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ABREVIERI, TERMENI, DEFINITII

: Autoritatea Feroviard Romana

: agentul care, pe langd functia de baza, este instruit si autorizat sa

execute si atributii de serviciu specifice altei functii.

. automatizari si telecomunicatii.

: conducere automata a trenului.

: protectie automata a trenului.

: Bombardier.

: buton ,,om mort”.

: Céile Ferate Romane.

: conducta generala de frana.

: conducdtor vagon motor, altele decat REM sau LDH, utilizate pentru

transporturi tehnologice pe infrastructura metroului.

: conducerea TEM numai de citre mecanicul TEM, fara mecanic
ajutor.

: robinetul mecanicului folosit la franarea pneumatica directa.

: frana (franarea) electrica.

: frana (franarea) electropneumatica.

: frAna (franarea) pneumatica.

: fréna (franarea) de parcare.

: frana (franarea) cu resort.

: fréna (frénarea) de serviciu.

: frana (franarea) de siguranta.

: frna (franarea) de tintuire.

: frana (franarea) de urgenta.

: impiegat de migcare.

- Intreprinderea de VVagoane Arad.

: robinetul mecanicului folosit la franarea automata.

: linie specializatd pentru remizare/garare/parcare si pentru efectuarea

mentenantei vehiculului feroviar

: locomotiva diesel hidraulica.

 linii, tunele.

: miscare.

: mecanic locomotiva si REM.

: mecanic ajutor locomotiva si REM.

:Societatea Comerciala de Transport

,.Metrorex” SA.

: material rulant.

: operator miscare.

cu Metroul Bucuresti

: mecanic TEM, mecanic de locomotiva, conducator de vehicul
feroviar, mecanic ajutor.

- personal propriu sau personal al firmelor prestatoare de servicii, care
au ca activitate asigurarea integritatii trenurilor de metrou si alte
atributii, conform prezentelor instructiuni.

: mecanic instructor, sef turd depou, revizor locomotiva si REM,
revizor tehnic MR, mecanic TEM, mecanic locomotiva, mecanic
ajutor si conducator vagon motor.

: plan tehnic de exploatare.

: rama electricd de metrou.

: registrul de revizii linii si instalatii de siguranta circulatiei.



SCB : semnalizare, centralizare, bloc.

TEM  tren electric de metrou.
TDS : sistemul de diagnoza a trenului tip Bombardier.
TREN . - tren electric de metrou — TEM;
- tren format din locomotive care remorca vagoane de marfa tip
CFR/REM;

- locomotive izolate



CAPITOLUL |
DISPOZITII GENERALE

Art.1. — Instructiunile pentru personalul de tractiune stabilesc atributii, obligatii si raspunderi ale
personalului de conducere a trenurilor, privind exploatarea trenurilor, precum si prevederi referitoare la
instruirea, examinarea si autorizarea personalului de conducere a trenurilor. Prezentele instructiuni
contin, de asemenea, obligatii ale salariatilor care au atributii in legdturd cu organizarea activitatii
personalului de conducere, exploatare si verificare tehnica a trenurilor.

Art.2. — (1) Personalul de tractiune care isi desfasoara activitatea in legaturd cu circulatia si
manevra vehiculelor feroviare este obligat sd cunoascd, sa respecte si sa aplice intocmai si la timp
prevederile prezentelor instructiuni, precum si alte ordine si reglementari specifice in vigoare
referitoare la activitatea de exploatare.

(2) Personalul de exploatare al altor ramuri care are legdtura cu circulatia trenurilor i manevra
vehiculelor feroviare-operator de circulatie/miscare, operator de tractiune, IDM, instructor de miscare,
etc., este obligat sa cunoasca si sd respecte parti aferente din prezentele instructiuni, specifice fiecarei
functii in parte.

Art.3. — Daca diferite aspecte ale aceleiasi probleme sunt cuprinse in mai multe articole din
prezentele instructiuni, ele trebuie sd fie Intelese in ansamblu si aplicate 1n totalitatea lor.

Art.4. — Prezentele instructiuni se aplica pe toate sectiile de circulatie si zonele de manevra ale
METROREX.

Art5. -- (1) Conducerea trenului constd in actionarea si supravegherea efectiva a comenzilor
trenului, in vederea pornirii, deplasarii si opririi acestuia in conditii de siguranta feroviara.
instruit, examinat i autorizat conform reglementarilor specifice in vigoare.

