducta
generala a trenului, iar frana automata se activeaza.
Automotoarele care se transporta la atelierele de reparatii in stare rece vor avea axele cardanice demontate.
Automotoarele si ramele electrice care se transporta in stare rece vor avea insotitor pentru manipularea franei de mana, supravegherea acestora i
manipularea in caz de nevoie a stingatoarelor de incendiu.

§.3. Aranjarea in trenurile de calatori si de marfa a locomotivelor care nu sunt in actiune
Art. 36. - Locomotivele care nu sunt in actiune se vor aranja in compunerea trenurilor astfel:
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a) in trenurile de calatori cel mult doua locomotive, asezate imediat dupa locomotiva de remorcare a trenului cu respectarea stricta a conditjilor privind:
tonajul maxim, viteza maxima, procentul de masa franata si asigurarea incalzirii vagoanelor trenurilor;

b) in trenurile de marfa numai in prima jumatate a trenului, cuplate cel mult doua intre ele sau despartite intre ele prin grupuri de vagoane cu un numar
minim de 12 osii; daca trenul este remorcat cu o singura locomotiva in cap se admite ca cel mult doua locomotive ce nu sunt in actiune, sa fie agezate imediat
dupa locomotiva de remorcare a trenului.

Cand peste unele poduri nu se permite circulatia trenurilor cu doua locomotive cuplate intre ele, atunci locomotivele se aranjeaza fiecare separat,
despartite intre ele prin grupuri de vagoane cu un numar minim de 20 osii, iar la trenurile de calatori nu se vor atasa locomotive care nu sunt in actiune.
Pentru aranjarea locomotivelor in trenuri se procedeaza in felul urmator:

a) la locomotivele echipate cu robinet mecanic tip Westinghouse, se manipuleaza robinetul "R-M" in pozitia "inchis", iar manerul robinetului mecanicului in
pozitia |;

b) la locomotivele echipate cu robinet mecanic tip Knorr se manipuleaza robinetul de izolare din corpul robinetului mecanicului in pozitia "inchis", iar manerul
robinetului mecanicului in pozitia |;

c) la locomotivele echipate cu robinet mecanic tip KD2, se manipuleaza manerul robinetului mecanicului in pozitia a lll-a si se blocheaz3;

d) la locomotivele echipate cu robinet mecanic tip Knorr FHD4-EP, se roteste cheia de izolare a rezervorului principal de conducta generala in pozitia
"Inchis";

e) la locomotivele echipate cu robinet mecanic tip St-60, se manipuleaza manerul robinetului mecanicului in pozitia a IV-a;

f) schimbatoarele de regim "G-P" sau "G-P-R" se manipuleaza in pozitia corespunzatoare tipului de tren.

Fiecare locomotiva trebuie sa aiba insofitor instruit care sa cunoasca modul de manipulare a franei de mana, modul de ungere, supravegherea
locomotivei si manipularea in caz de nevoie a stingatoarelor de incendiu.

La locomotivele electrice si diesel echipate cu robinet de comutare "tractiune-remorcat”, acesta se manipuleaza in pozitia "remorcat”.

Locomotivele diesel cu transmisie mecanica sau hidraulica cu biele de actionare, se transporta in tren de marfa cu bielele motoare demontate.

Locomotivele diesel cu transmisie hidraulica fara biele de actionare, se pot transporta in tren de marfa, numai cu mufa de regim blocata in pozitia
neutra.

Masa proprie a locomotivelor care nu sunt in actiune, se ia in calcul la stabilirea tonajului trenului, iar masa franata a acestora se ia in calcul la tonajul
franat al trenului.

Locomotivele care nu sunt in actiune vor circula in trenuri a caror viteza maxima nu depaseste viteza maxima constructiva a acestora.

Sectiunea a 6-a
Conditii tehnice impuse ultimului vagon din tren

Art. 37. - Ultimul vagon al fiecarui tren, numit vagon de semnal, trebuie sa fie echipat cu frana activa, semnal de alarma in stare corespunzatoare de

functionare si sa fie semnalizat conform prevederilor Regulamentului de semnalizare CFR.

ABROGAT

La trenurile convoaie de manevra prevazute in livretele de mers sa circule pe toata distanta cu locomotiva impingatoare legata la tren si frana, se admite
ca acestea sa circule fara ca ultimul vagon sa indeplineasca conditiile impuse vagonului de semnal.

Daca trenul isi schimba in parcurs sensul de mers, acesta trebuie sa aiba la ambele capete cate un vagon care sa indeplineasca conditiile impuse
vagonului de semnal.

La trenurile de marfa, dupa vagonul de semnal se poate atasa un singur vehicul feroviar cu cel mult 6 osii sau doua vehicule feroviare legate intre ele
prin incarcatura comuna sau prin bare de prelungire, insa cel mult 8 osii, care nu corespund conditiilor tehnice ca sa poata circula in corpul trenului.
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Procentul real de masa franata stabilit dupa atasarea vehiculelor feroviare de la alin. (5), trebuie sa fie cel putin egal cu procentul de masa franata din
livretul de mers pentru trenul respectiv.

Vagoanele atasate dupa ultimul vagon al trenului trebuie sa asigure mentinerea pe loc a lor pentru panta caracteristica de pe sectia respectiva, prin
strangerea franelor de mana proprii.

La trenurile de marfa care circula fara agent la urma, se admite ca ultimul vagon sa nu fie echipat cu semnal de alarma.

Sectiunea a 7-a
Conditii de circulatie a trenurilor formate din locomotive

§.1. Conditii de circulatie a trenurilor formate din locomotive care nu sunt in actiune
Art. 38. - Locomotivele care nu sunt in actiune pot circula intr-o grupa de maxim sase locomotive inclusiv locomotiva de remorcare, daca schema de
incarcare a podurilor permite aceasta.
Cand schema de incarcare a podurilor nu permite circulatia a doua locomotive cuplate intre ele, transportul locomotivelor se face in trenuri de marfa,
conform conditiilor prevazute la art. 36 din prezentul regulament.
Trenurile formate din locomotive care nu sunt in actiune se pregatesc si vor circula in aceleasi conditii ca si in cazul cand sunt transportate in tren de
marfa.
Trenul format din locomotive care nu sunt in actiune va fi frnat automat, cu toate franele automate active.
La fiecare locomotiva care nu este in actiune si se transporta in tren format din locomotive, se repartizeaza cate un insotitor care cunoaste tipul de
locomotiva pe care o insoteste, pentru:
a) manipularea franei de mang;
b) manipularea schimbatoarelor de regim "G-P" sau "G-P-R";
c) supravegherea si ungerea locomotivei;
d) manipularea stingatoarelor de incendiu;
e) manipularea semnalului de alarma in caz de nevoie.

§.2. Conditii de circulatie a trenurilor formate din locomotive in stare de serviciu
Art. 39. - Circulatia locomotivelor in stare de serviciu se admite in trenuri formate din cel mult sase locomotive, indrumarea lor facandu-se in
conformitate cu mersul trenurilor de marfa.

Trenul format din locomotive in stare de serviciu trebuie sa aiba conducta generala de aer pe toata lungimea lui, iar franele automate ale tuturor
locomotivelor si ale tenderelor sa fie active.

La trenurile formate din locomotive in stare de serviciu nu se mai face calculul franarii, procentul de masa franata fiind asigurat.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor formate din locomotive in stare de serviciu este corespunzatoare vitezei de circulatie a trenului de marfa in
conditiile stabilite in livretul de mers, fara a se depasi vitezele maxime prevazute in Anexa 8 si viteza maxima din constructie a locomotivei care are viteza cea
mai mica din tren.

Trenurile formate din maxim trei locomotive in stare de serviciu pot fi indrumate si in trasa trenurilor de calatori, cu conditia sa nu se depaseasca vitezele
maxime prevazute in Anexa 8.

Locomotivele care nu sunt prevazute in Anexa 8, pot circula in trenuri cu viteza prevazuta in instructiunile proprii de intretinere, exploatare si deservire
ale acestora.
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Sectiunea a 8-a
Cuplarea, legarea si dezlegarea vehiculelor feroviare motoare la si
de la tren si a vehiculelor feroviare remorcate intre ele

Art. 40. - Cuplarea vehiculelor motoare la trenurile de calatori, mixte sau la vagoane ocupate cu oameni se executa pe baza semnalelor date de catre
un agent al trenului sau un alt agent al OTF.

Cuplarea vehiculelor motoare la trenuri se executa cu deosebita atentie in scopul evitarii tamponarii trenului de catre vehiculul feroviar motor.

Daca trenul la care urmeaza sa se cupleze vehiculul feroviar motor este acoperit cu discuri rosii, mecanicul va opri vehiculul motor in fata discului si va
cupla la tren numai dupa ridicarea acestuia de catre agentul OTF.

In toate cazurile cand trebuie cuplat la tren, vehiculul feroviar motor va fi oprit cu cel putin 2 m inaintea primului vehicul remorcat al trenului, dupa care se
va face cuplarea acestuia la tren.

Legarea vehiculelor motoare la trenuri sau intre ele, indiferent de tipul acestora locomotive cu vagon WIT sau fara, automotoare, precum si dezlegarea
lor se executa de catre personalul OTF.

Dupa legarea la tren a locomotivei si asigurarea ei contra fugirii, mecanicul verifica daca legarea acesteia de primul vehicul remorcat din tren s-a
executat regulamentar, astfel:

a) cupla locomotivei este activa si stransa cu 1-2 rotatii dupa atingerea discurilor tampoanelor la trenurile de calatori, iar la trenurile de marfa pana la
atingerea discurilor tampoanelor; cupla ramasa libera trebuie pusa in carligul de repaus, iar daca acesta lipseste, se va scurta prin ingurubare completa;

b) tuburile de aer sunt cuplate etans si robinetele frontale de aer deschise;

c) la trenurile de calatori incalzite cu abur, tubul de abur este cuplat etans si cupla electrica este asigurata;

d) la trenurile cu incalzire electrica, conducta generala de inalta tensiune a trenului a fost legata la vehiculul feroviar motor conform prevederilor din
reglementarile specifice. Legarea conductei generale de inalta tensiune a trenului la locomotiva de remorcare se executa in tot timpul anului, indiferent de
perioada de incalzire, pentru asigurarea tensiunii de 1500 V necesara functionarii instalatiilor de climatizare, precum gsi alimentarii surselor de producere a
tensiunilor pentru serviciile auxiliare cu care sunt dotate vagoanele;

e) diferenta de inalfime intre centrele tampoanelor sa nu fie mai mare de 100 mm, respectiv 90 mm intre centrele tampoanelor ultimului vagon si
tampoanelor locomotivei impingatoare;

f) daca trenul are vagon WIT, mecanicul de locomotiva verifica legarea dintre vagonul WIT si primul vagon din tren.

Legarea vehiculelor feroviare echipate cu cupla automata de vehiculele feroviare echipate cu cuple cu surub, se efectueaza printr-un dispozitiv de
cuplare numit cupla mixta de tractiune, caz in care ambele vehicule legate trebuie sa fie prevazute cu tampoane; exceptie fac automotoarele echipate cu
cupla automata.

Legarea intre locomotive si vagoanele de calatori transpuse echipate cu cupla cu surub se efectueaza dublu, activandu-se ambele cuple, trecand latul
cuplei locomotivei printre eclisele cuplei vagonului transpus. in cazul in care latul cuplei nu poate fi introdus printre eclise, legarea se efectueaza numai cu
cupla locomotivei.

Legarea si dezlegarea locomotivelor intre ele se face de catre mecanicul ajutor. Legarea se face de catre mecanicul ajutor al locomotivei care
stationeaza, iar dezlegarea se face de mecanicul ajutor de la locomotiva care se detaseaza. Daca o locomotiva este condusa in sistem simplificat si cealalta
in echipa completa, legarea si dezlegarea locomotivelor se face de mecanicul ajutor. Legarea si dezlegarea locomotivelor intre ele cand sunt deservite numai
de mecanic, se face de un agent autorizat al OTF.

Dezlegarea locomotivei de la tren se face din ordinul IDM, transmis direct prin instalatii de telecomunicatii sau printr-un agent autorizat al OTF si numai
dupa ce garnitura a fost asigurata contra fugirii. Inainte de dezlegarea locomotivei de la tren, mecanicul va da semnalul "Strange frana" cu fluierul locomotivei,
atat la trenurile de calatori, cat si la trenurile de marfa.
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Personalul care efectueaza dezlegarea locomotivei impingatoare legata la tren si frana va pune in céarligul de tractiune al vagonului de semnal latul
cuplei acestui vagon, semiacuplarile de aer in suporturile respective si va semnaliza regulamentar trenul.

Cuplarea sau decuplarea fisei electrice de inalta tensiune a trenului la si respectiv de la priza de incalzire tren a locomotivei de remorcare se executa
cu respectarea normelor de securitate si protectie a muncii in vigoare.

La trenurile de calatori remorcate cu locomotive electrice, legarea si dezlegarea cuplelor la vagoane se executa de catre agentul OTF, numai dupa ce
revizorul tehnic de vagoane, electricianul de vagoane sau in lipsa acestuia seful de tren, care executa legarea, respectiv dezlegarea fiselor electrice a primit
de la mecanicul de locomotiva maneta inversorului de mers, maneta de incalzire si cheia de la cupla electrica si a confirmat verbal ca a fost deconectata
conducta generala de inalta tensiune a trenului si intrerupta la locul unde trebuie sa se execute legarea sau dezlegarea vagoanelor.

La trenurile remorcate cu locomotive de tipul LDE 2100 CP, DHE sau GM, legarea si dezlegarea cuplelor la vagoane se executa de catre agentul OTF
numai dupa ce revizorul tehnic de vagoane, electricianul de vagoane sau in lipsa acestora seful de tren, care executa legarea, respectiv dezlegarea fiselor
electrice a primit de la mecanicul de locomotiva cheia de la cupla electrica (numai pentru LDE si GM), cheia de incalzire tren si cheia de pupitru si a confirmat
verbal ca a fost deconectata conducta generala de inalta tensiune a trenului si intrerupta la locul unde trebuie sa se execute legarea sau dezlegarea
vagoanelor.

Cele trei chei prevazute la alin. (13) si (14) vor fi pastrate de catre revizorul tehnic de vagoane, electricianul de vagoane sau seful de tren asupra sa pe
toata durata conectarii, respectiv deconectarii fiselor electrice de inalta tensiune, dupa care vor fi inapoiate mecanicului de locomotiva.

In cazul in care apar defectiuni la instalatiile electrice ale vagoanelor cu ocazia cuplarii fiselor electrice de inaltd tensiune, inainte de remedierea
defectelor se va proceda conform alin. (12), (13), (14) si (15).

Legarea si dezlegarea vagoanelor intre ele se executa de catre agentii autorizati ai OTF.

La legarea vagoanelor din trenurile de marfa si mixte, cupla in functiune a aparatului de tractiune trebuie sa fie stransa pana la atingerea discurilor
tampoanelor.

La legarea vagoanelor din trenurile de calatori, cupla in functiune a aparatului de tractiune trebuie sa fie stransa cu inca 1-2 rotatii dupa atingerea
discurilor tampoanelor; cupla ramasa libera se pune in carligul de repaus, iar in lipsa acestuia se va scurta prin insurubare completa, cu exceptia cuplei de la
vagonul de semnal care va fi pusa in carligul de tractiune al acestui vagon.

In toate cazurile, agentul autorizat care a efectuat legarea vehiculelor feroviare din compunerea unui tren va egaliza cuplele de la aceste vehicule
feroviare.

Raspunderea pentru legarea corecta si starea tehnica a aparatelor de legare si de tractiune ale vehiculelor feroviare din compunerea oricarui tren
revine:

a) mecanicului de locomotiva, pentru legarea vehiculului feroviar motor de primul vehicul remorcat si pentru starea tehnica a aparatelor de legare si de
tractiune ale vehiculului feroviar motor;

b) agentului autorizat al OTF, pentru legarea pe care a efectuat-o vehiculelor feroviare remorcate din tren;

c) revizorului tehnic de vagoane, pentru starea tehnica a aparatelor de legare si de tractiune ale vagoanelor din tren.

In cazul in care revizorul tehnic de vagoane constata ca trenul este legat necorespunzator, va aviza in scris personalul prevazut la alin. (21) lit. b)
pentru efectuarea legarii corespunzatoare.

CAPITOLUL VI
Probele franelor la trenuri

Art. 41. - Probele de frana ce se executa la trenuri sunt:
a) proba completa;
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b) proba partiala;
c) proba de continuitate.
Probele de frana la trenuri se executa:
a) in statiile cu revizori tehnici de vagoane, de catre acestia;
b) in statiile unde nu sunt revizori tehnici de vagoane, de catre agenti autorizati pentru efectuarea probelor de frana, apartinand OTF.
Probele franelor la automotoarele care circula fara calatori, cu sau fara remorci, se executa de catre mecanicii respectivi, exceptand cazul cand circula in
regim simplificat, iar la trenurile formate din convoaie de locomotive in stare de serviciu, de catre mecanicul celei de a doua locomotive.
La trenurile compuse din convoaie de locomotive care nu sunt in actiune, probele franelor se executa de cel de al doilea agent autorizat de pe
locomotiva care remorca trenul.
Tn timpul executarii probelor de frana se interzice mecanicului de locomotiva sa paraseasca postul de conducere si sa aiba alte preocupari in afara celor
legate de urmarirea pe aparatele de bord ale locomotivei a operatiilor legate de proba franei.
Probele de frana la automotoarele gi remorcile de automotor din seria 790 si DESIRO se executa conform reglementarilor specifice in vigoare.

Sectiunea 1
Proba completa

Art. 42. - Proba completa consta din verificarea functionarii franelor automate si de mana la toate vehiculele feroviare remorcate din compunerea unui tren.

§.1. Cazurile in care se executa proba completa

Art. 43. - Proba completa este obligatorie la toate trenurile in urmatoarele cazuri:

a) in statiile de compunere a trenurilor;

b) in statiile cu revizori tehnici de vagoane, premergatoare statiilor varf de panta, la trenurile de marfa care circula pe pante mari prevazute in Anexa 12 si
care parcurg de la statia de compunere pana la statia varf de panta o distanta de minim 300 km si maxim 350 km, proba executandu-se in cadrul reviziei
tehnice in tranzit;

c) cand trenul a fost oprit in statie, pe timp de iarna, mai mult de 1 ora, la o temperatura sub -15°C, proba executadndu-se pe baza dispozitiei date de IDM
prin ordin de circulatie;

d) dupa atasarea locomotivei de remorcare la un tren care a stationat intr-o statie, mai mult de 3 ore fara locomotiva, indiferent de temperatura;

e) la depasiri de semnale fixe de circulatie care ordona oprirea sau marcilor de siguranta in conditii neinstructionale, indiferent de natura cauzei care a
generat evenimentul feroviar respectiv;

f) la cererea mecanicului de locomotiva sau a revizorului tehnic de vagoane, cand acestia constata defectiuni in functionarea franei automate sau efect de
frAnare necorespunzator;

g) la grupe de vehicule feroviare, inaintea atasarii sau introducerii lor in trenuri, in statiile unde exista mijloace tehnice necesare executarii acestei probe;

h) la cererea personalului cu atributii de verificare si control.

§.2. Mijloace tehnice necesare executarii probei complete
Art. 44. - Proba completa se poate executa cu:

a) locomotiva de remorcare a trenului;

b) automotorul de remorcare;

c) rama electrica;
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d) instalatii fixe de aer atestate in acest scop, in statii echipate cu astfel de instalatii;
e) cu o alta locomotiva, diferita de cea de remorcare a trenului, in statii fara instalatie fixa de aer.

§.3. Verificari care se fac la proba completa

Art. 45. - La proba completa se verifica:

a) iesirea aerului prin robinetul frontal de la ultimul vehicul feroviar din compunerea trenului sau a grupului de vehicule feroviare;

b) functionarea semnalului de alarma de la vagonul de semnal numai la trenurile de marfa, in cazul in care vagonul este prevazut cu semnal de alarma;

c) etanseitatea instalatiei de frana a trenului;

d) strangerea franei automate prin intrarea in actiune a pistoanelor cilindrilor de frana si strangerea sabotilor pe bandaje sau a garniturilor de frana pe
discuri la vehiculele feroviare echipate cu frana cu disc;

e) slabirea franei automate prin retragerea pistoanelor cilindrilor de frana si indepartarea sabotilor de pe bandaje sau a garniturilor de frana de pe discuri la
vehiculele feroviare echipate cu frana cu disc;

f) strangerea si slabirea franelor de mana active necesare asigurarii procentului de masa franata pentru mentinerea pe loc a trenului pe panta caracteristica
a secftiei de circulatie, luand in considerare ambele sensuri de mers.

§.4. Lucrari pregatitoare la proba completa

Art. 46. - In cadrul lucrarilor pregétitoare ale probei complete, revizorii tehnici de vagoane, respectiv agentii autorizati, verificd la toate vehiculele
feroviare remorcate din tren, daca:

a) toate semiacuplarile de aer sunt cuplate regulamentar, pe un singur rand, iar cele ramase libere sa fie asezate in suportul de repaus;

b) toate robinetele frontale de aer de la semiacuplarile de aer cuplate sunt deschise, cu exceptia celui de la ultimul vehicul feroviar din tren;

c) toate schimbatoarele de regim "G-P", "G-P-R", "P-R", "G-P-R-Mg" sau "P-R-Mg", precum si robinetele de izolare, sunt asezate in pozitia
corespunzatoare, cu exceptia vagoanelor incarcate cu marfuri periculoase din categoria explozibilelor a caror frana automata trebuie sa fie izolata si manerul
robinetului de izolare sigilat;

d) toate franele de mana sunt slabite, cu exceptia celor ale trenurilor care stationeaza pe linii cu o declivitate mai mare de 2%, la care franele de mana se
slabesc numai dupa legarea locomotivei la tren si frana si efectuarea probei complete.

La trenurile de calatori lucrarile pregatitoare prevazute la alin. (1) se completeaza cu urmatoarele conditji:

a) schimbatoarele de regim "G-P-R", "G-P-R-Mg", "P-R-Mg" sau "P-R" se aseaza in pozitia "R" atunci cand tot trenul este compus din vagoane echipate cu
frana automata de mare putere, sau cand in compunerea trenului, la trei vagoane cu frana automata de mare putere, se afla cel mult un vagon cu alt tip de
frana fara pozitia "R" la schimbator, cu conditia realizarii procentului de masa franata stabilit in livretul de mers;

b) in trenurile de calatori care circula cu viteze mai mari de 140 km/h se admite introducerea vagoanelor cu schimbator de regim «G-P-R-Mg» sau «P-R-
Mg», avand maneta schimbatorului de regim pe pozitia «<R-Mg» sau «Mg», cu conditia realizarii procentului de masa franata stabilit in livretul de mers;

c) cand in compunerea trenurilor de calatori care circula cu viteze mai mici de 140 km/h se gasesc vagoane cu schimbator "G-P-R-Mg" sau "P-R-Mg" nu se
va folosi pozitia "Mg";

d) la trenuri automotoare sau rame electrice, indiferent de viteza de circulatie, se poate folosi pozitia "Mg";

e) in cazul utilizarii sistemului de semnalizare de control al vitezei ETCS sau in cazul sistemului de semnalizare cu trepte multiple de viteza, in trenurile de
calatori se pot introduce vagoane cu schimbator de regim G-P-R sau P-R, maneta schimbatorului asezandu-se in pozitia R.

La automotoarele si remorcile de automotor din seria 790, lucrarile pregatitoare in vederea efectuarii probei complete se vor executa in unitatile de
tractiune, in cadrul lucrarilor prevazute in instructiunile de intrefinere, deservire si exploatare a trenului automotor.
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§.5. Legarea la tren si frana a vehiculului feroviar motor
Art. 47. - Legarea regulamentara la tren a vehiculului feroviar motor - locomotiva, automotor - se face punand latul cuplei vehiculului feroviar motor in
carligul de tractiune al primului vehicul feroviar remorcat din tren.

Dupa legarea regulamentara la tren a vehiculului feroviar motor conform prevederilor art. 40 din prezentul regulament, revizorul tehnic de vagoane sau
agentul autorizat al OTF deschide robinetele frontale de aer ce urmeaza a fi legate pentru a constata emisia aerului, sufland astfel conducta generala de aer a
vehiculului feroviar motor.

Suflarea conductei generale de aer a vehiculului feroviar motor se desfasoara in prezenta celui de al doilea agent autorizat de pe locomotiva sau a
mecanicului Tn cazul conducerii simplificate.

Daca in timpul operatiunii de suflare a conductei generale de aer se constata si apa, scurgerea acesteia din instalatia de frana si rezervoarele de aer ale
vehiculului feroviar motor se face de catre mecanicul vehiculului feroviar in prezenta revizorului tehnic de vagoane, respectiv agentului autorizat al OTF.

Daca dupa suflarea rezervoarelor de aer ale vehiculului feroviar motor mai exista apa in instalatia de aer a acestuia, atunci acesta nu se leaga la
instalatia de frana a trenului.

Dupa efectuarea operatiunilor prevazute la alin. (2), (3) si (4) din prezentul articol, revizorul tehnic de vagoane sau agentul autorizat al OTF cupleaza pe
un singur rand semiacuplarile de aer ale primului vehicul feroviar remorcat din tren cu semiacuplarile de aer ale vehiculului feroviar motor si deschide
robinetele frontale de aer ale celor doua vehicule feroviare in aceeasi ordine, realizand astfel legarea la tren si frana a vehiculului feroviar motor.

§.6. Alimentarea conductei generale de aer a trenului
Art. 48. - Dupa legarea la tren si frana a vehiculului feroviar motor, revizorul tehnic de vagoane sau agentul autorizat al OTF care efectueaza proba de
frana solicitd mecanicului alimentarea conductei generale de aer a trenului la presiunea de regim.

La remorcarea cu simpla tractiune mecanicul vehiculului feroviar motor alimenteaza conducta generala de aer a trenului, manipuland manerul robinetului
mecanicului in pozitie de alimentare si daca este cazul, foloseste in mod repetat pozitia de alimentare cu soc de umplere a robinetului mecanicului, pana cand
presiunea in conducta generala de aer a trenului ajunge la 4,8 bar, dupa care mentine manerul robinetului mecanicului in pozitia de alimentare.

Daca trenul este remorcat cu multipla tractiune, mecanicul vehiculului feroviar motor din capul trenului alimenteaza conducta generala de aer a trenului
exclusiv prin manipularea robinetului mecanicului in pozitia a ll-a, fara socuri de alimentare in pozitia I.

La remorcarea cu multipla tractiune, mecanicii celorlalte locomotive din capul trenului, contribuie la alimentarea conductei generale de aer a trenului,
mentinand manerul robinetului mecanicului in pozitia a ll-a, pana la presiunea de 4,8 bar, dupa care manipuleaza manerul robinetului mecanic in pozitie
neutra.

In cazul locomotivelor echipate cu robinetul mecanicului tip ST 125, mecanicul alimenteaz& conducta generald de aer a trenului, manipuland manerul
robinetului mecanicului in pozitia |, pana cand presiunea in conducta generala de aer a trenului ajunge la 4,8 bar, apoi readuce manerul robinetului
mecanicului in pozitia a ll-a continuand alimentarea conductei generale pana la presiunea de regim in aceasta pozitie.

§.7. Verificarea iegirii aerului prin robinetul frontal de aer de la ultimul vehicul feroviar remorcat din tren
Art. 49. - Dupa stabilizarea presiunii aerului Tn conducta generala a trenului la valoarea de 5 bar, respectiv 5,5 bar la trenurile formate numai din
vagoane transpuse, revizorul tehnic de vagoane sau agentul autorizat al OTF care efectueaza proba, verifica iesirea aerului din conducta generala de aer a
trenului prin robinetul frontal de aer de la ultimul vehicul feroviar remorcat din tren, prin deschiderea acestuia, urmata de montarea manometrului de control si
verificarea presiunii aerului la urma trenului, presiune care trebuie sa fie minim de 4,7 bar, respectiv 5,1 bar la trenurile formate numai din vagoane transpuse.
Verificarea presiunii aerului de la urma trenului cu manometrul de control este obligatorie, indiferent daca proba completa se executa de revizorul tehnic
de vagoane sau de agentul autorizat al OTF.
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Cand proba completa este efectuata de agenti autorizati, manometrul de control utilizat la efectuarea acesteia va fi asigurat de catre OTF care fisi
desfasoara activitatea pe sectiile respective.
La automotoare si remorci de automotor din seria 790, verificarea iesirii aerului la urma automotorului se face astfel:

a) se stabileste presiunea de 5 bar in conducta generala de aer a automotorului;

b) revizorul tehnic de vagoane, respectiv agentul autorizat al OTF deschide usita de la capatul din urma al automotorului, pe care este inscriptionat "Maner
slabire cupla";

c) se actioneaza manerul de culoare rosie cu parghie lunga si se verifica iesirea aerului din conducta generala a automotorului in acelasi mod in care se
verifica continuitatea la un tren format din vagoane clasa obisnuite;

d) verificarea presiunii aerului la urma cuplului motor se face de la manometrul situat pe pupitrul postului de conducere din capatul de unde s-a verificat
continuitatea conductei generale, presiune care trebuie sa fie de minim 4,8 bar conform instructiunilor de intretinere, deservire si exploatare a trenului
automotor.

Verificarea prevazuta la alin. (4) lit. d) se face numai in cazul probei de frana executata de revizorul tehnic de vagoane; pe sectiile cu declivitati mai mari
de 15%q0 aceasta operatie se va executa similar de catre agentii autorizati ai OTF care executa proba completa.

§.8. Verificarea functionarii semnalului de alarma de la vagonul de semnal

Art. 50. - Functionarea semnalului de alarma de la vagonul de semnal se verifica astfel:

a) se izoleaza conducta generala de aer a vagonului respectiv de conducta generala de aer a trenului prin inchiderea robinetului frontal la acest vagon,
constatandu-se existenta unei emisii continue de aer din conducta generala a trenului prin orificiul de emisie al robinetului frontal inchis;

b) se deschide semnalul de alarma, prin tragere;

c) se verifica existenta si starea garniturii de la capacul semnalului de alarma si functionarea dispozitivului de inchidere;

d) se inchide semnalul de alarma;

e) se redeschide robinetul frontal de aer de la vagonul la care s-a facut proba semnalului de alarma.

§.9. Verificarea etanseitatii instalatiei de frana a trenului
Art. 51. - Etanseitatea instalatiei de frana a trenului se verifica astfel:
a) se alimenteaza instalatia de frana a trenului la presiunea de regim;
b) se manipuleaza manerul robinetului mecanicului in pozitia a lll-a;
c) se asteapta egalizarea presiunii in conducta generala de aer a trenului, timp de 10 secunde, dupa care se urmareste scaderea presiunii de aer din
conducta generala; pierderile de aer maxim admise din conducta generala sunt de:
0,2 bar timp de 1 minut la trenurile de calatori;
0,3 bar timp de 1 minut la trenurile de marfg;
0,4 bar timp de 1 minut la trenurile formate numai din vagoane transpuse cand proba de etanseitate se face de la instalatia fixa de aer.
Etanseitatea instalatiei de frana a trenurilor compuse din vagoane de calatori transpuse se va efectua in conformitate cu reglementarile specifice
circulatiei acestor trenuri.
La automotoare si remorci de automotor din seria 790, se verifica etanseitatea conductei generale de aer a cuplului automotor, numai de catre mecanic,
astfel:
a) se alimenteaza instalatia de frana a cuplului automotor la presiunea de regim de 5 bar;
b) se manipuleaza robinetului mecanicului in pozitia a lll-a;
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c) se asteapta egalizarea presiunii in conducta generala de aer a cuplului automotor timp de 10 secunde, dupa care se urmareste scaderea presiunii de aer
din conducta generala; pierderile de aer maxim admise din conducta generala sunt de 0,2 bar timp de 1 minut atat in situatiile cu remorca cat si in situatiile
fara remorca.

Verificarea etanseitatii la trenurile de marfa formate din vagoane transpuse se va face de catre mecanic, dupa cum urmeaza:

a) se alimenteaza cu aer instalatia de frana a trenului la presiunea de regim, manipulandu-se robinetul KD2 in pozitia a Il-a. Trenul se considera alimentat in
momentul cind in conducta generala presiunea este de 5,5 bar, iar in rezervorul principal ai locomotivei presiunea este de 10 bar;

b) Tn aceste conditii, compresorul fiind oprit se asteapta egalizarea presiunii in rezervorul principal al locomotivei, presiune care descreste cu 0,4-0,5 bar;

c) in continuare se mentine manerul robinetului mecanicului in pozitia a ll-a masurandu-se in cat timp presiunea din rezervorul principal al locomotivei scade
cu 0,5 bar. Acest timp este in functie de lungimea trenului si nu trebuie sa fie mai mic de:

70 secunde, pentru trenuri cu pana la 100 osii;
50 secunde, pentru trenuri cu 100 pana la 150 osii;
35 secunde, pentru trenuri cu 150 pana la 200 osii.

§.10. Verificarea strangerii franei automate la vehicule feroviare echipate cu frana cu saboti

Art. 52. - Dupa verificarea etanseitatii conductei generale, remedierea pierderilor de aer si realimentarea conductei generale de aer a trenului la
presiunea de 5 bar, revizorul tehnic de vagoane, respectiv agentul autorizat al OTF, da semnalul "Strange frana automata”, iar mecanicul da semnalul
"Strange frana" cu fluierul locomotivei, numai la trenurile de marfa si executa o franare de serviciu, cu o scadere a presiunii de 0,6-0,7 bar.

La automotoare si remorci de automotor din seria 790, dupa verificarea etanseitatii conductei generale, remedierea pierderilor de aer de catre personalul
de tractiune si realimentarea conductei generale de aer a trenului la presiunea de 5 bar, revizorul tehnic de vagoane, respectiv agentul autorizat al OTF, da
semnalul "Strange frana" la care mecanicul executa o franare de serviciu manipuland manerul robinetului mecanicului ST 125 din pozitia a 11-a in pozitia a
IV-a cu o scadere de presiune de 0,8 bar in conformitate cu instructiunile de intretinere, deservire si exploatare a trenului automotor.

La automotoare si remorci de automotor din seria 790, dupa efectuarea franarii de serviciu in conditiile precizate la alin. (2), mecanicul manipuleaza
manerul robinetului in pozitia a lll-a, revizorul tehnic de vagoane, respectiv agentul autorizat al OTF verificand intrarea in actiune a franelor prin deplasarea
cursorului de culoare rosie la ferestrele indicatorului lateral "Frana stransa - frana slabita" de pe cutia automotorului, in pozitia "Frana stransa".

Dupa efectuarea franarii de serviciu, revizorul tehnic de vagoane, respectiv agentul autorizat al OTF, verifica strangerea sabotilor pe suprafetele de
rulare ale roftilor prin impingere cu ciocanul, cel putin a uni sabot la fiecare osie.

Daca se constata frane automate active slabite, acestea se noteaza fara a se face interventii la ele.

§.11. Verificarea slabirii franei automate la vehicule feroviare echipate cu frana cu saboti
Art. 53. - Dupa verificarea strangerii franelor automate revizorul tehnic de vagoane, respectiv agentul autorizat al OTF da semnalul "Slabeste frana
automata", iar mecanicul alimenteaza conducta generala de aer a trenului la presiunea de 5 bar, respectiv 5,5 bar la trenurile formate numai din vagoane
transpuse si numai la trenurile de marfa da semnalul "Slabeste frana" cu fluierul locomotivei.
La trenurile de marfa lungi avand intre 160-200 osii, alimentarea conductei generale de aer la presiunea de 5 bar trebuie facuta in pozitia de alimentare
a robinetului mecanicului; daca aceasta nu se poate face, mecanicul va utiliza pozitia de alimentare cu soc de umplere a robinetului pana cand presiunea in
conducta generala de aer a trenului se stabilizeaza la valoarea de 4,8 bar, dupa care manipuleaza manerul robinetului mecanicului in pozitia de alimentare
pana la presiunea de 5 bar.
Dupa semnalul "Slabeste frana" dat de mecanic cu fluierul locomotivei, revizorul tehnic de vagoane, respectiv agentul autorizat al OTF, verifica
indepartarea sabotilor de pe suprafetele de rulare ale rotilor prin impingere cu ciocanul, cel putin a unui sabot la fiecare osie.
Daca la verificarea slabirii se constata frane automate stranse, acestea se noteaza fara a se face interventii la ele.
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La automotoare si remorci de automotor din seria 790, dupa verificarea strangerii franei automate, revizorul tehnic de vagoane, respectiv agentul
autorizat al OTF, da semnalul "Slabeste frana", la care mecanicul alimenteaza conducta generala la presiunea de 5 bar prin manipularea manerului
robinetului din pozitia a lll-a in pozitia a II-a.

La automotoare si remorci de automotor din seria 790, verificarea slabirii franei automate se executa de catre revizorul tehnic de vagoane, respectiv
agentul autorizat al OTF, care va urmari deplasarea cursorului de culoare rogie la ferestrele indicatorului lateral "Frana stransa - frana slabita" de pe cutia
automotorului in pozitia "Frana slabita".

§.12. Frane automate defecte la strangere si slabire
Art. 54. - Dupa remedierea defectelor se executa o noua strangere si slabire, verificAndu-se numai functionarea franelor la care s-a intervenit.
Franele automate care nu au corespuns la strangere si slabire se trateaza astfel:
a) la vagoanele straine neinmatriculate in Romania, se izoleaza si eticheteaza cu eticheta model R;
b) la vagoanele apartinand OTF in statii cu centre de frana proprii, se repara sau se izoleaza si eticheteaza, dupa caz;
c) la vagoanele apartinand OTF in statji fara centre de frana, se izoleaza si eticheteaza cu etichete model R,
La automotoare si remorci de automotor din seria 790, in cazul constatarii unor nereguli in functionarea franei automate in timpul executarii probei de
frana, remedierea neregulilor la frina automata se efectueaza in unitati specializate.

§.13. Frana de mana
Art. 55. - Franele de mana necesare mentinerii trenului pe loc se verifica astfel:
a) starea tehnica a franelor de mana se verifica de catre revizorii tehnici de vagoane in cadrul reviziei tehnice la compunere a trenului;
b) strangerea si slabirea se verifica de catre agentii de tren cu atributii in manipularea acestora.
Frana de mana se considera defecta atunci cand nu realizeaza strangerea tuturor sabotilor pe toate rotile vehiculului feroviar sau boghiului, in functie de
tipul constructiv ai timoneriei franei vagonului.
Pentru mentinerea pe loc a trenului, se aleg vagoanele cu frane de mana cu masele franate cele mai mari, agentii de tren fiind obligati sa identifice
vagoanele cu frana de mana ce le-au fost repartizate pentru manipulare si sa verifice functionarea lor.
La trenurile de calatori si la vagoanele de calatori din trenurile mixte, se verifica toate franele de mana; acestea trebuie sa fie in stare corespunzatoare
de functionare.
La automotoare si remorci de automotor din seria 790, verificarea functionarii franelor de mana se va efectua in unitatile de tractiune, conform
prescriptiilor din instructiunile de intretinere, deservire si exploatare a trenului automotor.

§.14. Nota de frane
Art. 56. - Dupa efectuarea probei complete se intocmeste formularul "Nota de frane", in doua exemplare prin calchiere cu indigo de catre revizorul
tehnic de vagoane sau agentul autorizat al OTF care a executat proba franei, din care exemplarul numarul 1 - unicatul - se preda personalului OTF care
completeaza formularul "Aratarea vagoanelor" pentru trenul respectiv, iar exemplarul al doilea - copia - ramane la carnet; prevederi de amanunt referitoare la
locul de predare/primire a formularului "Nota de frane" se stabilesc de catre OTF prin reglementari proprii.
Cand revizia tehnica a trenului s-a terminat si proba completa a fost executata, revizorul tehnic de vagoane, respectiv agentul autorizat al OTF da
semnalul: "S-a terminat proba franei. Frana automata este in requla", dupa care semneaza foaia de parcurs.
in formularul "Nota de frane" se inscriu vagoanele cu franele izolate sau defecte, si se evidentiaza prin marcarea cu "X" in caseta corespunzatoare,
existenta in compunerea trenului, dupa caz, a vagoanelor cu saboti din materiale compozite tip K sau L-L, a vagoanelor cu frana automata nemoderabila la
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slabire, a vagoanelor cu frana cu disc precum si a vagoanelor cu roti mici pentru transport automobile; pe baza datelor din acest formular se calculeaza
tonajul franat real, respectiv procentul real de masa franata al trenului.
Formularul "Nota de frane" este prezentat si se completeaza conform Anexei 32, avand in vedere urmatoarele:
a) la trenurile care nu au frane defecte sau izolate se vor bara toate pozitiile;
b) coloanele 2, 3 si 4 se completeaza cu "DA" conform situatiei existente, iar formularul se inchide dupa ultimul vagon inregistrat;
c) la vagoanele de calatori cu instalatie de frana individuala pe fiecare boghiu, formularul "Nota de frane" se completeaza cu indicatia "50%" in cazul in care
frana automata este defecta la un singur boghiu; in acest caz masa franata reprezinta 50% din masa franata inscrisa pe vagonul respectiv.