(3) Personalul care efectueaza stagii de practica in vederea obtinerii unei autorizatii pentru
conducerea TEM conform reglementarilor specifice in vigoare, poate conduce trenul cu caldtori numai
sub supravegherea si pe raspunderea mecanicului TEM titular.

Art.6. — Este interzis a se da derogari, a se face precizari sau modificari privind Instructiunile
pentru personalul de tractiune la metrou. Modificari sau completari privind prezentele instructiuni se
pot face numai cu respectarea reglementarilor specifice in vigoare.

CAPITOLUL 11
FORMAREA PROFESIONALA SI UTILIZAREA PERSONALULUI DE TRACTIUNE

Sectiunea 1
Instruirea, examinarea si autorizarea in functie

Art.7. - (1) Personalul de tractiune care conduce trenuri si care desfasoara activitati si/sau
operatiuni in legdtura cu circulatia trenurilor $1 manevra vehiculelor feroviare este obligat sa cunoasca
si sa respecte prevederile din reglementarile specifice functiei/activitatii pe care o exercita.

(2) Pentru a putea conduce un tren, personalul de conducere a trenului trebuie sa indeplineasca
urmatoarele conditii:

a) sa detind un document de atestare profesionala de specialitate, obtinutd in urma absolvirii unui
curs de calificare/recalificare;

b) sa detina avizul de aptitudine medicala cu mentiunea ,, APT MEDICAL”;

C) sa detina avizul de aptitudine psihologica cu mentiunea ,, APT PSIHOLOGIC”;

d) sa detind autorizatiile necesare exercitarii functiei pe care o desfasoard si/sau manipularii
instalatiilor in legatura cu siguranta feroviara pe care le utilizeaza in timpul serviciului;,
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e) si fie declarat ,,CORESPUNZATOR” 1a examinarea profesionali periodici.

(3) Modul de efectuare a examinarii medicale si psihologice, al verificarii profesionale si
periodicitatea acesteia, precum i modul de autorizare in functie si pentru manipularea instalatiilor in
legatura cu siguranta feroviara sunt stabilite in reglementarile specifice Tn vigoare.

(4) Personalul de tractiune este obligat sa isi mentind un nivel de pregatire profesionala
corespunzator functiei, prin frecventarea cursurilor de pregatire profesionald, prin participarea la
sedintele de analiza a sigurantei feroviare sau prin autoinstruire, dupa caz, conform reglementarilor
specifice Tn vigoare.

Art.8. - (1) Mecanicul TEM care conduce trenul in sistem simplificat va fi instruit, examinat si
autorizat pentru modul de lucru respectiv, in conformitate cu reglementarile specifice in vigoare.

(2) Instruirea si autorizarea personalului de tractiune pentru efectuarea serviciului in sistemul de
conducere simplificat, se va efectua Tn conformitate cu prevederile specifice Tn vigoare.

(3) Conditiile minime de pregatire si vechime necesare pentru mecanicul TEM, pentru conducerea
trenurilor in sistem simplificat, sunt conform Contractului Colectiv de Munca in vigoare la
METROREX, corespunzator functiei de mecanic de locomotiva si REM 1, cu durata minima de stagiu
n echipa completa.

Art.9. - (1) Personalul de conducere a trenului trebuie sa cunoasca sectiile de circulatie si zonele de
manevra pe care conduce trenul si efectueaza manevrarea vehiculelor feroviare.

(2) Prin cunoasterea unei sectii de circulatie si a zonelor de manevra se intelege observarea si
memorarea particularitatilor liniei curente, a statiilor, a constructiilor, a instalatiilor aferente acestora,
precum si fixarea reperelor necesare demarajului si franarii trenului, respectiv efectuarii manevrei in
conditiile de siguranta feroviara.

(3) Cunoasterea unei sectii de circulatie si a zonelor de manevra este obligatorie pentru personalul
de conducere a trenurilor in cazul cand acesta nu a condus si nu a efectuat manevra pe sectia de
circulatie/zona de manevra respectiva.