§.15. Modul de verificare a strangerii si slabirii franei la vehiculele feroviare echipate cu alte tipuri de frana

Art. 57. - La vehiculele echipate cu garnituri de frecare care actioneaza pe discurile de frana sau pe membranele rotilor, verificarea strangerii si slabirii
se efectueaza astfel:

a) verificarea intrarii in actiune a franei automate se face prin aparitia si stabilizarea culorii "ROSU" la fereastra indicatorului lateral "ROSU-VERDE" de pe
boghiu sau vagon precum si constatarea unei presiuni de minim 0,6 bar, la manometrul care se afla pe partea laterala a boghiului sau vagonului, daca exista
din constructie asemenea manometru;

b) verificarea slabirii franei automate se face prin aparifia si stabilizarea culorii "VERDE" la fereastra indicatorului lateral "ROSU-VERDE" de pe boghiu sau
vagon precum si constatarea unei presiuni de 0 bar, la manometrul care se afla pe partea laterala a boghiului sau vagonului, daca exista din constructie
asemenea manometru;

c) la strangerea franei de mana, la fereastra indicatorului lateral dinspre capatul vagonului cu frdna de mana apare culoarea "ROSU", iar la slabirea acesteia
apare culoarea "VERDE";

d) lipsa aerului din instalatia de frana a vehiculului feroviar echipat cu frana la care garnitura de frecare apasa pe suprafata laterala a rotii este semnalizata
prin aparitia la fereastra indicatorului lateral aflat pe vagon a unei placute albe cu diagonale negre;

e) la vagoanele platforma seria Saadkms pe 10 osii pentru transportat TIR-uri, la care garnitura de frecare apasa pe suprafata laterala a rotii, evaluarea
starilor de franare-slabire data de indicatorii laterali este prevazuta in instructiuni specifice.

Verificarea functionarii franei electromagnetice se efectueaza cu ajutorul dispozitivului de control "MGE2" montat pe partile laterale ale vagonului si
consta in aplicarea si ridicarea patinelor electromagnetice pe si de pe sina.

Sectiunea a 2-a
Proba partiala

Art. 58. - Proba partiala consta din verificarea functionarii franelor automate si de mana ale vagoanelor atasate sau introduse in tren si la care nu s-a
efectuat proba completa inainte de atasarea, respectiv introducerea lor in tren.
Proba partiala este obligatorie pentru vagoanele prevazute la alin. (1) si se executa identic cu proba completa, cu urmatoarele deosebiri:
a) atunci cand grupul de vagoane se introduce in corpul trenului, se verifica in plus functionarea franei automate la ultimele trei vagoane din tren cu frana
automata activa;
b) verificarea functionarii semnalului de alarma de la vagonul de semnal, la trenurile de marfa se face numai cand vagonul de semnal a fost Tnlocuit.
La proba partiala se respecta toate prevederile si se completeaza toate formularele stabilite pentru proba completa.
La automotoare si remorci de automotor din seria 790, proba partiala se va executa similar prevederilor de la proba completa a acestora.
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Sectiunea a 3-a
Proba de continuitate

Art. 59. - Proba de continuitate consta din verificarea continuitatii conductei generale de aer a trenului, astfel:

a) la trenurile de calatori: prin strangerea si slabirea franei automate a ultimului vagon din tren cu frana automata activa, respectiv strangerea si slabirea
franei automate a locomotivei din capul trenului;

b) la trenurile de marfa: prin strdngerea si slabirea franei automate a ultimelor 3 vagoane din tren cu frana automata activa, respectiv strangerea si slabirea
frAnei automate a locomotivei din capul trenului.

§.1. Cazurile in care se executa proba de continuitate

Art. 60. - Proba de continuitate este obligatorie in urmatoarele cazuri:

a) ori de cate ori s-a intrerupt ori s-a intervenit la conducta generala de aer a trenului, indiferent de motiv;

b) cand se schimba locomotiva sau automotorul de remorcare a trenului;

c) cand se trece conducerea trenului asupra altei locomotive;

d) dupa atasarea locomotivei de remorcare a trenului, cand proba completa s-a executat de la instalatia fixa de aer sau de la o alta locomotiva;

e) dupa atasarea sau introducerea in tren a unuia sau mai multor vehicule la care s-a facut in prealabil proba complet3;

f) Tnainte de plecarea trenului din statie sau linie curenta, in cazul cand durata stationarii sau timpul de la terminarea ultimei probe de frana a depasit 30
minute;

g) la trenurile convoaie in complexe feroviare, care circula cu vitezad maxima de 40 km/h, pe sectii cu declivitati pana la 15%o0 si care au in compunere cel
putin 60% din vagoane cu frana automata in actiune; daca una din aceste conditii nu este indeplinita, la aceste trenuri se face proba completa;

h) cand se detaseaza vagoane de la urma trenului de calatori sau marfa; in acest caz la trenurile de marfa, inainte de efectuarea probei de continuitate se
face verificarea functionarii semnalului de alarma de la ultimul vagon din tren, daca acesta este echipat cu semnal de alarma.

La automotoare si remorci de automotor din seria 790, in toate cazurile prevazute in prezentul regulament, cand intervine necesitatea executarii probei
de continuitate, in cazul cuplului automotor, in locul acestei probe se va efectua proba completa.

La automotoare si remorci de automotor din seria 790, in cazul circulatiei la urma trenurilor de calatori sau de marfa, cand intervine necesitatea
executarii probei de continuitate, aceasta proba se va efectua conform prevederilor din instructiunile de intretinere, deservire si exploatare a trenului
automotor, cu deosebirea ca verificarea continuitatii conductei generale de aer a trenului se va efectua prin deschiderea robinetului de golire a conductei
generale de aer actionand manerul de culoare galbena cu parghie lunga.

§.2. Conditii de executare a probei de continuitate
Art. 61. - Proba de continuitate se executa de la robinetul frontal al ultimului vehicul al trenului la semnalul "Strange frana automata" dat de revizorul tehnic
de vagoane sau de agentul autorizat al OTF.

§.3. Verificari care se fac la proba de continuitate

Art. 62. - La proba de continuitate se verifica:

a) presiunea aerului la urma trenului;

b) strangerea si slabirea franei automate a ultimului vagon din tren cu frana automata activa, respectiv strangerea si slabirea franei automate a locomotivei
din capul trenului la trenurile de calatori;
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c) strangerea si slabirea franei automate a ultimelor 3 vagoane din tren cu frana automata activa, respectiv strangerea si slabirea franei automate a
locomotivei din capul trenului la trenurile de marfa.

§.4. Verificarea presiunii aerului la urma trenului
Art. 63. - Verificarea presiunii aerului la urma trenului cu manometrul de control este obligatorie indiferent daca proba de continuitate se executa de
catre revizorii tehnici de vagoane sau agenti autorizati ai OTF, unde nu exista revizori tehnici de vagoane.
Revizorul tehnic de vagoane sau agentul autorizat al OTF monteaza manometrul de control la urma trenului si constata presiunea aerului care trebuie sa
fie de minim 4,7 bar.
Cand proba de continuitate este efectuata de agenti autorizati ai OTF, manometrul de control utilizat la efectuarea acesteia va fi asigurat de catre OTF
care isi desfasoara activitatea pe sectiile respective.

§.5. Verificarea strangerii franei automate

Art. 64. - Dupa verificarea presiunii aerului la urma trenului cu manometrul de control, revizorul tehnic de vagoane sau agentul autorizat al OTF da
semnalul "Strange frana automata”, iar mecanicul izoleaza conducta generala de aer a trenului de rezervorul principal prin manipularea manerului robinetului
mecanicului Tn pozitie neutra si numai la trenurile de marfa da semnalul "Strange frana" cu fluierul locomotivei.

Revizorul tehnic de vagoane, respectiv agentul autorizat al OTF, deschide robinetul frontal de la ultimul vehicul al trenului timp de 15 pana la 20
secunde, in functie de lungimea trenului, mecanicul urmarind in acest timp scaderea brusca a presiunii in conducta generala de aer a trenului si cresterea
presiunii in cilindrii de frana ai locomotivei.

Revizorul tehnic de vagoane, respectiv agentul autorizat al OTF, verifica strangerea sabotilor pe suprafetele de rulare ale rotilor prin impingere cu
ciocanul, cel putin a uni sabot la fiecare osie la ultimele trei vagoane din tren cu frana automata activa, la trenurile de marfa, respectiv la ultimul vagon din tren
la trenurile de calatori.

Verificarea intrarii in actiune a franei automate la vehiculele feroviare echipate cu frana cu disc se face prin aparitia si stabilizarea culorii "ROSU" la
fereastra indicatorului lateral "ROSU-VERDE" de pe boghiu sau vagon, precum si constatarea in cilindru de frana a unei presiuni de minim 0,6 bar, la
manometrul care se afla pe partea laterala a boghiului sau vagonului, daca exista din constructie asemenea manometru.

§.6. Verificarea slabirii franei automate

Art. 65. - Dupa verificarea strangerii franei, revizorul tehnic de vagoane, respectiv agentul autorizat al OTF, da semnalul "Slabeste frana automata", iar
mecanicul realimenteaza conducta generala de aer a trenului la presiunea de 5 bar, urmarind scaderea presiunii in cilindrii de frana ai locomotivei si numai la
trenurile de marfa da semnalul "Slabeste frana" cu fluierul locomotivei.

Revizorul tehnic de vagoane, respectiv agentul autorizat al OTF verifica slabirea sabotilor de pe suprafetele de rulare ale rotilor prin impingere cu
ciocanul, cel putin a uni sabot la fiecare osie la ultimele trei vagoane cu frana automata activa, la trenurile de marfa, respectiv la ultimul vagon din tren la
trenurile de calatori.

Verificarea slabirii franei automate la vehiculele feroviare echipate cu frana cu disc se face prin aparitia si stabilizarea culorii "VERDE" |la fereastra
indicatorului lateral "ROSU-VERDE" de pe boghiu sau vagon, precum si constatarea unei presiuni de 0 bar, la manometrul care se afla pe partea laterala a
boghiului sau vagonului, daca exista din constructie asemenea manometru.

Daca franele automate ale vagoanelor au slabit si manometrul de control a indicat presiunea de minim 4,7 bar la urma trenului, revizorul tehnic de
vagoane, respectiv agentul autorizat al OTF, dupa executarea probelor de frana demonteaza manometrul de control si da semnalul "S-a terminat proba franei.
Frana automata este in regula".
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§.7. Semnarea foii de parcurs
Art. 66. - Dupa ce revizorul tehnic de vagoane, respectiv agentul autorizat al OTF, a dat semnalul "S-a terminat proba franei. Frana automata este in
reguld", semneaza foaia de parcurs a trenului in urmatoarele cazuri:
a) cand se trece conducerea trenului asupra altei locomotive, mentionand "Efectuat proba de continuitate";
b) dupa atasarea locomotivei de remorcare a trenului, cand proba completa s-a efectuat de la instalatia fixa de aer sau de la alta locomotiva;
c) dupa atasarea sau introducerea in tren a unuia sau mai multor vehicule feroviare la care s-a facut in prealabil proba complet3;
d) la trenurile convoaie in complexe feroviare, care circula cu vitezad maxima de 40 km/h, pe sectii cu declivitati pana la 15%o0 si care au in compunere cel
putin 60% din vagoane cu frana automata in actiune.
Cand se schimba vehiculul feroviar motor al trenului, foaia de parcurs va fi semnata numai cand se executa revizia tehnica in tranzit.
Cand proba de continuitate este executata de catre mecanicul ajutor, numai este necesar semnarea foii de parcurs.

§.8. Conditii impuse probei de continuitate

Art. 67. - Proba de continuitate se considera executata regulamentar, atunci cand:

a) la deschiderea robinetului frontal de aer de la ultimul vehicul, presiunea aerului in conducta generala de aer a trenului a scazut brusc;

b) presiunea in cilindrii de frana ai locomotivei a crescut si a scazut normal la evacuarea aerului, respectiv la realimentarea conductei generale;

c) mecanicul a primit semnalul "S-a terminat proba franei. Frana automata este in regula" de la revizorul tehnic de vagoane, respectiv de la agentul autorizat
al OTF.

Sectiunea a 4-a
Modul de transmitere a semnalelor la executarea probelor de frana

Art. 68. - In statiile Tn care nu este asigurata vizibilitatea intre locomotiva si ultimul vehicul din tren, modul de transmitere a semnalelor privind efectuarea
probelor de frana, atat la strangerea cat si la slabirea franei, se stabileste in PTE.
Semnalele care se dau la efectuarea probelor de frana se stabilesc prin reglementari specifice.

Sectiunea a 5-a
Probe si verificari ale instalatiei de frana in statii varf de panta

Art. 69. - In statiile varf de panta prevazute in Anexa 12, la trenurile de marfa in tranzit, cand nu intervin modific&ri in compunerea acestora se va
executa verificarea iegirii aerului prin robinetul frontal de la ultimul vehicul feroviar remorcat din compunerea trenului, astfel:

a) dupa oprirea trenului in statie, mecanicul va efectua slabirea franelor automate si implicit alimentarea conductei generale de aer a trenului la presiunea de
regim;

b) agentul autorizat al OTF se deplaseaza la urma trenului si deschide robinetul frontal de aer de la ultimul vehicul feroviar remorcat din tren timp de 15-20
secunde, in functie de lungimea trenului, mecanicul urmarind in acest timp scaderea brusca a presiunii in conducta generala de aer a trenului si cresterea
presiunii in cilindrii de frana ai locomotivei.

La trenurile in tranzit la care au intervenit modificari in compunere in statiile varf de panta, verificarea functionarii semnalului de alarma de la vagonul de
semnal se face numai daca vagonul de semnal a fost inlocuit.

La trenurile compuse in statiile varf de panta, proba franei se executa conform instructiunilor in vigoare, identic probei complete care se efectueaza
trenurilor in cadrul reviziei tehnice la compunere.
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In toate cazurile proba franelor, respectiv verificarea iesirii aerului prin robinetul frontal de la ultimul vehicul feroviar remorcat din tren, in statiile varf de
panta se executa cu locomotiva, respectiv automotorul care remorca trenul.

La automotoarele DESIRO nu se executa proba completa in statiile varf de panta prevazute in Anexa 12, orice defect aparut in circulatia automotorului
(tractiune, sisteme de franare si instalatii anexe) fiind semnalat imediat pe ecranul calculatorului de bord.

Sectiunea a 6-a
Alte reglementari privind probele de frana

Art. 70. - Personalul feroviar cu atributii privind executarea probelor franelor la trenuri, trebuie sa fie instruit, verificat si autorizat in acest scop.
Instruirea, verificarea si autorizarea se vor face pentru toate tipurile de frana inclusiv frane cu disc, frane nemoderabile la slabire, precum si pentru vagoane
echipate cu sabofi din materiale compozite tip K sau L-L.

in perioada de incélzire, la trenurile de calatori, in timpul efectudrii probei complete sau partiale se intrerupe alimentarea cu abur a instalatiilor de
incalzire.

Se interzice actionarea valvelor de descarcare de la franele vehiculelor din compunerea trenului, dupa terminarea probelor de frana si dupa pornirea
trenului din statie, sau dupa oprirea in linie curenta, inainte de mentinerea pe loc a trenului cu franele de mana si fara ordinul mecanicului.

In cazul schimbarii mijlocului de remorcare sau cand trenul circuld prin rebrusment, inaintea efectudrii probei de frana, se va actiona valva de descarcare
de la fiecare vagon pentru reducerea presiunii aerului din instalatia de frana, inainte de actionarea valvelor de descarcare, trenurile care stationeaza pe linii cu
declivitati mai mari de 2%oo vor fi asigurate pentru mentinerea pe loc cu franele de mana.

Nu se executa nici un fel de proba a franelor in urmatoarele cazuri:

a) cand se ataseaza sau se detaseaza locomotiva impingatoare, nelegata la frana;

b) cand conducerea trenului se trece la locomotiva a doua din capul trenului, pe cel mult doua intervale de statii pe portiuni de linie cu rampa continua de
15%oo.

Cand proba completa se efectueaza de la instalatia fixa, atributiile mecanicului revin agentului autorizat, care manipuleaza robinetul mecanicului de la
aceasta instalatie.

In cazurile Tn care probele franelor la trenuri se executd de catre agenti autorizati si apare necesitatea unor interventii la instalatiile de frana automata,
acestia aduc la cunostinta mecanicului cele constatate. Mecanicul este obligat sa dispuna agentilor autorizati masurile corespunzatoare.

Verificarea duratei de strangere a franelor automate se executa cu ocazia reparatiilor planificate, a reviziilor intermediare ale franelor si a reparatiilor
curente.

Datele privind compunerea si situatia franarii trenului se aduc la cunostinta mecanicului prin foaia de parcurs.

|zolarea franelor automate si de mana de la vagoanele incarcate cu marfuri periculoase din categoria explozibilelor precum si sigilarea acestora se face
de catre personalul autorizat in acest sens al OTF.

Inainte de expedierea trenului din statia de compunere, IDM este obligat s verifice in formularul "Ar&tarea vagoanelor" aranjarea vehiculelor in tren,
repartizarea vehiculelor cu frane automate, cu conducta de trecere si cu frana de mana, calculul tonajului de remorcat, necesar de franat si franat real pentru
circulatia trenului si pentru mentinerea pe loc.

Obligatiile prevazute la alin. (11) revin si IDM din statiile din parcurs in care se modifica compunerea trenului.

La trenurile de marfa care circula pe sectiile prevazute in Anexa 12, atat in statiile de compunere cat si in statiile premergatoare statiilor varf de panta,
IDM este obligat sa confrunte datele inscrise in formularul "Aratarea vagoanelor" cu situatia de pe teren si sa verifice asezarea corecta a manerelor
schimbatoarelor de regim "gol-incarcat", permitand indrumarea trenurilor numai daca este asigurat procentul de masa franata prevazut in livretul de mers.
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Se interzice izolarea franei la locomotiva sau automotorul care remorca trenul, precum si blocarea valvelor de descarcare in pozitia "deschis"; utilizarea
valvei de descarcare este permisa numai pentru evitarea blocarii rotilor.

La impingerea garniturilor trenurilor de calatori pe liniile infundate prevazute cu peron si opritor fix se va folosi dispozitivul suplimentar de franare, caruia
| se va face verificarea functionarii inainte de impingerea trenului.

Cand in compunerea trenului de marfa sunt vagoane cu frana nemoderabila la slabire, cu roti mici pentru transport automobile, cu saboti din materiale
compozite tip K sau L-L sau cu frana cu disc, precum si vagoane transpuse, se va aviza mecanicul de locomotiva prin ordin de circulatie, pe baza mentiunilor
efectuate de cétre revizorul tehnic de vagoane sau agentul autorizat, pe formularul "Nota de frane". In aratarea trenului se va mentiona existenta acestor tipuri
de vagoane.

Se interzice punerea in miscare a vagoanelor de marfa echipate cu frana la care garnitura de frecare apasa pe suprafata laterala a rotii, (vagoane cu
planseu pentru transport combinat tip Ro-La), fara a se alimenta instalatia de frana cu aer la presiunea de regim de 5 bar.

CAPITOLUL VII
Reglementari privind franarea trenului in timpul parcursului

Sectiunea 1
Verificarea eficacitatii franei automate

Art. 71. - Verificarea eficacitatii franei automate a trenului se face in urmatoarele cazuri:

a) dupa plecarea trenului din statia de compunere;

b) dupa orice fel de proba a franei;

c) cand se schimba personalul de locomotiva;

d) Tnainte de angajarea trenului pe o portiune de linie cu panta caracteristica mai mare de 10%oo;

e) inainte de trecerea trenului fara oprire prin statia premergatoare statiei cu linii infundate;

f) dupa plecarea trenului pe o linie curenta inchisa si la inapoierea din linie curenta inchisa;

g) in parcurs, dupa ultima franare, pe timp cu temperaturi scazute sub 0°C sau zapada abundenta, se efectueaza la intervale de 25-30 km la trenuri de
calatori care au in compunere vagoane prevazute cu frana cu disc, sau la trenuri de marfa care au in compunere mai mult de jumatate din vagoane franate cu
saboti din materiale compozite tip K sau L-L exceptand vagoanele transpuse.

Verificarea eficacitatii franei automate se face prin reducerea presiunii in conducta generala de aer a trenului cu 0,6-0,7 bar, urmarindu-se efectul de
franare.

Verificarea eficacitatii franei automate la trenurile care au in compunere vagoane cu frana disc, cu frana proportionala cu incarcatura sau cu saboti din
materiale compozite de tip K sau L-L se face prin scaderea presiunii in conducta generala de aer a trenului cu cel putin 0,7 bar, urmarindu-se efectul de
franare.

Verificarea eficacitatii franelor automate la trenurile de calatori si marfa care au in compunere vagoane transpuse se face in conformitate cu
reglementarile specifice circulatiei acestor tipuri de vagoane.

Mecanicul isi alege locul executarii verificarii eficacitatii franei astfel incat sa fie sigur ca poate opri trenul in fata primului semnal intalnit in cale care ar
putea ordona oprirea.

In cazul plecarii din statji situate la baza unei rampe mai mare de 10%o0, verificarea eficacitatii frAnei automate se face cand trenul ajunge pe primul profil
de linie cu rampa sub 10%q0 printr-o scadere a presiunii din conducta generald de aer a trenului, care sd permitd mecanicului si se asigure ca trenul
franeaza.
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Cand mecanicul este avizat prin ordin de circulatie despre scaderea temperaturii mediului inconjurator sub -15°C, inainte de angajarea pe o portiune de
linie cu panta caracteristicd mai mare de 10%oo, verificarea eficacitatii franei automate se face cu oprirea completa a trenului.

In cazul multiplei tractiuni, Tnainte de angajarea trenului pe o portiune de linie cu panta caracteristicad mai mare de 10%00, mecanicii de la locomotivele in
actiune care nu conduc trenul, trebuie sa urmareasca efectuarea verificarii eficacitatii franei automate de catre mecanicul care conduce trenul, iar in cazul
cand nu se produce efectul de franare, comunica prin statia de radio-telefon si dau semnalul "Strange frana", iar daca viteza trenului continua sa creasca vor
lua toate masurile pentru oprirea trenului.

In cazul unui efect nesatisfacator de franare, mecanicul opreste trenul si dupad asigurarea mentinerii pe loc, stabileste cauzele care au determinat
functionarea necorespunzatoare a franelor si ia masuri de remediere. Mecanicul nu va continua mersul decat dupa inlaturarea cauzelor care au provocat
efectul de franare nesatisfacator si dupa efectuarea probei complete.

Sectiunea a 2-a
Franarea de serviciu

Art. 72. - Franarea de serviciu se foloseste pentru reducerea vitezei si pentru oprirea trenului.

Orice franare trebuie facuta din timp si cu o scadere de presiune corespunzatoare pentru ca reducerea vitezei, respectiv oprirea trenului sa fie asigurate
inainte sau la locul stabilit.

Franarea se poate executa in trepte sau total. in cazul trenurilor scurte cu tonaj mare, pe sectiile prevazute in Anexa 12, se reduce presiunea in
conducta generala cu 0,8-1 bar.

A doua treapta de franare se executa dupa ce prima treapta si-a facut efectul de franare.

Pentru efectuarea unei franari totale se executa o scadere a presiunii de 1,5 bar in conducta generala, printr-o singura manipulare a manerului
robinetului mecanicului; o scadere a presiunii mai mare de 1,5 bar la franarea de serviciu nu mareste efectul de franare.

Mecanicul va actiona valva de descarcare a cilindrilor de frana ai locomotivei numai daca rotile acesteia prezinta pericol de blocare.

Pentru aprecierea drumului de franare si alegerea momentului de actionare a franei, la executarea franarilor mecanicul trebuie sa tina seama de tipul
franei, de viteza si compunerea trenului, de profilul liniei, de efectul franarii constatat la verificarea eficacitatii franei automate si de timpul de intrare in actiune
a franei automate.

Timpul de intrare in actiune a franei automate pentru un vagon separat, in cazul franarii totale, este de 10 secunde la frana tip calatori - cu actiune rapida
- si de 60 secunde la frana tip marfa - cu actiune inceata.

Se interzice executarea de franari si slabiri repetate la intervale scurte de timp, fara a astepta efectul franarii si fara a asigura alimentarea conductei
generale de aer a trenului, intrucat se produc forfe de compresie sau intindere in lungul trenului - reactiuni - care pot conduce la epuizarea franei.

Dupa efectuarea franarilor cu scaderea presiunii mai mare de 0,6-0,7 bar in conducta generala, pentru initierea slabirii franei se poate utiliza pozitia | a
robinetului mecanicului KD2 pentru un soc nu mai mare de 5 secunde.

Atunci cand la executarea unei franari de serviciu, mecanicul observa cresterea necomandata a presiunii in conducta generala de aer a trenului, va lua
imediat masuri de franare rapida, deschizand totodata si semnalul de alarma. Dupa oprirea trenului si mentinerea pe loc a acestuia, mecanicul stabileste
cauza cresterii necomandate a presiunii in conducta generala de aer a trenului si ia masuri corespunzatoare.

La trenurile care au in compunere vehicule feroviare echipate cu frane nemoderabile la slabire, daca mecanicul trebuie sa execute o noua franare
imediat dupa o slabire a franei, executa o scadere a presiunii in conducta generala de aer a trenului mai mare cu 0,5 bar decat la franarea anterioara.

La trenurile care au in compunere vehicule feroviare echipate cu frane nemoderabile la slabire, orice crestere de presiune in conducta generala de aer
a trenului, dupa o franare, conduce la slabirea totala a franei.
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La trenurile care au in compunere vehicule feroviare echipate cu frane moderabile la slabire, defranarea completa se realizeaza numai dupa
restabilirea presiunii de 5 bar in conducta generala.
n cazul trenurilor de marfa, dupa oprire, trenul nu va fi pus in miscare decat dupa:
a) 4 minute, la trenurile cu pana la 150 osii;
b) 5 minute, la trenurile cu peste 150 osii.
La trenurile de calatori, pentru evitarea socurilor la oprire, defranarea se face astfel ca dupa slabirea franelor, rotile locomotivei sa se mai roteasca de
1-2 ori, cu exceptia statiilor infundate unde slabirea franei se face numai dupa oprirea completa a trenului.
Trenurile de marfa nu se vor defrana decat dupa oprirea completa.
Cand in compunerea trenurilor mai mult de jumatate din vagoanele acestora sunt echipate cu saboti din material compozit tip K si L-L, la circulatia cu
viteze mai mici de 50 km/h depresiunea in conducta generala va fi mai mare de 0,7 bar.
Sectiunea a 3-a
Franarea rapida

Art. 73. - Franarea rapida se utilizeaza cand este periclitata siguranta circulatiei, prin aceasta obtinandu-se un efect de franare in timp mai scurt decat la

franarea total3, iar la unele sisteme de frana si un efect de franare mai puternic.

Franarea rapida se executa manipuland manerul robinetului mecanicului in pozitia de franare rapida, unde se mentine pana la oprirea trenului.

La trenurile care au in compunere vehicule feroviare echipate cu frana moderabila la slabire remorcate cu locomotive echipate cu robinet tip KD2, dupa
oprirea trenului, se manipuleaza manerul robinetului mecanicului in pozitia a IV-a de franare totala, pentru a nu se epuiza actiunea franei automate.

La trenurile care au in compunere vehicule feroviare echipate cu frana nemoderabila la slabire, manerul robinetului mecanicului se va mentine in pozitia
de franare rapida.

La automotoarele si locomotivele echipate cu robinet tip St-60, dupa executarea franarii rapide, manerul robinetului mecanicului se manipuleaza in
pozitia a V-a, unde ramane pana la oprirea trenului.

In cazul automotoarelor echipate cu robinet tip ST 125 dupéa efectuarea franarii rapide, manerul robinetului mecanicului se manipuleaza in pozitia de
franare de serviciu a IV-a, pozitie in care va ramane pana la oprirea trenului.

La locomotivele echipate cu semnal de alarma, franarea rapida se poate face si de la acest semnal.

Daca necesitatea efectuarii unei franari rapide apare atunci cand controlerul este pe pozitie de mers sau regulatorul este deschis, se manipuleaza
manerul robinetului mecanicului in pozitie de franare rapida, dupa care se inchide controlerul sau regulatorul.

La locomotivele electrice, dupa manipularea controlerului in pozitia "0" daca graduatorul nu comanda reducerea fortei de tractiune se va deconecta
disjunctorul.

In timpul franarii rapide, se actioneaza nisiparul si se dau semnale de strangere a franelor de mana.

Sectiunea a 4-a
Frana directa

Art. 74. - Franarea directa se utilizeaza in urmatoarele cazuri:

a) pentru oprirea locomotivei in puncte unde se cere precizie la oprire;

b) cand locomotiva circula izolata si mecanicul nu foloseste frana automatsg;

c) pentru asigurarea mentinerii pe loc a locomotivei fara ca mecanicul sa paraseasca postul de conducere.
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Pentru evitarea blocarii rotilor in timpul utilizarii franei directe, mecanicul urmareste valoarea presiunii in cilindrii de frana care nu trebuie sa depaseasca
valoarea maxima prescrisa pentru fiecare tip de locomotiva si automotor.
Nu se va folosi simultan frana directa si frana automata, existand pericolul ca frana sa nu aiba efect corespunzator.
La automotoare, frana directa se utilizeaza in urmatoarele cazuri:
a) pentru oprirea automotorului in puncte unde se cere precizie la oprire;
b) la mentinerea pe loc, fara ca mecanicul sa paraseasca cabina automotorului;
c) la coborarea pe pante;
d) ori de cate ori mecanicul considera ca trenul nu poate fi oprit la locul prevazut;
c) la defectarea franei automate, in cazul automotoarelor cuplate sau a unui singur automotor cand circula fara remorci pe linii cu pante pana la 15%oo.

Sectiunea a 5-a
Franarea trenurilor pe portiuni de linie in panta

Art. 75. - La trenurile care au in compunere vehicule feroviare echipate cu frana automata cu actiune rapida, nemoderabila la slabire, in momentul cand
trenul se angajeaza pe o linie situata in panta cu circa o treime din lungimea sa sau a atins o viteza mai mica cu 15-20 km/h fata de viteza maxima, mecanicul
executa o treapta de franare cu o scadere a presiunii de cel putin 0,6-0,7 bar.

Slabirea franelor in situatia prevazuta la alin. (1) se face numai dupa ce trenul si-a micsorat viteza astfel incat in timpul defranarii sa nu atinga viteza
maxima inainte de a fi realimentata conducta generala de aer a trenului si rezervoarele auxiliare la presiunea de 5 bar.

Pe portiuni de linie cu pante mari, in timpul realimentarii instalatjilor de frana, mecanicul poate utiliza frana directa si frana de mana a locomotivei.

La trenurile care au in compunere vehicule feroviare echipate cu frana automata cu actiune inceata, moderabila la slabire, mecanicul trebuie sa {ina
seama ca intrarea in actiune a franei si defranarea se face cu intarziere, in care scop manipularea manerului robinetului mecanicului pentru franarea si
defranarea trenului se executa din timp.

Pe portiunile de linie cu pante mai mari de 15%00, defranarea trenului nu trebuie s se faca complet, mentinandu-se pe intreaga distantd un efect de
franare redus, printr-o scadere a presiunii corespunzatoare in conducta generala de aer a trenului, pentru a evita cresterea vitezei peste limitele admise.

La trenurile care au in compunere vehicule feroviare echipate cu frana automata moderabila la slabire, in scopul slabirii franelor, se poate utiliza pozitia |
a robinetului mecanicului KD2, pentru un soc scurt dar nu mai mare de 5 secunde.

In remorcarea trenului pe pante mari, mecanicul de locomotiva va evita sa efectueze dupa franarea totald o franare rapida, deoarece in aceasta situatie,
presiunea de aer in conducta generala de aer a trenului scade la zero si nu se mai pot compensa eventualele pierderi de aer.

Sectiunea a 6-a
Masuri in legatura cu frana automata
in cazul remorcarii cu mai multe locomotive

Art. 76. - Frana automata a trenului remorcat cu mai multe locomotive se actioneaza de la prima locomotiva in ordinea agezarii in capul trenului, iar la
celelalte locomotive active se izoleaza conducta generala de aer a trenului de rezervorul principal, mentinandu-se in rezervorul principal presiunea de regim.
In caz de pericol, mecanicul primei locomotive executa o franare rapida si dd semnalul de alarma cu fluierul sau sirena locomotivei. La receptionarea
semnalului de alarma dat de mecanicul primei locomotive, ceilalti mecanici manipuleaza manerul robinetului mecanicului in pozitia de franare rapida,
mentinandu-l in aceasta pozitie pana la oprirea trenului, actionand in acelasi timp nisiparul.
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La trenurile care au in compunere vehicule feroviare echipate cu frane moderabile la slabire si locomotive echipate cu robinet al mecanicului tip KD2,
dupa oprire, mecanicul din capul trenului manipuleaza manerul robinetului mecanicului in pozitia a IV-a - de franare de serviciu -, iar ceilalti mecanici
manipuleaza manerul robinetului mecanicului in pozitia a lll-a neutra.

Daca unul din mecanicii celorlalte locomotive observa mai intai pericolul, executa o franare rapida si da semnalul de alarma.

Daca mecanicul locomotivei impingatoare, nelegata la tren si frana, observa o neregula la tren care ar pune in pericol siguranta circulatiei, inchide
controlerul, respectiv regulatorul, da semnalul de alarma si franeaza locomotiva, detasandu-se de tren si se va atasa la tren numai dupa oprirea acestuia.

Cand trenul circula cu locomotiva impingatoare, nelegata la tren si frana, mecanicul locomotivei de remorcare utilizeaza frana automata, numai dupa ce
mai intai a dat semnalul "Strange frana".

in toate cazurile de aparitie a unui pericol mecanicii locomotivelor vor utiliza radiotelefonul pentru comunicarea masurilor ce trebuie luate in scopul
evitarii pericolului.

Sectiunea a 7-a
Modul de procedare in cazul franarii mixte

Art. 77. - La trenurile la care s-a defectat partial frana automata in parcurs, continuarea mersului se va face cu franare mixta, folosindu-se in acelasi
timp franele automate si de mana.
Agentii de tren vor deservi franele de mana de la vagoanele fara frana automata sau cu frana automata defecta.
In cazul cand se executa o franare de serviciu sau o franare rapidd se da mai intai semnalul "Strange frana" dupa care agentii de pe tren strang franele
de mana in acelasi timp cu actionarea franelor automate.
La defranare se da mai intai semnalul "Slabeste frana", apoi agentii de tren slabesc franele de mana in acelasi timp cu slabirea franelor automate.

Sectiunea a 8-a
Utilizarea franei electrice

Art. 78. - Frana electrica poate fi reostatica sau recuperativa.

Frana de baza a trenului in toate cazurile este frana automata.

Frana electrica se utilizeaza suplimentar, pentru mentinerea vitezei in limitele admise la coborarea trenurilor pe pante si pentru reducerea vitezei sau
pentru scurtarea drumului de franare in cazurile de urgenta, in combinatie cu frana automata.

In toate cazurile oprirea trenului se va realiza cu frana automatd, respectandu-se cu strictete toate prevederile reglementarilor specifice referitoare la
aceasta.

in cazul coboréarii trenului remorcat cu multipla tractiune, franarea electricd se executd cu locomotiva din capul trenului, precum si cu una din
locomotivele intercalate sau cu locomotiva impingatoare.

Mecanicul de la locomotiva intercalata sau impingatoare actioneaza frana electrica numai dupa primirea dispozitiei prin radio-telefon de la mecanicul
care conduce trenul, dupa ce curentul de franare la locomotiva din capul trenului a atins cel putin jumatate din valoarea maxima a curentului de franare.

La trenurile cu doua locomotive electrice in capul trenului, franarea electrica se va efectua numai de mecanicul primei locomotive.

Tn cazul defectarii franei electrice la locomotiva din capul trenului se poate utiliza frana electrica a celei de a doua locomotive.

Franarea combinata se utilizeaza dupa verificarea eficacitatji franei automate.
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In timpul folosirii franarii electrice, viteza de circulatie la coborarea trenului pe pante va fi mai mica cu 5 km/h decét viteza maximéa admisa, astfel ca
mecanicul sa aiba timp sa mareasca actiunea franarii automate daca frana electrica nu poate fi actionata, pentru a nu depasi viteza maxima a trenului si a
respecta timpii de mers.

In timpul franarii combinate, nu se admit scaderi de presiune in conducta generald de aer a trenului mai mici de 0,4 bar; exceptie fac trenurile de
calatori cu tonaje pana la 850 t si convoaiele de locomotive electrice care, pe pante pana la 15%o0, se pot frina numai cu frana electrica.

Franarea combinata se realizeaza asffel:

a) se executa o scadere a presiunii in conducta generala de aer a trenului de cel putin 0,7 bar;
b) se pune in functiune, in mod treptat, frAnarea electrica, descarcandu-se in acelasi timp cilindrii de frana ai locomotivei pentru a evita blocarea rofilor;
c) se modifica presiunea din conducta generala de aer a trenului astfel incat sa se asigure utilizarea cat mai completa a franei electrice.

Pentru a se evita depasirea valorii maxime a curentului de franare prevazut in instructiunile de exploatare ale respectivului tip de locomotiva si intrarea
in actiune a protecitiilor, controlerul se va manipula urmarindu-se indicatjile aparatelor de bord.

Pentru prevenirea patinarii in cazul unei aderente scazute, se va nisipa linia, micsorand la nevoie tensiunea de excitatje.

Pentru franarea locomotivelor electrice izolate se va folosi frana electrica, atat pentru mentinerea vitezei, cat si pentru reducerea acesteia pana la circa
30 km/h.

Pentru franarea convoaielor de locomotive se va proceda ca in cazul trenurilor de calatori.

Franarea electrica se va aplica in trepte, evitandu-se smuciturile care pot duce la ruperea trenului.

In caz de pericol, se aplica progresiv frAnarea electrica, atat la locomotiva din capul trenului, cat si la una din locomotivele intercalate sau de la urma
trenului.

In anotimpul rece, frana automatd cu aer va fi actionatd periodic, chiar daca franarea electrici este suficientd, pentru a preveni inghetarea
echipamentului de frana.

Sectiunea a 9-a
Obligatiile personalului de locomotiva si automotor
in legatura cu franarea trenului

Art. 79. - In timpul parcursului mecanicul are urmatoarele obligatji:

a) sa urmareasca presiunea din rezervorul principal al locomotivei gi din conducta generala de aer a trenului, astfel incat aceasta sa nu scada sub valoarea
de 7 bar respectiv de 5 bar; in cazul in care nu se pot asigura aceste valori ale presiunii, fréana automata se considera defecta;

b) sa opreasca trenul printr-o franare rapida cand personalul care are sarcini de supraveghere prin defilare a trenurilor da semnale in acest sens, cand
observa o crestere sau o scadere necomandata a presiunii in conducta generala de aer a trenului, un consum exagerat de aer din rezervorul principal,
nerevenirea presiunii la valoarea normala in conducta generala de aer a trenului, sau reducerea anormala a vitezei si sa ia masuri pentru asigurarea
mentinerii pe loc cu franele de mana;

c) sa supravegheze functionarea compresorului si modul de functionare a franelor automate din tren.

Cand personalul cu sarcini de supraveghere prin defilare a trenurilor avizeaza prin statia radio-telefon despre mersul franat al unor vagoane sau cand se
observa fum sau scantei de-a lungul trenului, fara a fi actionata frana automata, mecanicul care remorca trenul va lua masuri pentru slabirea franelor,
actionand parghia egalizatorului de presiune la robinetul mecanicului KD2 si urmarind efectul asupra vagoanelor respective.

In cazul remorcéarii trenului cu locomotive echipate cu alte tipuri de robinet al mecanicului, modul de procedare pentru situatia prevazuta la alin. (2) se va
stabili prin reglementari specifice.
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Daca in situatia de la alin. (2) nu se obtine slabirea franelor, mecanicul opreste trenul, ia masuri pentru mentinerea pe loc cu franele de mana, stabileste
cauza care a generat neregulile si ia masuri corespunzatoare.

Daca se constata defectiuni la frana automata a unor vagoane, care impun izolarea lor si in urma recalcularii procentului de masa franata se constata ca
este asigurat procentul de masa franata prevazut in livret, se continua mersul in conditii normale. Mecanicul va aviza prin statia radio-telefon pe IDM despre
cauza opririi neprevazute a trenului. in cazul in care la prima statie cu oprire existad revizori tehnici de vagoane, se va efectua verificarea vagoanelor
respective in prezenta unui agent din partida trenului (mecanic ajutor, sef tren, revizor tehnic de vagoane) si se va efectua proba partiala a vagoanelor a caror
frana a fost izolata.

In cazul deschiderii necomandate a semnalului de alarma la vagoanele din tren, in timpul mersului, mecanicul va solicita in prima statie cu revizori
tehnici de vagoane, verificarea semnalului de alarma si remedierea defectelor acestuia, daca timpul de stationare permite, in caz contrar verificarea se face la
statia finala.

in timpul parcursului mecanicul ajutor este obligat ca la ordinul dat de mecanic s manipuleze frana de mana a locomotivei, precum si frana de mana a
vehiculelor feroviare repartizate pentru mentinerea trenului pe loc.

Cand mecanicul devine inapt pentru conducerea locomotivei, mecanicul ajutor manipuleaza robinetul mecanicului in pozitie de franare totala, inchide
controlerul sau graduatorul locomotivei, iar dupa oprirea trenului si dupa asigurarea mentinerii pe loc a locomotivei ia urmatoarele masuri:

a) da semnale de strangere a franelor de méana in vederea mentinerii pe loc a trenului, la trenurile deservite de agentj;
b) anunta prin statia radio-telefon IDM solicitand ajutorul necesar;

c) asigura in cel mai scurt timp mentinerea trenului pe loc cu franele de mana, la trenurile nedeservite de agent;;

d) da semnale de alarma cu fluierul sau sirena locomotivei.