(4) Prin recunoasterea unei sectii de circulatie si a zonelor de manevra se intelege reobservarea
particularitatilor sectiei de circulatie si a zonelor de manevrd, a reperelor necesare demarajului si
franarii trenului, respectiv efectuarii manevrei in conditiile de siguranta feroviard, unde personalul de
conducere a trenului a mai efectuat activitate anterioara.

(5) Cunoasterea/recunoasterea se vor efectua prin parcurgerea tuturor liniilor sectiei de circulatie si
a zonelor de manevra unde personalul de conducere a trenului urmeaza sa-si desfasoare activitatea, n
conformitate cu reglementarile specifice in vigoare.

(6) Personalul de conducere a trenului care efectueaza cunoasterea/recunoasterea unei sectii de
circulatie si a zonelor de manevra va insoti in cabina de conducere a trenului un mecanic care cunoaste
sectia de circulatie/zona de manevra respectiva.

(7) In situatiile in care procesul tehnologic de transport al vehiculelor feroviare o impune, se
admite:

a) indrumarea unui mecanic TEM pe o sectie de circulatie/zona de manevra pe care nu o cunoaste,
insd numai insotit i supravegheat de un mecanic TEM sau de un mecanic instructor care cunoaste
sectia de circulatie /zona de manevra respectiva,

b) indrumarea unui mecanic ajutor pe o sectic de circulatie/zond de manevra pe care nu o
cunoaste, cu un mecanic TEM care cunoaste sectia de circulatie/zona de manevra respectiva.

(8) Raspunderea asupra respectarii tuturor conditiilor de siguranta feroviara revine atat personalului
de conducere a trenului indrumat pe sectia de circulatie/zona de manevra pe care nu o cunoaste, cat si
personalului care Insoteste respectivul personal.

(9) Recunoasterea unei sectii de circulatie si a zonelor de manevra este obligatorie pentru
personalul de conducere a trenului Tn cazul cand:

a) timp de mai mult de 6 luni calendaristice consecutive nu a condus nici un tren si nu a efectuat
manevra pe sectia de circulatie/zona de manevra respectiva;

b) aintrerupt mai mult de 12 luni consecutive, activitatea de conducere a trenurilor si de manevra,
indiferent de motiv.



(10) Inainte de inceperea cunoasterii/recunoasterii sectiei de circulatie si a zonelor de manevra,
personalul de conducere a trenului trebuie sa fie instruit din PTE-urile aferente sectiei de circulatie /
zonei de manevra respective.

Art.10. - (1) Efectuarea cunoasterii/recunoasterii sectiilor de circulatie si a zonelor de manevra
trebuie sa fie confirmatd sub semnaturd, de catre personalul de tractiune care a efectuat
cunoasterea/recunoasterea sectiilor de circulatie/zonelor de manevra respective intr-un formular tipizat,
conform reglementarilor specifice in vigoare.

(2) Evidenta cunoasterii sectiilor de circulatie si a zonelor de manevra se tine de catre subunitatea al
carei salariat este personalul respectiv.

Sectiunea a 2-a
Conducerea si deservirea trenurilor electrice de metrou si a locomotivelor

Art.11. — (1) TEM in circulatie va fi deservit, de reguld, de un mecanic TEM si un mecanic ajutor.

(2) Cand TEM si sectia de remorcare sunt prevazute cu instalatii de control continuu al vitezei si cu
sisteme de conducere automatd, TEM poate fi condus numai de catre mecanicul TEM in sistem de
conducere simplificat.

(3) In cazul in care un TEM in circulatie este condus Tn sistem simplificat, in afara mecanicului
TEM, trenul va fi deservit si de personal de insotire a trenului.

(4) Pe perioada efectuarii rebrusarii TEM in vederea schimbarii sensului de mers si/sau la pierderea
capacitatii de munca a mecanicului TEM sau la manevra, trenul poate fi condus de catre mecanicul
ajutor care este instruit, examinat §i autorizat in acest sens, conform reglementdrilor specifice in
vigoare.

(5) Locomotivele vor fi deservite de citre un mecanic de locomotiva si un mecanic ajutor. In
functie de conditiile concrete de manevra, conducerea METROREX poate stabili, de la caz la caz,
zonele de manevra unde aceste locomotive pot fi deservite numai de cédtre mecanicul de locomotiva
autorizat in acest scop.

(6) TEM sau locomotivele sunt conduse din postul de conducere activ numai Tn sensul de mers
pentru inainte, cu exceptiile prevazute in prezentele instructiuni.