Sectiunea a 10-a
Mentinerea pe loc a trenului in timpul opririi Tn statii

Art. 80. - Cand trenul este compus din vehicule feroviare echipate cu frana moderabila la defranare si locomotiva este echipata cu robinet al
mecanicului care compenseaza pierderile de aer in pozitia de franare de serviciu, mentinerea pe loc a trenului se face astfel:
a) daca durata opririi este de cel mult 30 minute, mentinerea pe loc a trenului se asigura cu frana automata, facand o scadere a presiunii de 0,6-0,7 bar, cu
frAna directa si de mana a locomotivei, respectiv a automotorului;
b) daca durata opririi este mai mare de 30 minute, mentinerea pe loc a trenului se asigura cu frana automata a trenului, cu frana directa si de mana a
locomotivei si prin strangerea franelor de mana de la tren, la semnalul "Strange frana" dat de mecanic cu fluierul locomotivei.
In cazul prevazut la alin. (1) lit. b) inainte de pornirea trenului, mecanicul procedeaza astfel:
a) alimenteaza conducta generala de aer la presiunea de 5 bar si se efectueaza proba de continuitate, mentinandu-se stranse franele de mana ale trenului;
b) dupa efectuarea probei de continuitate efectueaza o franare de serviciu, apoi da semnalul de slabire a franelor de man3;
c) slabirea franei automate si pornirea trenului se face numai dupa slabirea franelor de mana si semnalul "S-a terminat proba franei. Frana automata este in
reguld" dat de catre agentul care a efectuat proba franei.
Cand trenul are in compunere vehicule feroviare echipate cu frana nemoderabila la slabire sau locomotiva nu este echipata cu robinet al mecanicului
care compenseaza pierderile de aer in pozitia de franare de serviciu, mentinerea pe loc a trenului se asigura astfel:
a) daca durata opririi este de cel mult 30 minute n statii a céror platforma este situata in declivitate de pana la 6% inclusiv, cu frana automata, facand o
scadere a presiunii de 0,6-0,7 bar, cu frana directa si de mana a locomotivei;
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b) daca durata opririi este mai mare de 30 minute, precum si in statiile a caror platformé este situata in declivitate mai mare de 6%oo, indiferent de durata
opririi, cu franele de méana ale trenului si cu frana directa si de mana a locomotivei, conducta generala de aer mentinandu-se alimentata la presiunea de 5
bar.

In cazul prevéazut la alin. (3) lit. b), Tnainte de pornirea trenului si dupa efectuarea probei de continuitate, mecanicul executa o franare de serviciu, dupa
care da semnalul pentru slabirea franelor de mana cu fluierul locomotivei.

Cand mecanicul se convinge prin agentul trenului sau in lipsa acestuia prin mecanicul ajutor ca toate franele de mana au fost slabite, realimenteaza
conducta generala de aer.

La trenurile de calatori care stationeaza cel mult 3 minute, pe linii cu declivitati de pana la 6%oo inclusiv, mentinerea pe loc se face numai cu frana directa
a locomotivei, mecanicului fiindu-i interzis sa paraseasca postul de conducere in acest timp.

In toate cazurile cand se impune oprirea compresorului, mentinerea pe loc a trenului se asigurd cu franele de mana ale locomotivei si ale vehiculelor
feroviare din tren.

In toate cazurile de efectuare a probei de continuitate pe liniile cu declivititi mai mari de 2% sau a probei complete in statjile varf de panta, mentinerea
pe loc a trenului se face cu:

a) frana directa a locomotivei;

b) frana de mana din postul de conducere al locomotivei;

c) franele de mana ale trenului;

d) saboti de mana; daca este necesar.

Statiile a caror platforma este amplasata in declivitate mai mare de 6%oo vor fi aduse la cunostintd OTF de catre administratorul infrastructurii feroviare in

vederea comunicarii intregului personal interesat.

Pe toata durata mentinerii pe loc a trenului, se interzice parasirea locomotivei in acelasi timp de catre mecanic si mecanicul ajutor.

Trenurile care au in compunere vehicule feroviare echipate cu frane nemoderabile la defranare se vor evidentia in livretele de mers, cu mentiunea
"Frana nemoderabila la defranare”.

Mentinerea pe loc a locomotivelor electrice si diesel, izolate, se asigura prin strangerea franei directe si a franei de méana de la postul de conducere
ocupat sau din sala masinilor, mecanicului fiindu-i interzis sa paraseasca locomotiva.

Cand mecanicul paraseste cabina de conducere, mentinerea pe loc a locomotivei se face cu frana directa si prin strangerea franelor de mana de la
ambele posturi de conducere sau din sala masinilor.

Sectiunea a 11-a
Mentinerea pe loc a trenului oprit in linie curenta

Art. 81. - Cand trenul este oprit in linie curenta, fara a avea defectiuni la frana automata sau la tren, asigurarea mentinerii pe loc, precum si pornirea
trenului se fac conform prevederilor art. 80 din prezentul regulament.

Agentii care manipuleaza franele de mana, inclusiv insotitorii de la locomotivele din tren care nu sunt in actiune, sunt obligati ca dupa oprirea trenului, sa
stranga din proprie initiativa frana de mana de la vehiculele feroviare pe care le ocupa; celelalte frane de mana se vor strange de catre agentii care le
deservesc, conform notei de repartizare a franelor de mana, numai la semnalul dat de catre mecanic.

La trenurile de marfa cand franele de mana nu sunt suficiente pentru mentinerea pe loc a trenului, diferenta pana la tonajul necesar de franat pentru
mentinerea pe loc se compenseaza cu saboti de mana, avand in vedere ca un sabot echivaleaza cu 10 tone masa franata.

Asezarea sabotilor de mana la roti se va face la vagoanele care nu au frana de mana sau aceasta este defecta si in primul rand la vagoanele grele sau
incarcate.
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Sabotlii de mana se vor ageza cate unul la o osie montata si cel mult doi la un vagon.

La trenurile mentionate la alin. (3), inainte de expediere se va stabili numarul de saboti de ména precum si numarul de agenti necesari pentru agezarea
acestora in functie de lungimea trenului.

In cazul in care nu este posibild impingerea trenului cu locomotiva sau locomotive in actiune, pentru scoaterea sabotilor de sub rofti, trenul se remorca in
parti.

Partea de tren care ramane in linie curenta trebuie sa aiba asigurat procentul de masa franata necesar pentru mentinerea pe loc, utilizand daca este
cazul si sabotii de mana care au fost ridicati de la partea de tren care a fost remorcata catre statia cea mai apropiata.

Sectiunea a 12-a
Modul de procedare la demararea trenului oprit in linie curenta,
in conditiile unui spor de rezistenta caracteristica

Art. 82. - n cazul unui tren oprit in linie curentd, mecanicul va incerca demararea trenului, evitand patinarea locomotivei sau ruperea trenului.
Daca demararea intregului tren nu este posibila din cauza sporului de rezistenta caracteristica la demaraj, se trece la remorcarea acestuia dupa cum
urmeaza:
a) in parti, daca trenul este deservit de agent autorizat;
b) prin impingerea trenului Tnapoi in statie, cu respectarea conditiilor de circulatie ce se impun;
c) cu locomotiva de ajutor impingatoare sau in capul trenului, daca rezistenta carligului de tractiune al acesteia permite.

Sectiunea a 13-a
Modul de procedare cand trenul a fost oprit
in linie curenta din cauza producerii unor nereguli la tren

Art. 83. - Daca s-au produs nereguli la frana automata - intreruperea conductei generale de aer, manipularea semnalelor de alarma - sau sunt nereguli
la tren - incarcatura deplasata, vagoane deraiate si alte asemenea - se opreste trenul, folosind toate mijloacele de franare, si se iau imediat masuri de
mentinerea pe loc a trenului cu franele de mana, in primul rand a partii rupte sau dezlegate.

Constatarea si inlaturarea neregulilor aparute se fac de catre mecanicul ajutor sau alt agent al trenului.

Pentru a constata cauzele care au determinat oprirea trenului, mecanicul ajutor va avea asupra sa nota de repartizare a franelor de mana repartizate
pentru mentinerea pe loc a trenului, aratarea vagoanelor, sculele necesare si rechizitele de semnalizare.

Mecanicul ajutor sau alt agent al trenului verifica daca sunt vagoane deraiate, incarcatura deplasata, obiecte sau piese cazute din vagoane, daca nu
este afectat gabaritul liniei vecine, daca sunt vehicule feroviare legate neregulamentar, semnale de alarma manipulate si daca vagonul de semnal este
semnalizat corespunzator.

Cand configuratia terenului permite, verificarea trenului se va face pe ambele parti.

Tn cazul neregulilor care nu au putut fi remediate de catre mecanicul ajutor, mecanicul este obligat s& ia masurile care se impun.

La trenurile remorcate cu o singura locomotiva, daca este necesara interventia mecanicului pentru constatarea si remedierea neregulilor, acesta se va
putea deplasa la fata locului numai daca trenul se afla pe o linie cu declivitate mai mica de 15%00 Si mecanicul ajutor s-a reintors pe locomotiva.

Daca trenul se afla pe o linie cu declivitate de 15%00 sau mai mare, mecanicului ii este interzis sa paraseasca locomotiva si daca este cazul solicita
locomotiva de ajutor.
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Cand remorcarea se face cu multipla tractiune, sarcinile mecanicului ajutor referitoare la constatarea si inlaturarea neregulilor revin mecanicului
locomotivei a doua, in ordinea asezarii in tren.

Atunci cand se fac interventii la conducta generala de aer a trenului, indiferent de valoarea declivitatii, dupa eliminarea defectelor, mecanicul
realimenteaza conducta generala la presiunea de regim si efectueaza o proba de continuitate, chiar daca durata stationarii este mai mica de 30 minute.

Cand locomotiva este deservita numai de mecanic, constatarea si inlaturarea neregulilor aparute la tren, se face de catre seful de tren, respectiv seful
de manevra.

Cand oprirea trenului se datoreaza unor defectiuni ce nu pot fi remediate de seful de tren, acesta ramane pe locomotiva, iar mecanicul se deplaseaza
la tren pentru remedierea defectiunilor, cu exceptia cazurilor in care trenul este oprit pe o linie cu declivitate mai mare de 15%qo, situatie in care mecanicul nu
are voie sa paraseasca locomotiva, urmand sa solicite mijloace de ajutor.

Sectiunea a 14-a
Masurile care trebuie luate in cazul defectarii totale sau partiale
a franei automate, in linie curenta in cazul in care nu se mai
asigura procentul necesar de masa franata prevazut in livretul de mers

Art. 84. - La defectarea totala sau partiala a franei automate a trenului in linie curenta, mecanicul procedeaza la oprirea imediata a trenului, folosind
toate sistemele de franare.

Dupa oprirea trenului, indiferent de valoarea declivitatii liniei, personalul de locomotiva asigura mentinerea pe loc a trenului, face constatarea defectiunii,
tindnd seama de prevederile art. 83 din prezentul regulament, procedandu-se astfel:

a) daca pe portiunea de linie care a ramas de parcurs pana la prima statie, valoarea declivitatii este de cel mult 15%oo si cu frAnarea automata sau mixta se
poate asigura cel putin procentul de masa franata corespunzator vitezei de 30 km/h din Anexele 16-24 si 33, trenul va circula pana la prima statie cu cel mult
20 km/h;

b) daca pe portiunea de linie care a ramas de parcurs pana la prima statie, valoarea declivitatii este mai mare de 15%0, se interzice continuarea mersului
fara restabilirea conditiilor normale de functionare a franei automate si mecanicul avizeaza IDM din statia cea mai apropiata despre aceasta;

c) cand in urma interventiilor facute la frana automata a trenului se asigura cel putin procentul de masa franata prevazut in livret, trenul va circula pana la
prima statie cu viteza de cel mult 30 km/h;

d) in cazurile de la lit. a), b) si c) se face proba de continuitate.

In cazul in care nu se asigura continuitatea conductei generale de aer pe toat& lungimea trenului (se rupe conducta generald de aer, se smulg tuburile
de aer din stuf sau robinetele frontale de aer din filet) si defectul nu se poate remedia in linie curenta, se va remorca trenul in parti pana la prima statie,
procedandu-se astfel:

a) vagonul cu instalatia de frana automata defecta, care nu permite continuitatea conductei generale de aer a trenului, va fi ultimul vagon al primei parti,
daca are frana de mana activa;

b) daca vagonul nu are frana de mana sau are si aceasta este defecta, se va atasa dupa acesta unul sau mai multe vagoane cu frana de mana activa, care
sa poata asigura franarea si mentinerea pe loc a grupului de vagoane nelegate la conducta generala de aer a trenului.

Dupa sosirea trenului respectiv in statie, seful de tren sau mecanicul ajutor, comunica IDM cauzele opririi in linie curenta.

Continuarea mersului trenului se va reglementa de catre operatorul de la regulatorul de circulatie, care va dispune, dupa caz, masurile necesare
(locomotiva de ajutor, revizor tehnic de vagoane).

41



Se interzice continuarea circulatiei trenului din statiile unde exista conditii de restabilire a functionarii normale a franelor automate ale trenului si asigurarii
cel putin a procentului de masa franata prevazut in livretul de mers pentru trenul respectiv, fara remedierea defectelor constatate la franele automate ale
vehiculelor feroviare si cu procentul de masa franata neasigurat.

In cazul tractiunii electrice, disparitia tensiunii din linia de contact inseamna defectarea totala a franei automate a trenului; in acest caz mecanicul trebuie
sa opreasca imediat trenul.

Daca in timp de 5 minute tensiunea nu a revenit in linia de contact, mecanicul ia masuri pentru mentinerea pe loc a trenului cu franele de mana, iar daca
este necesar si cu saboti de mana.

In cazul cand locomotiva trenului s-a oprit sub zona neutra, mecanicul solicitd locomotiva de ajutor si se va proceda ca la alin. (8) din prezentul articol.

Cand zona neutra permite scurtcircuitarea, mecanicul solicita prin radio-telefon introducerea tensiunii in linia de contact.

Cand trenul se remorca cu multipla tractiune, celelalte locomotive care nu sunt situate in zona neutra vor participa la scoaterea locomotivei trenului din
zona neutra.

In cazul defectérii franei automate a locomotivei trenului, continuarea mersului se face numai cu locomotiva de ajutor.

CAPITOLUL VIII
Obligatiile agentilor de tren

Sectiunea 1
Obligatiile agentilor de tren in parcurs,
in legatura cu franarea trenului

Art. 85. - La trenurile de calatori agentul de tren este obligat sa inchida semnalul de alarma la vehiculul din cauza caruia s-a oprit trenul, numai la
ordinul mecanicului; mecanicul va raporta cauza opririi trenului la prima statie cu oprire.

In vederea opririi trenului, agentul de tren va trage semnalul de alarma in urmatoarele cazuri:

a) cand observa defecte tehnice sau deplasarea incarcaturii la vehiculele feroviare, caderi de stanci sau alte obstacole, deteriorari la linie, semnale de oprire
date de catre agentji de linie, neobservate de mecanic;
b) la semnalul de alarma dat de mecanic.
La orice oprire in linie curenta sau in statie, agentul de tren trebuie sa manipuleze:
a) frana de mana pe care o deserveste, din proprie initiativa;
b) celelalte frane de mana repartizate prin nota de repartizare a franelor de mana la semnalul "Strange frana" dat de mecanic.

Tn cazul ruperii sau dezlegarii trenului, agentilor de tren le este interzis sa inchida robinetul frontal de aer de la vagon f&ra ordinul mecanicului.

La vagoanele de calatori echipate cu semnal de alarma cu comanda pneumatica sau electromagnetica, recunoscute dupa inscriptia de pe cutia
vagonului, in cazul cand acesta a fost activat - tras -, se va rearma prin introducerea cheii patrate in cutia semnalului de alarma si rotirea acesteia in sensul
aratat de sageata.

In cazul trenurilor care circuld cu deservirea minima prevazuta in reglementarile specifice in vigoare, obligatiile agentilor de tren, in legatura cu franarea
trenului Tn parcurs se exercita astfel:

a) de seful de tren sau in lipsa acestuia de catre alt agent autorizat in functia de sef tren;
b) de mecanicul ajutor in lipsa personalului mentionat la lit. a).
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Sectiunea a 2-a
Obligatiile agentilor de tren in parcurs, in cazul opririi
neprevazute a trenului remorcat cu locomotiva deservita
numai de mecanic - fara mecanic ajutor

Art. 86. - In cazul opririi neprevazute a trenului in linie curentd se va proceda conform reglementarilor specifice, mecanicul locomotivei comunicandu-i
sefului de tren prin statia radio-telefon cauza opririi neprevazute a trenului si masurile necesare, dupa caz.

n cazul cand nu se poate comunica prin radio-telefon, mecanicul va da cu fluierul locomotivei semnalul acustic "Atentie", imediat dupa oprirea trenului in
fata semnalului ce ordona oprirea sau cand opreste din alte cauze. Seful de tren trebuie sa receptioneze semnalul "Atentie" dat de catre mecanic cu fluierul
locomotivei si ramane la post pentru indeplinirea sarcinilor care fi revin.

La oprirea neprevazuta a trenului din cauza pierderii capacitatii mecanicului de a conduce, sau cand este necesara prezenta sefului de tren pe
locomotiva si nu se da semnalul "Atentie", seful de tren trebuie sa se prezinte din proprie initiativa la locomotiva procedand astfel:

a) manipuleaza robinetul mecanic in pozitia de franare rapida, strange frana de mana si frana directa, manipuleaza controlerul, respectiv graduatorul si
inversorul de mers al locomotivei pe pozitia "0";

b) asigura mentinerea pe loc a trenului;

c) opreste motorul Diesel, respectiv scoate de sub tensiune locomotiva electrica, dupa caz;

d) da semnalul acustic "PERICOL" cu fluierul sau sirena locomotivei;

e) comunica cu statia cea mai apropiata, fara a parasi postul de conducere al locomotivei, folosind toate mijloacele posibile - conductori de bilete, statia de
radio-telefon - si solicita mijloace de ajutor, respectiv locomotiva sau mecanic de schimb, dupa caz.

Art. 87. - Anexele 1-33 fac parte integranta din prezentul regulament.