Sectiunea a 3-a
Utilizarea personalului de conducere a trenului

A. Programul de lucru

Art.12. - (1) Personalul de conducere a trenului efectueaza serviciul in regim de lucru turnus sau in
schimburi, pe baza programului de lucru intocmit, de regula lunar sau cu ocazia schimbarii variantei
graficului de circulatie.

(2) Programul de lucru trebuie sa fie intocmit cu respectarea legislatiei in vigoare.

(3) Durata serviciului efectuata corespunzator unei comenzi din programul de lucru aprobat
reprezinta timpul cuprins intre prezentarea la serviciu si incheierea serviciului si se stabileste tinand
cont de specificul functiei si a locului de munca, in conformitate cu legislatia in vigoare.

(4) Se admite prelungirea duratei de serviciu stabilite conform alin. (3) cu pana la doua ore in cazul
acordarii pauzelor pentru necesitati - conform legislatiei in vigoare, precum si la intrarea trenului in
depou pentru efectuarea lucrarilor de mentenantd, urmata de iesirea acestuia din depou cu acelasi
personal de conducere.

(5) Atunci cand este necesara deplasarea regie a personalului de conducere a trenului pentru luarea
in primire a trenului in vederea efectuarii serviciului sau pentru activitati tehnologice, timpul necesar
pentru aceasta deplasare nu va intra in calculul serviciului continuu maxim admis pe tren.

(6) Timpul de odihnd minim la dormitor al personalului de conducere a trenului, dupa care acesta
poate fi indrumat la tren, este jumatate din durata serviciului efectuat, dar nu mai putin de 4 ore.

B. Prezentarea la serviciu



Art.13. - (1) Personalul de conducere a trenului se prezinta la serviciul comandat la data, ora si
locul stabilite prin programul de lucru.

(2) Ora de prezentare a personalului de conducere a trenului este devansata fatd de ora de iesire a
trenului din depou, respectiv fata de ora preluarii in tranzit a trenului, cu un interval de timp necesar
efectudrii urmatoarelor operatiuni principale:

a) prezentarea la seful de tura sau agentul cu atributii cu verificarea starii personalului;

b) luarea la cunostinta sub semnatura a ordinelor/dispozitiilor de serviciu din condica de ordine;

c) efectuarea verificarii starii personalului si consemnarii in foaia de parcurs a mentiunii ,,apt” sau
Hinapt” de catre seful de turd sau agentul cu atributii cu verificarea personalului la prezentare si
confirmarea prin semnaturd in foaia de parcurs de catre personalul de conducere a trenului, in fata
personalului care a efectuat verificarea, ca este odihnit si in stare normala;

d) efectuarea sumarului de verificari si probe functionale la instalatiile trenului, conform
prevederilor din prezentele instructiuni si a altor reglementari specifice in vigoare.

(3) Personalul constatat sub influenta bauturilor alcoolice, in stare de oboseala, bolnav sau care prin
manifestari prezinta suspiciuni de a fi sub influenta unor substante halucinogene, nu va fi admis la
serviciu. Personalul neadmis la serviciu din motivele mentionate anterior va fi tratat conform
reglementarilor specifice in vigoare.

(4) Intervalul de timp de serviciu necesar efectudrii operatiilor prevazute la alin. (2), se stabileste in
functie de locul indrumadrii sau preluarii trenului, de catre o comisie numitd in acest scop, la
propunerea sau solicitarea conducerii depoului cu ocazia schimbarii variantelor graficului de circulatie
sau atunci cand se considera necesar, pe baza de cronometrari si se aproba de conducerea
METROREX.

C. Incheierea serviciului

Art.14. - (1) Personalul de conducere a trenului isi incheie serviciul odata cu predarea trenului
catre personalul de schimb, atunci cand aceasta se face in tranzit sau odatd cu remizarea trenului pe
liniile destinate acestui scop din depouri, remize sau statii.

(2) Intervalul de timp de serviciu necesar efectuarii predarii/remizarii trenului prevazute la alin. (1),
se stabileste in functie de locul predarii sau remizarii trenului, de cétre o comisie numita in acest scop,
la propunerea sau solicitarea conducerii depoului cu ocazia schimbadrii variantelor graficului de
circulatie sau atunci cand se considera necesar, pe bazd de cronometrari si se aproba de conducerea
METROREX.