ANEXA Nr. 1
la Regulamentul nr. 006

Date caracteristice ale locomotivelor
cu abur in exploatare pe infrastructura feroviara

LOCOMOTIVA TENDERUL LOCMOTIVA SI TENDERUL
Raza Masa (t) Dis- Masa (t) Masa franata (t)
minima M
Nr. Viteza | de in- asa | nr. . tanta . in stare de serviciu in stare goala
ort.| Seria |Numarul| “3€ | maxima| scri- |M3XIM3| ge | in o | Intre | o
goria - | pe osii | stare stare | tgm- |in stare| stare frana de frana frana de frana
(km/h) | erein | =74y |osil oals | INcér- | poane| goald | fncar- mana automata mana automata
curba 9 cata | (m) cata
(m) locom. | tender | locom. | tender [ locom. | tender | locom.
1] 130500 -11-3-0 90 125 16,4 3| 19,4 44,0| 17,16 76,8| 106,9 - 25 48 38 - 19 43
2| 230000 -12-3-0 100 150 17,21 4| 26,2 60,2| 18,60 97,0 139,9 - 26 51 40 - 26 49
3| 324000|401-993( 1-3-1 75 135 11,2 3| 15,3| 37,8 17,59 70,6 99,9 - 25 42 25 - 15 35
4 131000 -1 1-3-1 65 100 13,1 - - -1 11,87 46,5| 59,0 26 - 35 - 26 - 28
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5] 375500 504-934] 1-3-1 60[ 100] 11,0] - - 110,93 41,0] 53,6] 26 T 30 1 26 - 22
6| 231000| 2201-|2-3-1 126 160| 17,2] 4| 21,0] 53,0 20,83| 102,0] 143,4 T 26| 42| 40 1 21 36
2240
7| 40000[ 001-112] 0-4-0 55| 100| 17,1] 3| 22,0| 455|18,29] 82,9] 113,9 I 25| 65| 32 1 22 60
8| 140100[ 101-165] 1-4-0 65| 200| 181| 4| 24,5 54,4 20,38] 93,0] 1286 - 26| 54| 35 1 24 60
9| 140200[220-351] 1-4-0 60| 100| 152 3| 185| 41,5|17,45] 80,3] 109,8 - 25| 45| 36 1 18 36
10| 40D 1-4-1 40  100] 12,1] - - 1 11,38] 57,1 71,3] 26 - - | 26 - -
001-010 110] 170| 18,6] 4| 29,2 68,2]23,50] 142,3] 191,7 T 26| 72 50 1 26 68
11| 142000 023-025| 1-4-2
050-051 18,3] 4| 29,2 71,2[23,50] 141,3] 193,7
011-022
023-049
052-074 45| 35 1 18 45
12| 50000| 001-080] 0-5-0 50| 100| 14,1] 3| 185| 51,5 17,29] 81,2] 110,9 T 20| 70] 32 1 22 65
13| 50100| 101-234] 0-5-0 60| 150| 14,4| 3| 22,0 455|18,01| 87,1| 117,2 1 26| 70| 32 1 24 68
243-335 60 150] 150] 3| 23,8 47,3[18,92] 92,0[ 122,1 1 28] 0] 32 1 24 68
si| 336-773 60 150| 152| 3| 238 47,3[ 18,94 92,2] 122,7 1 28] 70| 32 1 24 68
501000 | 774-858
100- 70  150| 15.6] 3| 24,5 48,8 18,92] 955] 1256 1 28] 70 32 1 24 70
1010
14| 150000 002-240] 1-5-0 80| 125| 153| 4| 26,0] 66,0 22,89] 101,5] 151,7 1 26| 70| 32 1 26 68
1001-
1030
si|  1031- go| 125| 153] 4| 20,1| 66,1[ 23,08] 956] 151,8 1 28] 70| 32 1 26 68
1120
1501000 | 241-276 80| 125 16,25-| 4]28,53-[66,32-| 22,94]110,68-|156,6- 1 28] 70| 32 1 26 68
16,60 28,27 67,08 113,86| 158,3

Locomotive cu abur

Art. 1. - La locomotivele cu abur valoarea vitezei minime, la tonajul maxim, nu trebuie sa fie mai mica de 15 km/h.
Vitezele maxime ale trenurilor remorcate cu locomotive cu abur, in conditiile prevazute in tabelul din prezenta anexa, sunt valabile numai cand acestea
circula cu cosul inainte.
Vitezele maxime ale trenurilor, cand una sau mai multe locomotive cu abur din tren circula cu tenderul Tnainte, indiferent de locul de asezare in tren, sunt
de 60 km/h la tendere pe boghiuri si de 50 km/h la tendere fara boghiuri, insa nu vor depasi vitezele stabilite in tabelul din prezenta anexa.
Vitezele maxime ale trenurilor remorcate cu locomotive tender se stabilesc ca si in cazul locomotivelor cu abur cand circula cu cosul inainte.
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Vitezele maxime admise in curbe pentru locomotivele cu abur seria 50100 sunt prevazute in Anexa 11 la prezentul regulament, ele fiind obligatorii i in
cazul cand aceste locomotive se transporta neactive in tren sau in convoi.
In cazurile de la alin. (5), mecanicul va fi avizat prin ordin de circulatie, mentionandu-se seria si pozitia locomotivei in tren, cu cosul sau cu tenderul
inainte, portiunea de linie si viteza de circulatie restrictionata.
Gestionarul infrastructurii feroviare publice va stabili si va comunica atat subunitatilor din subordine cat si operatorilor de transport feroviar interesati
portiunile de linie pe care locomotivele seria 50100 circula cu viteze restrictionate din cauza curbelor.
Art. 2. - La trenurile remorcate cu locomotive cu abur, cu dubla tractiune pe intreaga sectie de remorcate, locomotivele se aseaza in capul trenului
astfel:
a) La trenurile de calatori:
locomotiva cu viteza cea mai mare;
locomotiva care are pompa de aer cu debit mai mare, cand vitezele sunt egale.
b) La trenurile de marfa:
locomotiva care are pompa de aer cu debit mai mare;
locomotiva cu roti alergatoare, cand debitele pompelor de aer sunt egale.
La trenurile de marfa care circula pe sectiile cu pante mari prevazute in Anexa 12, in cazul remorcarii trenurilor cu locomotive cu abur, se va atasa in
capul trenului, in afara de locomotiva trenului, inca o locomotiva avand pompa de aer sau compresorul in stare corespunzatoare de functionare.
Se interzice cuplarea locomotivelor seria 150000 cu cosurile fata in fata.
Circulatia locomotivelor cu abur in remorcarea trenurilor se face cu cosul inainte.
La trenurile de persoane, la trenurile de serviciu si atunci cand nu sunt posibilitati de intoarcere a locomotivei cu abur pe placa turnanta, locomotiva
poate circula cu tenderul Tnainte, cu respectarea vitezelor maxime admise in acest caz.
Art. 3. - Tonajul maxim la trenurile ce revine locomotivelor cu abur ca locomotive impingatoare se reduce cu 10%.
Tonajele trenurilor de calatori se reduc dupa cum urmeaza:
a) cu 10% la tractiunea cu abur cand temperatura mediul ambiant este cuprinsa intre -10°C si -20°C;
b) cu 20% la tractiunea cu abur cand temperatura mediul ambiant scade sub -20°C.
Masa franata la locomotivele cu abur care nu sunt in actiune in tren se stabileste conform tabelului din prezenta anexa.
Masa proprie a locomotivelor si a tenderelor, care nu sunt in actiune, se ia in calcul la stabilirea tonajului trenului, iar masa franata a acestora se ia in
calcul la tonajul franat al trenului.
Art. 4. - Franele automate si de mana ale locomotivelor in actiune, precum si franele automate ale tenderelor trebuie sa fie active.
Manerul schimbatorului de regim, atat la locomotive cat si la tendere, se manipuleaza in pozitie corespunzatoare trenului remorcat.
Frana automata a tenderelor si a locomotivelor cu abur care nu sunt in actiune se izoleaza.
Locomotivele cu abur, in stare rece, trebuie sa aiba bielele cuplare montate, iar bielele motoare si barele de actionare a mecanismului motor exterior de
distributie demontate.
Trenurile de marfa, care au in compunere locomotive cu abur in stare rece, nu vor depasi vitezele maxime prevazute in Anexa 10 din prezentul
regulament.
Locomotivele cu abur in stare rece, care au bielele motoare si bielele cuplare demontate, se transporta numai in trenuri speciale fara a depasi viteza
maxima de 40 km/h.
La circulatia locomotivelor cu abur cu tenderul inainte, viteza se limiteaza la viteza maxima admisa in acest caz.
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Art. 5. - La locomotivele cu abur la care echipamentele de frana ale tenderelor nu sunt prevazute cu dispozitive de reglare automata a masei franate in
functie de incarcatura si incarcatura tenderului este sub %2 din cea normala, dupa executarea unei franari de serviciu, se va actiona valva de descarcare,
pentru a evita blocarea rotilor.

Art. 6. - Tn timpul franarii rapide, la locomotivele cu abur se actioneaza nisiparul, se dau semnale de strangere a franelor de mana si daca este cazul se da
si contrapresiune.

ANEXA Nr. 2
la Regulamentul nr. 006

Conditii constructive si tehnice pentru admiterea vagoanelor
in trenurile de calatori si de marfa in funciie de vitezele maxime
de circulatie a trenurilor

Vitezele
maxime
(km/h)

1 2 3 4

Trenuri de calatori frana automata de Vagoane de calatori si vagoane 160
mare putere cu de serviciu (postal, furgon) cu 4
actiune rapida si sau mai multe osii, cu structura
Frana metalica, echipate cu frana
electromagnetica automata de mare putere cu
actiune rapida, cu schimbator de
regim "marfa-persoane-rapid"
("G-P-R"), "marfa-persoane-
rapid-magnetica" ("G-P-R-Mg"),
"persoane-rapid" ("P-R") sau
"persoane-rapid-magnetica" ("P-
R-Mg"), cu durata de cel mult 12
luni de la ultima revizie
periodica, iar viteza inscrisa pe
vagon de 160 km/h sau mai
mare.

Vagoane de calatori si vagoane 140
de serviciu (postal, furgon) cu 4
sau mai multe osii, cu structura
metalica, echipate cu frana
automata, de mare putere cu
actiune rapida, cu schimbator de
regim "marfa-persoane-rapid"
("G-P-R"), "marfa-persoane-
rapid-magnetica" ("G-P-R-Mg"),
"persoane-rapid" ("P-R") sau

Tipul si caracteristicile

Tipul trenurilor Tipul franei
vagoanelor
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"persoane-rapid-magnetica" ("P-
R-Mg"), cu durata de cel mult 24
luni de la ultima revizie
periodica, iar viteza inscrisa pe
vagon de 140 km/h sau mai
mare.

frana automata de
mare putere cu
actiune rapida pentru
Vagoane de calatori
sau Frana automata
cu actiune rapida tip
calatori pentru
vagoane de marfa

vagoane de calatori si vagoane
de serviciu cu 4 sau mai multe
osii, precum si vagoane de
incalzit trenurile de calatori -
WIT, cu structura metalica,
echipate cu frana automata de
mare putere cu actiune rapida
sau fréna automata cu actiune
rapida tip calatori, cu schimbator
de regim "marfa-persoane-rapid"
"G-P-R", "marfa-persoane-rapid-
magnetica" ("G-P-R-Mg"),
"persoane-rapid" ("P-R"),
"persoane-rapid-magnetica" ("P-
R-Mg") sau fara schimbator de
regim al franarii, dar frana
functioneaza in regim de
"persoane", cu durata de cel
mult 30 luni de la ultima revizie
periodica pentru vagoanele de
calatori si vagoanele de serviciu
si cel mult 48 de luni de la ultima
revizie periodica pentru
vagoanele de incalzit trenurile
de calatori - WIT, iar viteza
inscrisa pe vagon de 120 km/h
sau mai mare.

Vagoane de marfa care poarta
semnul "SS" echipate cu frana
automata cu actiune rapida tip
calatori, cu schimbator de regim
"marfa-persoane” ("G-P") si
dispozitiv de franare progresiva
a sarcinii, avand durata de cel
mult 6 luni de la ultima revizie

120
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periodica.

Frana automata cu
actiune rapida, tip
calatori

Vagoane de calatori si vagoane
de serviciu pe 4 sau mai multe
osii, vagoane de incalzit
trenurile de calatori - WIT, cu
structura metalica, frana
automata cu actiune rapida tip
calatori, cu cel mult 30 luni de la
ultima revizie periodica,
respectiv 48 luni de la ultima
revizie periodica in cazul
vagoanelor de incalzit trenuri de
calatori - WIT, precum gi remorci
pe 4 osii, cu durata de cel mult
30 luni de la ultima revizie
periodica, iar viteza inscrisa pe
vagon de 100 km/h sau mai
mare.

Vagoane de marfa care poarta
semnul "S" sau "SS", echipate
cu schimbator de regim "marfa-
persoane" ("G-P") si avand
durata de cel mult 12 luni de la
ultima revizie periodica.

100

Vagoane de calatori, remorci si
vagoane de serviciu pe 2 sau pe
4 osii, precum si vagoane de
incalzit trenurile de calatori -
WIT cu structura metalica sau
de lemn, cu frdna automata cu
actiune rapida tip calatori cu
durata de cel mult 30 luni de la
ultima revizie periodica,
respectiv 48 luni de la ultima
revizie periodica in cazul
vagoanelor de incalzit trenuri de
calatori - WIT, iar viteza inscrisa
pe vagon de 80 km/h sau mai
mare.

80




Vagoane de marfa acoperite,
refrigerente si platforme cu frana
automata cu actiune rapida tip
calatori, cu schimbator de regim
"marfa-persoane" ("G-P") si
avand durata de cel mult 18 luni
de la ultima revizie periodica,
distanta intre osiile extreme de
cel putin 4,5 m si tara de cel
putin 9 t.

Trenuri de marfa,
militare, mixte, de
coletarie, de
mesagerie, de
serviciu,
transcontainere,
trenuri de marfa
internationale gi
trenuri pentru
transport TIR-uri (tip
Ro-La)

Frana automata tip
calatori

Vagoane de marfa care poarta
semnul "SS" sau "SS" si "**", iar
masa totala a incarcaturii nu
trebuie sa depaseasca limita de
incarcare corespunzatoare.

Vagoane de marfa in stare
goala care au inscrisa in
chenarul ABCD viteza de 120
km/h.

120

Vagoane de marfa care poarta
semnul "S", "S" si "*" sau "SS" si
"**" jar masa totala a
incarcaturii nu trebuie sa
depaseasca limita de incarcare
corespunzatoare.

100

Frana automata tip
calatori, frana
automata tip marfa
sau ambele tipuri de
frana

Vagoane de marfa fara semnul
"S" sau "SS", dar care
indeplinesc cumulativ
urmatoarele conditii:

- distanta intre osiile extreme de
4,5 m sau mai mare; - tara de
cel putin 9 tone.

90

Vagoane de marfa pe 2 sau mai
multe osii, cu cutii de osie cu
cuzineti si care indeplinesc
cumulativ urmatoarele conditii:

- distanta intre osiile extreme de
4.5 m sau mai mare;

- tara de cel putin 9 tone.

Vagoane pe boghiuri cu
suspensie cu eclise sau inele
simple scurte (distanta intre

80
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axele buloanelor sub 120 mm).

Nota:

Conditiile de circulatie pentru vagoanele salon din parcul special si vagoanele sanitare care circula in compunerea trenurilor de calatori se vor stabili prin
dispozitia de punere in circulatje.

Semnificatia simbolurilor:

"*": limite de incarcare ce trebuie respectate pentru vagoanele expediate in trenuri care pot circula cu viteza maxima de 100 km/h chiar daca frana acestor
vagoane nu indeplineste in totalitate prescriptiile regimului de franare "S";

"**": limite de incarcare pentru vagoanele expediate in trenuri care pot circula cu viteza maxima de 120 km/h, chiar daca frana acestor vagoane nu
indeplineste in totalitate prescriptiile regimului de franare "SS".

ANEXA Nr. 3
la Regulamentul nr. 006

Vitezele maxime ale trenurilor care au in compunere vehicule speciale

Tipul vehiculului, starea lui si modul de remorcare Vltezele.maxme ale
trenurilor (km/h)
Plug de zapada Timp simplu | Remorcat 80
(W.P.2) In actiune de 30
deszapezire
Diesel- Remorcat 80
hidraulic Autopropulsat 60
Macara diesel electrica EDK 2000 de | Tren de interventie 60
250 tf
EDK 1000 de | Tren de interventie 70
125 tf
EDK 750 de |Tren de interventie 70
125 tf
EDK 500 de |Tren de interventie 70
80 tf
EDK 80 de Tren de interventie 70
20 tf Remorcata in tren 70
de marfa
Trenuri de interventie Tren de interventie 70
specializate cu vinciuri
hidraulice
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OBSERVATII:

La trecerea peste pasaje la nivel, poduri metalice cu contrasina, in zona macazurilor, la intrarea in statie si la liniile cu peroane, viteza maxima a plugului
de zapada este de 15 km/h.

Trenul macara, pe portiunea de linie cu restrictie de viteza semnalizata pe teren, circula cu viteza limitata pe toata lungimea restrictiei.

Tntre locomotiva si vagonul macara se vor intercala cel putin doud vagoane.
In caz de accidente si evenimente feroviare se va circula cu viteza maxima de 70 km/h iar in restul cazurilor cu 60 km/h.

Date caracteristice ale locomotivelor electrice si diesel
in exploatare pe infrastructura feroviara

ANEXA Nr. 4

la Regulamentul nr. 006

Viteza (km/h) Curentul Raza Masa (t) Distanta intre (m) | Masa franata (t)
_ maxim admis minima
N minimin- | in regim (A) |Puterea| %' in N osiile | |
crt.| SN reom (CP) | gatn | I [stare maxima de extreme| ¢ ana| la frana
maxima erein | stare| de 2108l tampoane| ale L
, de _ de curb3 15 pe osie | de [|automata
uniorar| , . funiorarf . goala| ser- 0CO~ | man3a
(m) viciu motivei
1 2 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17
LOCOMOTIVE ELECTRICE
1 060- 120 68| 69,5| 1250 1180 6939 90 -1 125 21,0 6 19,8 14,8 19 84
EA
2| 060- 160f 90,5 92,5 1250 1180 6936| 9090 -1 120 20,066 19,8 19,8 14,8(19 19| 106 106
EA1 200| 90,5 92,5 1250( 1180 6936 120 20,0 14,8
060-
EA2
3| 060- 120 68| 69,5| 1250 1180 6936 90 -1 125 20,8 6 19,8 14,8 19 84
EB
4] 040- 120 63 65 1250| 1180 4624 90 -1 80 20 4 15,9 10,4 16 75
EC
5 040- 160 84 87| 1250| 1180 4624 90 -l 80 20| 4 15,9 10,4 16 75
EC1
LOCOMOTIVE DIESEL
6| 060- 100 18,5| 21,5 900 820 2100 1001 107| 114 19| 6 17 12,4 26 80
DA
7| 060- 120 21,5 25 900 820 2100 1001 107| 114 19| 6 17 12,4 26 80
DA1
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8| 060- 100 18,5 21,5 900 820 2600 100 107| 114 19| 6 17 12,4 26 80
DB
9| 060- 17| 22,5 24 900| 820( 3000 100| 112 120 20,5 6 19 14,7 17 90
DC
10| 060- 140| 27,3 29 900 820 3000 100 112 120 20,5| 6 19 14,7 17 90
DC1
11| 060- 160| 31,3| 33,3 900| 820 3000 100| 112 120 20,5 6 19 14,7 17 90
DC2
12| 060- 17| 29,71 31,5 900| 820( 4000 100| 118 126 21,5 6 20,5 15,3 19 98
DD
13| 060- 140 36 38 900 820 4000 100 118| 126 21,5| 6 20,5 15,3 19 98
DD1
14| 060- 160| 41,3| 43,7 900| 820( 4000 100| 118 126 21,5 6 20,5 15,3 19 98
DD2
15| 040- 100 18,5 21,5 900 820 1250 100 74| 78 19| 4 14,8 19,7 14 58
DF
16| 060- 100 17 20 900| 820 1500 100| 102 111 18,5| 6 19 19 15 76
DG
17| 040-| 60/30 -| 10/5 - - 450 50 42| 44| 11,25 4 11,46 8,14 10 32
DHA
18| 040-| 70/35 -| 10/5 - - 700 50 45| 45 12| 4 11,46 8,14 10 35
DHB
19| 040-| 100/60 -| 20/12 - -l 1250 100 64| 68 17,5 4 13,7 9,51 12 51
DHC
20|20.000 60 - - - - - 100 -l 26 13| 4 7,7 2,9 26 26
ANEXA Nr. 5
la Regulamentul nr. 006
Datele caracteristice ale ramelor electrice
si automotoarelor in exploatare pe infrastructura feroviara
Masa (tone) Curentul maxw(rja\)admls in regim
Nr. Viteza Raza minima de , N
Nr. , . . < o R . - Distanta intre
Tipul vagonului Seria Numarul de maxima inscriere in curba | R . ,
crt. i km/h in stare | in stare de [ maxima . _..| tampoane de . Supra- sarcina
osli (km/h) (m) < ey . franata - |uniorar| .
goala ser- viciu pe osie durata timp de 1 min.
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15

RAME ELECTRICE
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Vagon din capat 55 0001-0099 4 120 120 57 65 16,25 24.5 700 900 1400
Vagon intermediar 56 0001-0099 4 120 120 59 68 17,00 24,5 700 900 1400
Vagon remorca 57 0001-0099 4 120 120 40 49 12,25 24.5
R.E.S. 6 vagoane 55 56 0001-0099 24 120 120 312 364 17,00 147 700 900 1400
57
AUTOMOTOARE
Automotoare 1000 1008-1009 4 100 120 41 52 15,5 36 23,367
Diesel modernizate 1017-1019
1021-1031
1018-1029
Automotoare 1000 1001-1006 4 110 120 44 5 52,5 15,5 36 23,367
Diesel 1007 4 110 120|455 53 15,5| 36 23,367
1010-1016
1020
1022-1028
1030
700( 751; 752; 760; 761 4 110 120| 45,860 51,660 13 37 23,685
... 766; 773; 792;
793
pentru restul de 4 80 120| 45,860 51,660 13 37 23,685
numere din parc
900 001-999 70 125| 24,200 30 15 19 14,120
Automotoare 001-004 110 120 77 81 18 61 23,428 820 900
Diesel-electrice
DESIRO 96 6 120 125 68,2 88,7 16 56,3 41,7
ANEXA Nr. 6

Vitezele maxime de circulatie admise la trenurile de marfa
care au in compunere vagoane transpuse
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a. Vitezele maxime de circulatie admise pe pante la trenurile de marfa compuse numai din vagoane transpuse sunt prezentate mai jos:

Panta caracteristica (°/oo) | Starea de incarcare a vag. din tren | Viteza maxima (km/h)
9-15|Vag. incarcate 55
Vag. incarcate + goale 60

Vag. goale 65
16-19|Vag. incarcate 40
Vag. incarcate + goale 45

Vag. goale 50
20-25|Vag. incarcate 35
Vag. incarcate + goale 35

Vag. goale 40

Peste 25| Vag. incarcate 30
Vag. incarcate + goale 30

Vag. goale 40

Viteza maxima pe sectii cu declivitati pana la 9% a trenurilor care au in compunere numai vagoane de marfa transpuse, nu poate fi mai mare de 70 km/h.
b. Pentru trenurile compuse din vagoane transpuse si vagoane de ecartament normal, vitezele se calculeaza corespunzator.

ANEXA Nr. 7
la Regulamentul nr. 006

Vitezele maxime de circulatie ale trenurilor in functie de numarul,
modul de asezare, legare sau nelegare la tren si frana a locomotivelor
in actiune si tipul franei trenului

Numarul si modul de asezare a Tioul franei trenului
locomotivelor in tren P
Legate la tren si frana Tip calatori Tip marfa
i Impinga- Viteza
trllnpqu:Ji i toare mDa? o maxima Observatii
In 7o = | nelegata : : (km/h)
caoul Inter- | Impinga- gata | pytere | Cu actiune |Cu actiune
PUl 1 calata| toare |latrensi| ' ¢ rapida inceata
trenului frAna actiune
rapida
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
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Calatori

Da

160

Da

140

Da

140

Locomotive diesel
sau electrice
comandate de la
un singur post

Da

120

Da

100

Tn cazul
remorcarii cu
doua locomotive,
cand se
defecteaza frana
automata a primei
locomotive,
actionarea franei
automate a
trenului se face
de catre
mecanicul
locomotivei a
doua, cand
conducerea
trenului pe cel
mult doua
intervale de statji
este preluata de
mecanicul
locomotivei a
doua, viteza
maxima a trenului
fiind de 80 km/h.

Da

80

Da

70

Da

70

Numai la trenuri
mixte prevazute
in livretul de mers

Da

Da

Da

30

Marfa,
militare,
mixte, de
coletarie
side
serviciu

Da, cu
schimbator de
regim (G-P) si

dispozitiv de
franare
proportionala
cu incarcatura

120
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1-2 1 - - - Da, cu - 100 |In cazul
schimbator de remorcarii cu
regim (G-P) doua locomoaotive,
si/sau cand se
dispozitiv de defecteaza frana
franare automata a primei
proportionala locomaotive,
cu incarcatura actionarea franei
automate a
trenului se face
de catre
mecanicul
locomotivei a
doua, cand
conducerea
trenului pe cel
mult doua
intervale de statii
este preluata de
mecanicul
locomotivei a
doua, viteza
maxima a trenului
fiind de 80 km/h.
1-2 - - - - Da sau Da sau 80 In cazul
combinata cu | combinata remorcarii cu
frana cu cu frana doua, respectiv 3
actiune cu actiune locomotive, cand
inceata rapida se defecteaza
3 - - - - Da sau Da sau 70 |frana automata a
combinatd cu | combinata primei
frana cu cu frana locomotive,
actiune cu actiune actionarea franei
inceata rapida automate a
trenului se face
de catre
mecanicul
locomotivei a
doua, in ordinea
asezarii in tren,
viteza maxima
fiind de 60 km/h.
1-3 1-2 1 - - - - 60
1-3 1-2 - - - - - 60
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NOTA:

1-3 | 1-2 1 - - - 40
1-3 - 1 - ; : 40
- - 1 - - - 30

In toate cazurile de mai sus nu se va depdsi viteza maxima a locomotivei care are viteza cea mai mica.
La alegerea vitezelor din prezenta anexa, se va {ine seama ca vagoanele sa indeplineasca conditiile stabilite in anexa nr. 2 la regulament.

Vitezele maxime de circulatie ale locomotivelor electrice, diesel
si cu abur, cand circula izolat, in functie de pante

Viteza maxima admisa (km/h)

Panta Locomc_)twe Locomotive diesel Locomotive cu abur
(0/00) electrice
060- 060-
EA1 DA
060- 060- 040- 040- 040- 231000, inclusiv
060-EA EA2 DA1 DHC DHB DHA 2201/2240 142000230000
060-EB| 060-EC Ogg 040-DF
060-
EC1
0-5 105 120 95 85 70 60 80 80 85
6-10 100 115 90 80 70 60 75 75 80
11-15 95 105 85 75 70 60 70 70 75
16-20 90 100 80 70 70 60 60 65 70
21-25 85 95 75 65 65 60 55 60 60
26-30 80 90 70 60 60 60 50 55 55
31-35 75 80 65 55 55 55 45 50 50

Vitezele maxime de circulatie ale trenurilor pentru continuarea
mersului cand se produc, in remorcare, unele defecte la locomotivele,
ramele electrice sau automotoarele in actiune
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Defectele

Vitezele maxime ale trenurilor (km/h)

1. Locomotive electr

ice, diesel si automotoare

Defectarea rulmentilor osiilor sau a unei
piese de suspensie

Pe linii cu declivitati maxime de 6%, se va
continua mersul pana la prima statie, cu
viteza maxima de 15 km/h, dupa care se va
cere locomotiva de ajutor.

Pe linii cu declivitati de peste 6%, nu se va
continua mersul si se cere locomotiva de
ajutor.

Circulatia trenului cu locomotiva de ajutor se
va face, pana la prima statie, cu viteza
maxima de 15 km/h.

Defectarea in parcurs a comenzilor de la
postul de conducere din fata in sensul de
mers al locomotivei electrice sau diesel

Se opreste trenul si se schimba postul de
conducere. Continuarea mersului se face cu
viteza maxima de 15 km/h, cu deosebita
atentie, pana la prima statie unde trenul va fi
oprit.

Daca in statie exista mijloace de intoarcere a
locomotivei sau daca se remediaza defectul,
se continua mersul in conditii normale.

Daca in statie nu exista mijloace de intoarcere
si daca defectul nu se poate remedia, se cere
locomotiva de ajutor.

2. Locomotive cu abur

Ruperea unei biele cuplare
Ruperea unui buton cuplar
Topirea unui cuzinet cuplar

lesirea sau ruperea unui bulon de
articulatie, care atrage dupa sine
demontarea unei biele cuplare

Viteza maxima de circulatie va fi cu 20 km/h
mai mica decat viteza maxima din constructie
a locomotivei, insa cel mult 70 km/h.

Ruperea sau defectarea unei piese la
mecanismul motor sau de distributie
(interioara sau exterioara), dupa care se
poate continua mersul, insa locomotiva
va functiona numai cu o singura parte,
avand piesele defecte demontate

Pe linii cu declivitati maxime de 6%, viteza
maxima de circulatie este de 30 km/h.

Pe linii cu declivitati de peste 6%, locomotiva
se considera necorespunzatoare pentru
remorcarea trenului si se cere locomotiva de
ajutor. Circulatia trenului pana la prima statie
se va face cu viteza maxima de 30 km/h.

Pe linii cu declivitati maxime de 6%q, se
continua mersul pana la prima statie cu viteza
maxima de 5 km/h, dupa care se cere

locomotiva de ajutor.
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pentru remorcarea trenului.

Ruperea sau defectarea unei piese de Pe linii cu pante caracteristice de peste 6%,
suspensie locomotiva se considera necorespunzatoare

Daca defectul s-a produs in linie curenta, se
asigura mentinerea pe loc a trenului.

Locomotiva defecta va circula izolata pana la
prima statie cu viteza de 5 km/h.

Trenul va fi remorcat cu locomotiva de ajutor.

3. Toate tipurile de locomotive, automotoare si rame electrice

osii carucior special, dupa caz.

locomotiva de ajutor.

Defectele care conduc la blocarea unei | Osia defecta se va ridica si se va sprijini pe

Viteza maxima de circulatie pana la prima
statie va fi de 10 km/h, unde se cere

Limitarea vitezei de circulatie a trenului

glr':[' Cazurile in care se limiteaza viteza de circulatie a trenului Viteza maxima (km/h)

0 1 2

1.[La darea inapoi a trenului oprit in linie curenta fara o intelegere 5
prealabila cu impiegatul de miscare din statia care a expediat trenul

2.|La trecerea locomotivelor seriile 140100 si 50100 cu tenderul inainte 10
peste aparatele de cale cu tangenta 1/8

3.|La circulatia locomotivelor cu un singur vagon WIT, postal sau de
serviciu, prin impingere in statii

4.]La manevra vagoanelor incarcate cu marfuri periculoase

5.|La trecerea peste aparatul de cale al liniei de primire, in cazul cand 15
trenul este primit in statii pe linie infundata

6.|Cand trenurile circula pe linie inchisa 20

In toate cazurile cand se defecteazd semafoarele si semnalele
luminoase, cand acestea se depasesc pe baza semnalului luminos de
chemare sau a ordinului de circulatie

La primirea trenului pe linie abatuta in statii de pe sectii cu conducere
centralizata

In cazul unui tren care isi continud mersul dupa oprire si asteptarea
timpului pentru defrénare in fata unui semnal luminos de trecere, pe
BLA, cu o lumina rosie, dubioasa sau stinsa, cand la semnal nu a aparut
o lumina permisiva

59

ANEXA Nr. 10
la Regulamentul nr. 006




10.

La continuarea mersului, dupa oprirea la lumina rogie a semnalului de
avarie, pana la trecerea peste pasajul la nivel

11.

12.

13.
14.

In cazul defectdrii unui semnal luminos de iesire dintr-o statie
centralizata electrodinamic, care nu este pe sectii cu bloc de linie
automat

In cazul defectérii unui semnal luminos de iesire dintr-o statie aflata pe o
sectie de circulatie inzestrata cu bloc de linie automat pe cale simpla

Cand trenurile circula pe linie Tnchisa si se urmaresc la vedere
La trecerea trenului pe langa semafoarele de ramificatie defecte pe liber

sau pe oprire, care nu sunt puncte de sectionare, si mecanicul a fost
avizat prin ordin de circulatie

20

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

La trecerea trenului peste aparatele de cale in abatere, cand nu este
indicata alta viteza

Cand toate mijloacele de comunicatie sunt intrerupte atat pe cale
simpla, cat si pe cale dubla

La darea inapoi a trenului oprit in linie curenta, daca s-a stabilit o
intelegere prealabila cu impiegatul de miscare din statia care a expediat
trenul, respectiv agentul autorizat din punctele de sectionare de pe sectii
cu conducerea centralizata a circulatiei

La intrarea pe linie directa Tn statiile situate pe sectii cu conducere
centralizata a circulatjei

La reluarea circulatiei unui tren care a fost oprit in urma unui semnal
"opriti toate trenurile" si nu s-au putut stabili cauzele care au impus
darea acestui semnal, daca dupa sunarea din nou a trenului in sensul
de mers nu s-a auzit in timp de 10 minute semnalul "opriti toate
trenurile"

La restrictii de viteza, cand la paleta cu doua dungi negre in diagonala
nu este indicata nicio viteza si nu s-a specificat Tn ordinul de circulatie
sau BAR o alta viteza

Dupa plecarea trenului de la semnalul de intrare pus pe liber, pana la
perceperea indicatiei de liber a semnalului de iesire sau de trecere dat
de impiegatul de miscare, in cazul trenului fara oprire

30

22.

23.

In cazul locomotivelor cu abur cu bielele motoare si cuplare demontate
si care circula numai in trenuri speciale

in cazul trenurilor convoaie in complexe feroviare, care circuld pe sectii
cu declivitdti pana la 15 %y si au in compunere cel putin 60% din
vagoane cu frdna automata in actiune

40

24.

In cazul circulatiei locomotivelor in actiune sau in stare rece cu tenderul
inainte, tenderul fiind fara boghiuri

50

25.

26.

In cazul circulatiei locomotivelor cu tenderul Tnainte, tenderul fiind cu
boghiuri
In cazul trenurilor de marf& care au in compunerea lor locomotive cu
abur Tn stare rece, cu bielele motoare demontate, iar bielele cuplare
montate
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in cazul circulatiei locomotivelor LDH 25 M de 120-150 CP, dac& au

bielele motoare demontate, remorcate Tn trenurile de marfa

27.

La acoperirea carucioarelor-turn, in dreptul discului galben

100

28.
29.
30.

La indicatoarele de viteza amplasate de-a lungul liniei
La indicatoarele de viteza sporita in abatere

La restrictii de viteza

Viteza inscrisa pe
indicator sau
specificata in ordin de
circulatie

31.

La probele de parcurs ale locomotivelor si ale trenurilor

V. st. ¥)

*) V. st. - viteza stabilita de personalul tehnic care ia parte efectiv la proba, fara a depasi insa viteza maxima admisa de linie, locomotiva, tipul trenului si

caracteristicile vehiculelor din tren.

OBSERVATIE:

Vitezele restrictionate la circulatia in curbe pentru locomotive

seria 50100 si 060-DG

Sensul de mers al locomotivei Raza de curbura (m) Viteza maxima de circulatie (km/h)
50100 cu cosul inainte 150-200 35
201-300 50
50100 cu tenderul inainte 150-200 10
201-250 30
mai mare de 250 si in aliniament 50
060-DG <170 10
170-200 30
201-250 40
251-300 50

Curbele cu raza mai mare de 300 m nu restrictioneaza din acest punct de vedere viteza de circulatie.

1. Balota:

Statiile varf de panta si sectiile
de circulatie caracterizate prin pante mari
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pentru sectia Balota - Simian cu panta caracteristica de 27%o.

2. Predeal:

pentru sectia Predeal - Brasov cu panta caracteristica de 26%oo
pentru sectia Predeal - Campina cu panta caracteristica de 20%oo.

3. Livezi Ciuc:

pentru sectia Livezi - Ciuc - Ciceu cu panta caracteristica de 26%oo;
pentru sectia Livezi - Ciuc - Ghimes cu panta caracteristica de 25%oo.

4. VVarfu Dealului:

pentru sectia Varfu Dealului - Paltinoasa cu panta caracteristica de 23%o;
pentru sectia Varfu Dealului - Cacica cu panta caracteristica de 28%oo.

5. Mestecanis:

pentru sectia Mestecanis - lacobeni cu panta caracteristica de 26%oo;
pentru sectia Mestecanis - Valea Putnei cu panta caracteristica de 28%oo.

6. Barnova:

pentru sectia Barnova - Ciurea cu panta caracteristica de 24%o.

7. Palas

pentru sectia Palas - Constanta Port, zona A, cu panta caracteristica de 17%oo;
pentru sectia Palas - Constanta Port, zona B cu panta caracteristica de 13%oo.

Numarul maxim de osii admis la trenuri in functie de tipul trenului,

al franarii si panta caracteristica

Tipul franarii si al Panta Numarul Tor!ajul
. . D . e s : maxim al
Tipul trenului schimbatorului de | caracteristica | maxim de ¢ .
.y 0 .. i~ renului
frana (°/00) osii admis™) (t)
Orice tip de trenuri de Franare automata cu - 80 -
calatori si trenuri frana de mare putere
transcontainere cu actiune rapida.
Schimbatoare de
frana tip G-P-R; P-R;
G-P-R-Mg; P-R-Mg.
Nu se foloseste
pozitia "G".
Trenuri militare, mixte, de [Franare automata. **) **)
coletarie, de marfa si de Schimbatoare de war) k)

serviciu

frana tip G-P.
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Se foloseste numai
pozitia "P".
Trenuri militare, mixte, de |Fréanare automata. 0-10 200 4000
coletarie, de marfa side | gopimpatoare de 11-20 200| 3500
sefvicid frana tip "G" si G-P.
Se foloseste numai 11-20 160 3000
pozitia "G".
21-25 160 2300
26-30 160 2000
Trenuri militare, mixte, de |Fréanare automata. - 60 -
coletarie, de marfa si de Schimbitoare de
serviciu frana tip "G" si G-P.
Se foloseste numai
pozitia "P", cand este
predominanta.
Se foloseste numai 0-10 150 2200
pozitia "G", cand
este predominanta. 11-20 120 1800
21-30 120 1300
Trenuri compuse din Franare automata. - 220 1600
vagoane tip Saadkms cu _— ok ox
roti mici (RO-LA) pentru fsrgggnﬁbpag’fge de ) )
transportat TIR-uri, |
Se foloseste numai ) |
pozitia "P"
****) ****)

OBSERVATII: Rubricile necompletate nu limiteaza numarul maxim de osii
*) Pe anumite sectii, cu aprobarea conducerii administratorul infrastructurii feroviare, se poate mari numarul de osii.
**) La trenurile de marfa franate in regim "P" si locomotiva in regim "G" tonajul maxim este:
1000 tone, pentru viteza maxima a trenului de 120 km/h si lungimea maxima de 600 m;
1200 tone, pentru viteza maxima a trenului de 100 km/h si lungimea maxima de 700 m.
***) La trenurile de marfa la care locomotiva si primele 5 vagoane sunt franate in regim "G", iar restul vagoanelor sunt franate in regim "P", tonajul maxim
este:
1600 tone, pentru viteza maxima a trenului de 100 km/h si lungimea maxima de 700 m.
****)
220 osii si tonaj 1600 nu cuprinde locomotiva de remorcare, vagonul cuseta si vagonul Diesel generator;
lungimea maxima a trenului de 550 m.
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Tonajele maxime admise de aparatele de tractiune

Rezistenta Tonajul Rezistenta Tonajul Rezistenta Tonajul
caracteristica a maxim caracteristica a maxim caracteristica a maxim
liniei (daN/t) (t) liniei (daN/t) (t) liniei (daN/t) (t)
a) Tonajele maxime admise de aparatele de tractiune de tip reintarit (30 t)
0 13000 12 2100 24 1140
1 9100 13 1960 25 1110
2 6980 14 1840 26 1060
3 5670 15 1735 27 1025
4 4760 16 1640 28 990
5 4110 17 1555 29 960
6 3610 18 1480 30 930
7 3230 19 1410 31 900
8 2960 20 1345 32 875
9 2650 21 1275 33 850
10 2440 22 1235 34 830
11 2260 23 1185 35 805
b) Tonajele maxime admise de aparatele de tractiune de tip intarit (20 t)
0 8700 12 1400 24 760
1 6060 13 1310 25 730
2 4650 14 1230 26 705
3 3780 15 1155 27 680
4 3170 16 1090 28 660
5 2740 17 1035 29 640
6 2410 18 985 30 620
7 2150 19 935 31 600
8 1940 20 895 32 580
9 1770 21 855 33 565
10 1625 22 820 34 550
11 1505 23 790 35 535
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Numarul de vagoane de calatori exprimat in osii ce pot fi
incalzite in functie de sursa de energie

ANEXA Nr. 15

la Regulamentul nr. 006

Tipul sursei de incalzire D 4
u
r
G Locomotive electrice Locomotive tip | @ g
" LDE 2100 |\, \v|T cy | LOCOMOtive cu |  040DHC, |t 5
CP-INDA, 9 abur de mare | Locomotive cu |8
u Loco- agregate
: DHC 1250 putere, de abur de putere n
p Seri motive moderne de , S . .
a eria 060 EA, Seria 040 moder- CP-ALSTOM abur remorcare $i | mica, inclusiv it
Tioul d EA1, EB . GM incélzire | vagoane WIT |9
v Ipul de nizate (404-406) e Y
a| vagon de Treptele de SIEMENS "
g| calatori din temperaturs [
0| cofmpunerea ext%rioaré Vagoane de p
a trenului n°C clasa sau r
n Seria " Clasa + o T
e| vagonului ) | Numai posta + ) ) IR
Clasa Clasa vagoane bagaj Clasa Clasa Clasa n
Numai + Numai + degclasé Vagoane de | Numai + Numai + Numai + c
d vagoane | posta [ vagoane | posta < dormit, vagoane | posta | vagoane | posta|vagoane| postal - m
declasa| + |declasa| + |53Y%1853) cucets bar, |declasa| + |declasa| + |declasa| + |2 i
e e clasa e clasa + posta + cuseta, bar, |de clasa e clasa e clasa |
bagaj bagaj : restaurant bagaj bagaj bagaj n
bagaj z
care nu au ;o
sursa de t
) r
energie o ©
proprie
2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 | 16
Vagoane pe | +10...-10 64 68 48 58 60 [ Numarul de 52 56 44 48 36 40| 75
4 osii, vagoane
constructie exprimat in
moderna, tip osii ce pot fi
UIC, seriile: 11020 60| 64 44| 48 60| incalzite se 40| 44 36| 40 28] 32[100
1947; 1950; va stabili la
1957; 2047; compunere,
2050; 2057; in functie de
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2626; 2647;
3957; 3950;
2180; 5030;
7180; 7050;
6050; 1955;
2055; 2058

sub -20

60

64

44

48

60

Vagoane pe
4 osii,
constructie
moderna, tip
UIC, seriile:
2190; 1976;
2076; 8976;
7131

+10...-10

64

68

48

58

60

-10...-20

60

64

44

48

60

sub -20

60

64

44

48

60

Vagoane pe
4 osii,
constructie
noua, tip
suburban,
seriile: 1147;
1157; 2147;
2157; 8547
sau
constructie
clasica,
seriile: 1947
sau 2047

+10...-10

64

68

52

56

60

-10...-20

64

68

52

56

60

sub -20

64

68

52

56

60

Cupluri de
cate 4
vagoane
etajate, seria
TE-2617,
combinate
Cu vagoane
pe 4 osii din
grupele A si
B

+10...-10

51

95

38

42

60

-10...-20

51

55

38

42

60

sub -20

51

55

38

42

60

Vagoane pe
4 osii,
constructie
veche,
seriile: 1722;
2920; 2921;
2922

+10...-10

-10...-20

sub -20

puterea
generatorului
electric al
locomotivei
si energie
electrica al
vagoanelor

36 40 32 36 24 28(110
52 56 44 48 36 40( 20
40 44 36 40 28 32| 40
36 40 32 36 24 28| 60
52 56 48 52 40 441 60
40 44 36 40 28 321 90
32 36 28 32 24 28(110
38 42 34 38 30 34 75
34 38 30 34 25 29(100
30 34 25 29 21 25(120
52 56 48 52 40 44 75
48 52 40 44 32 36(100
40 44 36 40 28 32(120
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E|Vagoane pe | +10...-10 - - - - - 30 32 28 30 24 26| 75
2 osii,

modernizate,
semiacuplari -10...-20 - - - - - 26 28 24 26 20 221100

de abur

sectiune sub -20 - - - - - 22| 24 20| 22 16| 18] 120
mare, seriile:

1426; 2426

Art. 1. - Nu se cuprind in numarul maxim de osii mentionat in prezenta anexa urmatoarele vehicule feroviare:
a) vagoanele WIT,;
b) vagoanele cu incalzire proprie (VR, VD).
In cazul in care se combina vagoane din grupe diferite, numarul maxim de osii se stabileste dupa grupa cu cel mai mic numar de osii la treapta de
temperatura exterioara la care se face compunerea.
In cazul in care este necesar ca in corpul trenului sa fie plasate vagoane cu incélzire proprie (VD, VR), numarul total de osii pe tren nu trebuie sa
depaseasca valorile din coloanele 9, 11 sau 13 din prezenta anexa.
Art. 2. - Incalzirea trenurilor de calatori se face in intervalul de la 1 octombrie pana la 30 aprilie, ori de cate ori temperatura atmosferica exterioara este
sub +10°C.
In cazul remorcarii cu locomotiva electrica, incalzirea trenurilor se face ori de cate ori temperatura atmosferica exterioara coboara sub +10°C, la
solicitarea sefului de tren.
Compunerea trenurilor de calatori pe perioada de incalzire se va face corespunzator treptei de temperatura atmosferica exterioara de sub -20°C.
n functie de temperatura atmosferica exterioard, se va putea atasa compunerii de baza, prevazuta la alin. 3, un numar de vagoane corespunzator
treptelor de temperatura atmosferica exterioara de +10 ... -10°C si -10 ... -20°C.
La indrumarea trenurilor din grupa tehnica sau din statia de indrumare, seful de tren va lua trenul in primire de la personalul de vagoane numai atunci
cand garnitura este preincalzita, fapt ce va fi certificat in nota de predare a garniturii.
In statiile de indrumare fara personal de vagoane, preincalzirea trenurilor si asigurarea functionarii instalatiilor de incalzire a vagoanelor se face conform
reglementarilor specifice proprii intocmite de OTF.
in statiile de indrumare, de rebrusment, unde se ataseaza vagoane, sau se schimbé& locomotiva, trenurile se expediaza astfel:
a) numai dupa iegirea aburului la urma trenului incalzit cu abur;
b) numai cu instalatia de incalzire in functiune, pentru trenul incalzit electric.
La plecarea trenului si pe timpul intregului parcurs, fiecare vagon trebuie sa aiba, in regim de incalzire, o temperatura de confort.
Incélzirea insuficientd a vagoanelor in parcurs se constata de seful de tren sau i se aduce la cunostintd de catre conductorul (conductorii) de tren.
In situatia de la alin. (9) seful de tren va raporta neajunsul impiegatului de miscare, iar acesta va aviza personalul de vagoane pentru remediere,
precum si operatorul de circulatie.
Daca in statia respectiva nu exista personal de vagoane, operatorul de circulatie va dispune primei statii in care OTF are personal de vagoane sa ia
masuri de remediere.
Atunci cand defectele la instalatia de Tncalzire a vagonului sau vagoanelor nu se pot remedia in timp de 10 minute, personalul de vagoane va aviza in
scris impiegatul de miscare, acesta comunicand imediat continutul avizarii operatorului de circulatie, care va dispune dupa caz:
a) expedierea trenului in aceeasi compunere pana la statia de destinatie, cand durata de parcurs este mai mica de 60 minute;
b) inlocuirea vagoanelor cu instalatia defecta;
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c) scoaterea vagoanelor din tren si manevra la urma trenului, cand defectul afecteaza incalzirea celorlalte vagoane din compunerea trenului.

Expedierea trenului cu unul sau mai multe vagoane neincalzite se face cu aprobarea conducerii operatorului de transport feroviar de calatori, pentru
fiecare caz in parte.

Personalul de vagoane va mentiona in toate cazurile neajunsul constatat in foaia de parcurs a locomotivei la rubrica "Mentiuni".

Atunci cand in parcurs apar defecte la instalatia de incalzire a trenului de pe locomotiva ce nu se pot remedia in timp de 10 minute, mecanicul de
locomotiva va aviza seful de tren si impiegatul de migcare despre aceasta, iar impiegatul de migcare va comunica imediat continutul avizarii operatorului de
circulatie, care va dispune dupa caz masurile ce se impun.

Art. 3. - La vagoanele WIT echipate cu agregate Vulcan tip GAT 08 S1, reglarea presiunii, respectiv a debitului de abur se face in felul urmator:
a) presostatul "g2" (foc mic) se regleaza astfel:
cazanul I: 6,5-5,0 bar;
cazanul Il: 6,5-5,0 bar.
b) presostatul "g3" (foc mare) se regleaza astfel:
cazanul |: 6,0-4,5 bar;
cazanul ll: 5,5-4,5 bar.
Decadic se verifica daca presiunile reglate la presostate se si realizeaza efectiv.
La vagoanele WIT echipate cu agregate TERMOROM tip GAT 08 S2 reglarea presiunii, respectiv a debitului de abur se face in felul urmator:
a) presostatul "g2" (foc mic) se regleaza astfel:
cazanul I: 7,5-6,0 bar;
cazanul Il: 6,5-5,5 bar.
b) presostatul "g3" (foc mare) se regleaza astfel:
cazanul I: 6,5-5,0 bar;
cazanul Il: 6,0-5,0 bar.
Decadic se verifica daca presiunile reglate la presostate se realizeaza efectiv.
Art. 4. - Pentru a se asigura timpii prescrisi in prezenta anexa, preincalzirea garniturilor de tren se executa cu treapta maxima de reglaj a incalzirii, iar dupa
atingerea temperaturii de confort se trece instalatia pe treapta corespunzatoare acestora, in functie de conditiile exterioare si tipul de instalatje.

ANEXA Nr. 16
la Regulamentul nr. 006

Procentele de masa franata in functie de panta si viteza
pentru trenurile de calatori franate cu frana automata tip calatori,
pentru drumul de franare de 1200 m

Panta Viteza de circulatie (km/h)

caracteristical50]155|60|65|70(75|80185(90(95({100(105(110{115(120(125(130{135(140|145|150| 155|160
)

Procentul de masa franata
Ol 5| 7|111(13(34|18(23|27(32|37| 43| 50| 57| 65| 73| 82| 91[100(110[121|132|146|156
11 7110|14(17]20(23(28|31(36141| 47| 53| 60| 67| 75| 84| 92|102(111[122|134|148|160
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Procentele de masa franata in functie de panta si viteza
pentru trenurile de calatori franate cu frana automata tip calatori,
pentru drumul de franare de 1000 m

ANEXA Nr. 17
la Regulamentul nr. 006

Panta

Viteza de circulatie (km/h)
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Procentele de masa franata in functie de panta si viteza
pentru trenurile de calatori franate cu frana automata tip calatori,
pentru drumul de frAnare de 700 m

Panta Viteza de circulatie (km/h)

N
()]

caracteristica| 20 30(35|40(45|50(55(60|65(70(75] 80 | 85 | 90 [ 95 |100|105|110(115|120

0
(*/00) Procentul de masa franata

8111|14(18|23|28(34|41| 48| 57| 66| 77| 88| 95(104(114|125

9112]15]|19|24|29|35|42| 50| 58| 68| 78 90| 96|105|116|128

10113|16|20|25|31|37|44| 51| 60| 69| 80| 91| 98(107]|118]|130

| | N| &

11114(18(22|27|32(38|45| 53| 62| 71| 82| 93|100({109|120|133

10112115(19|23|28(34|40|47| 54| 63| 73| 83 94101111121

Ol O] N| O] O] O
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N
w
N
N
N
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27129|31(34|37]141(45|50|56(62|69|76(85| 94|103(112]|122

28|30(32(35|38(42[47]|52(57|64|70(78|86| 95(104(114|124

29|31(33(36(39(43[48]53(59|65|72(79|88| 97(106(116

30(32|34|37(41145(49|55|60(67|74|81[90] 99|108(118

31(33|35(38(42|46(51[56|62(68|75|83(91]101|110|120

32|34(36|40(43|47|52|57|63|70|77(84|93]103(112]|121
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35(37140(43|47|51(56|62|70(74|82(89(98]|108|117

ANEXA Nr. 19
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Procentele de masa franata in functie de panta si viteza
pentru trenurile de marfa franate in pozitia "P",
pentru drumul de franare de 1200 m

Viteza de circulatie (km/h)
40145|50|55|60|65|70(75|80|85(90195[100({105(110|115]120

Procentul de masa franata

Panta
caracteristica| 20
(°/00)

N
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w
o
w
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21(22|23(25(27129(34|38|42(46]|50|54|59|65|71|77| 85| 92

100

109

118

26

22(23]|24(26|28|30(35|39|43|47|51|55|60|68(72|78| 86| 93

102

111
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Procentele de masa franata in functie de panta si viteza
pentru trenurile de marfa franate in pozitia "P",
pentru drumul de franare de 1000 m

Panta
caracteristica

(°/00)

Viteza de circulatie (km/h)
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N
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w
o
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&)
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Procentul de masa franata

8111113|18]22126|32|38(44|51| 58| 65

73

82

90

9112(15(19]|23|28(33|39|46(52| 60| 67
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12110(11112114(16|18|21(24|28|33|38|43|48|55|62|69| 77| 85| 93(102]|112

1511211314116 18(21|24|28(32|36(41(47|53 (59| 66|73 81| 90| 98|107 117

17113|15(16]18|20(23|26|30(34|39(44|50|55(62|69|76| 84| 93|101|111 (121

20(16]17119|21123(27|30|34(38|43|48(54|60(67|74|81| 89| 98107116127

22(18]19]121|23]125(29|32|36(41]|46|51|57|63|70(76|84| 92(101
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30(24126|28|31|33|37|41|46(51|57|62(68|75(82(87|97(106|115

ANEXA Nr. 21

la Regulamentul nr. 006

Procentele de masa franata in functie de panta si viteza
pentru trenurile de marfa franate in pozitia "P",
pentru drumul de franare de 700 m

Viteza de circulatie (km/h)
35140(45|50|55(60|65|70| 75 | 80 | 85 [ 90 | 95 |100

Procentul de masa franata

Panta
caracteristica

(°/00)
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o
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w
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Procentele de masa franata in functie de panta si viteza

pentru trenurile de marfa franate in pozitia "G",
pentru drumul de franare de 1200 m

Panta caracteristica

(°/00)

Viteza de circulatie (km/h)
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o

N
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Procentele de masa franata in functie de panta si viteza

pentru trenurile de marfa franate in pozitia "G",
pentru drumul de franare de 1000 m

Panta caracteristica

(°/00)

Viteza de circulatie (km/h)

N
o

N
(@)

w
o

35

40

45

50

55

60

65

70

75
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85

90
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Procentele de masa franata in functie de panta si viteza

pentru trenurile de marfa franate in pozitia "G",
pentru drumul de franare de 700 m

Panta caracteristica (%/o0)

Viteza de circulatie (km/h)
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Procentele de masa franata in functie de viteza si de pantele mari,
care au o lungime mai mare de 10 km, pentru trenurile de marfa
avand in compunere vagoane echipate cu frana proportionala
cu Tncarcatura, franate cu frana automata si fara frana electrica

Sectii de circulatie caracterizate prin pante mari, cu lungimea mai

mare de 10 km, neprevazute in Anexa 12

Viteza de circulatie
(km/h)
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40 | 50 | 60 | 70
Procentul de masa
franata

Balota - Simian 66| 71| 77 -
Predeal - Campina 88 - - -
Predeal - Brasov 86 - - -
Livezi Ciuc - Ciceu 70| 77| 84 -
Livezi Ciuc - Ghimes 81| 88 - -
Barnova - Ciurea 56| 61| 66| 85
Mestecanis - Pojorita 74| 81 - -

Procentele de masa franata in funciie de viteza si tonaje pe sectia
de circulatie Balota-Simian, pentru trenurile de marfa avand

in compunere vagoane echipate cu frana proportionala cu incarcatura,

frAnate cu frana automata si frana electrica

la locomotiva 060 EA

Tonajul trenului de marfa (tone)

Viteza de circulatie (km/h)

40

50

60

Procentul de masa franata

2000 45 55 71
la locomotiva 040 EC
Viteza de circulatie (km/h)
Tonajul trenului de marfa (tone) 40 50 60
Procentul de masa franata
1300 44 55 71
1400 46 55 71
1500 47 55 71
1600 48 55 71
1700 49 55 71
1800 50 55 71
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1900 51 55 71

2000 52 56 71

ANEXA Nr. 27
la Regulamentul nr. 006

Procentele de masa franata in functie de viteza si tonaje pe sectia
de circulatie Predeal-Campina, pentru trenurile de marfa avand
in compunere vagoane echipate cu frana proportionala cu incarcatura,
frAnate cu frAna automata si frana electrica

la locomotiva 060 EA

Viteza de circulatie (km/h)
Tonajul trenului de marfa (tone) 40 50 60 70
Procentul de masa franata
1500 34 44 58 78
1600 37 44 58 78
1700 40 44 58 78
1800 43 46 58 78
1900 45 48 58 78
2000 47 51 58 78
2100 49 53 58 78
2200 51 55 60 78
2300 53 56 62 78
2400 54 58 64 78
2500 56 59 66 78
2600 57 61 67 78
2700 58 62 68 78
2800 59 63 70 78
2900 60 64 71 78
3000 61 65 72 79
3100 62 66 73 81
3200 63 67 74 82
3300 64 68 75 83
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3400 64 69 76 84
3500 65 69 77 85
la locomotiva 040 EC
Viteza de circulatie (km/h)
Tonajul trenului de marfa (tone) 40 50 60 70
Procentul de masa franata
1000 34 44 58 78
1100 39 44 58 78
1200 43 46 58 78
1300 46 50 58 78
1400 49 53 58 78
1500 52 56 61 78
1600 54 58 64 78
1700 56 60 66 78
1800 58 62 68 78
1900 60 64 70 78
2000 61 65 72 79
2100 62 67 74 81
2200 64 68 75 83
2300 65 69 76 84
2400 66 70 77 85
2500 67 71 78 87
2600 67 72 79 88
2700 68 73 80 89
2800 69 74 81 90
2900 70 74 82 90
3000 70 75 83 91
3100 71 76 83 92
3200 71 76 84 93
3300 72 77 85 93
3400 72 77 85 94
3500 73 78 86 95

81




ANEXA Nr. 28
la Regulamentul nr. 006

Procentele de masa franata in functie de viteza si tonaje pe sectia
de circulatie Predeal-Brasov, pentru trenurile de marfa avand
in compunere vagoane echipate cu frana proportionala cu incarcatura,
franate cu frAna automata si frana electrica

la locomotiva 060 EA

Viteza de circulatie (km/h)

Tonajul trenului de marfa (tone) 40 50 60
Procentul de masa franata
1400 44 54 69
1500 47 54 69
1600 49 54 69
1700 52 56 69
1800 54 59 69
1900 55 60 69
2000 57 62 69

la locomotiva 040 EC

Viteza de circulatie (km/h)

Tonajul trenului de marfa (tone) 40 50 60
Procentul de masa franata

900 43 54 69
1000 47 54 69
1100 51 55 69
1200 54 59 69
1300 56 61 69
1400 58 64 70
1500 60 66 73
1600 62 68 75
1700 63 69 76
1800 65 71 78
1900 66 72 79
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2000 67 73 81

ANEXA Nr. 29
la Regulamentul nr. 006

Procentele de masa franata in functie de viteza si tonaje pe sectia
de circulatie Livezi Ciuc-Ciceu, pentru trenurile de marfa avand
in compunere vagoane echipate cu frana proportionala cu incarcatura,
franate cu frana automata si frana electrica

la locomotiva 060 EA

Viteza de circulatie (km/h)

Tonajul trenului de marfa (tone) 40 50 60 70
Procentul de masa franata
1700 41 52 67 87
1800 43 52 67 87
1900 44 52 67 87
2000 46 52 67 87
2100 47 52 67 87
2200 48 52 67 87
2300 49 53 67 87

la locomotiva 040 EC

Viteza de circulatie (km/h)

Tonajul trenului de marfa (tone) 40 50 60 70
Procentul de masa franata
1200 43 52 67 87
1300 45 52 67 87
1400 47 52 67 87
1500 48 53 67 87
1600 50 54 67 87
1700 51 56 67 87
1800 52 57 67 87
1900 53 58 67 87
2000 54 59 67 87
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2100 55 60 67 87

2200 56 60 67 87

2300 56 61 67 87

ANEXA Nr. 30
la Regulamentul nr. 006

Procentele de masa franata in functie de viteza si tonaje pe sectia
de circulatie Livezi Ciuc-Ghimes, pentru trenurile de marfa avand
in compunere vagoane echipate cu frana proportionala cu incarcatura,
frAnate cu frAna automata si frana electrica

la locomotiva 060 EA

Viteza de circulatie (km/h)

Tonajul trenului de marfa (tone) 40 50 60 70
Procentul de masa franata
1500 42 52 67 87
1600 45 52 67 87
1700 47 52 67 87
1800 49 53 67 87
1900 51 55 67 87
2000 52 57 67 87
2100 54 58 67 87
2200 55 60 67 87
2300 56 61 67 87

la locomotiva 040 EC

Viteza de circulatie (km/h)

Tonajul trenului de marfa (tone) 40 50 60 70
Procentul de masa franata
1000 42 52 67 87
1100 46 52 67 87
1200 49 53 67 87
1300 51 56 67 87
1400 54 58 67 87
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1500 55 60 67 87
1600 57 62 68 87
1700 58 64 70 87
1800 60 65 72 87
1900 61 66 73 87
2000 62 67 74 87
2100 63 68 75 87
2200 64 69 76 87
2300 64 70 77 87

Procentele de masa franata in functie de viteza si tonaje pe sectia de
circulatie Mestecanis-Pojorita, pentru trenurile de marfa avand
in compunere vagoane echipate cu frana proportionala cu incarcatura,

frAnate cu frana automata si frana electrica

la locomotiva 060 EA

Tonajul trenului de marfa (tone)

Viteza de circulatie (km/h)

40

50

60

Procentul de masa franata

1700 47 57 72
1800 49 57 72
1900 50 57 72
2000 51 57 72
la locomotiva 040 EC
Viteza de circulatie (km/h)
Tonajul trenului de marfa (tone) 40 50 60
Procentul de masa franata
1100 46 57 72
1200 49 57 72
1300 51 57 72
1400 52 57 72
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1500 54 58 72
1600 55 60 72
1700 56 61 72
1800 57 62 72
1900 58 63 72
2000 59 64 72

ANEXA Nr. 32
la Regulamentul nr. 006

Unitatea ...

NOTA "DE FRANE"

Trenul ..., (o =] - [
(zi, luna, an)
Frane automate Frane de méana
Nr. crt. Numarul vagonului
defecte bune izolate defecte
0 1 2 3 4
1
2
3

In compunerea trenului sunt vagoane cu:

Nr. saboti din materiale frana nemoderabila | frana cu roti mici pentru
crt. | compozite tip K sau L-L la slabire disc transport automobile

*)
Legat locomotiva de remorcare latren, ora: ........c.c.ccoovvvvieieenenenn.
Proba franelor terminatd, ora: .........oovevieeiiie e
Revizorii tehnici de vagoane s-au intalnit cu proba franelor la vagonul:

Revizor tehnic de vagoane Primit,
(agent autorizat)
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2 Agent OTF ...,
Nota:
*) Se va bifa ceea ce corespunde realitatii.

ANEXA Nr. 33
la Regulamentul nr. 006

Procentele de masa franata in functie de panta,
pentru mentinerea pe loc a trenurilor cu franele de mana

Panta 0-| 4-| 6-| 8- 10-| 12-] 14-| 16-| 18-| 20-| 22-| 24-| 26-| 28-]|30
caracteristica 31 51 7] 9| 11| 13| 15| 17| 19| 21| 23| 25| 27| 29
(°00)

Procentul de 3] 4] 6] 7 8 9| 10| 11| 12| 14| 15| 16| 17| 18|19
masa franata
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