(3) Cu ocazia schimbului, personalul care preda serviciul este obligat:

a) sd-i comunice personalului care preia serviciul si sd consemneze in fisa de bord toate
observatiile in legatura cu comportamentul si starea tehnica a trenului in timpul serviciului efectuat;

b) sd-i comunice dispozitiile operatorului de circulatie/miscare sau, dupa caz, ale IDM a caror
valabilitate se mentin in continuare.

(4) Atunci cand nu se poate face predarea serviciului din cauza faptului ca personalul de conducere
a trenului nu s-a prezentat la tren sau s-a prezentat si nu este in stare normala se continua serviciul,
comunicandu-i-se operatorului de tractiune acest lucru, pentru luarea masurilor operative care se
impun.

(5) Dupa terminarea serviciului, personalul de conducere a trenului este obligat sa predea imediat
foaia de parcurs sefului de tura de la tura MR cea mai apropiatd si sa se informeze direct sau prin
telefon, dupa caz, despre eventualele modificari intervenite in programul de lucru.

(6) Daca programul de lucru pe timp de noapte prevede pauze de odihna la dormitor, personalul de
conducere a trenului se va deplasa dupa remizare sau predarea trenului, in cel mai scurt timp la
dormitor si va efectua exclusiv numai programul de odihna, interzicdndu-i-se cu desavarsire parasirea
sau neprezentarea la dormitor, consumul bauturilor alcoolice sau a substantelor halucinogene, ori sa
aiba alte preocupari.



5 CAPITOLUL I
OBLIGATII, RASPUNDERI SI INTERZICERI ALE PERSONALULUI DE TRACTIUNE

Sectiunea 1
Obligatii comune ale personalului de tractiune

Art.15. - Personalul de tractiune la prezentarea, in timpul si la terminarea serviciului, are
urmatoarele obligatii:

a) sa se prezinte la serviciu odihnit, ingrijit si in uniforma si/sau echipament de lucru la data, ora
si locul stabilit prin programul de lucru;

b) sa aiba o tinuta si o comportare corespunzatoare, in timpul serviciului;

C) sarespecte si sa aplice intocmai prevederile PTE-urilor unde isi desfasoara activitatea;

d) sa respecte si sa aplice intocmai normele de securitate si sandtate in munca si situatii de
urgentd, precum si reglementarile specifice in vigoare privind protectia mediului;

e) sa utilizeze in timpul serviciului uniforma de serviciu, echipamentul de lucru si/sau de
protectie, dupa caz;

f) sarespecte legislatia in vigoare privind informatiile confidentiale la care are acces;

g) sa se prezinte si sa raporteze activitatile pe care le desfasoard, pe scurt, personalului ierarhic
superior aflat in control. Prezenta personalului cu o functie ierarhic superioara nu scuteste personalul
de tractiune de raspunderea indeplinirii obligatiilor sale de serviciu;

h) 1in situatiile in care constata defectiuni la tren, cale sau instalatii, care pun in pericol siguranta
feroviara, sa ia masurile care se impun si sd il anunte imediat, pe operatorul de circulatie/miscare;

1) sa execute integral si la timp dispozitiile privind executarea serviciului primite de la personalul
cu o functie ierarhic superioard, cu exceptia celor care pun in pericol siguranta feroviara, a calatorilor a
bunurilor incredintate la transport, precum si a celor care contravin normelor specifice de securitate si
sandtate in muncd pentru transporturile feroviare. Pentru indeplinirea unor astfel de dispozitii,
executantul poartd raspunderea Tmpreuna cu personalul ierarhic superior care a dat dispozitia;

j) in cazul constatarii/avizarii despre un inceput de incendiu sau avarie tehnicd cu degajare de
fum, gaze toxice si temperaturi ridicate sa procedeze in conformitate cu reglementarile specifice n
vigoare;

k) sa comunice subunitatii din care face parte, adresa unde locuieste si telefonul la care poate fi
gasit, precum §i orice schimbare a acestora;

I) sa raspunda la orice chemare in legaturd cu serviciul in stare de aptitudine, dupa ce i s-a
asigurat odihna necesara, precum si in cazuri exceptionale cum ar fi: calamitati, accidente si incidente
feroviare, inclusiv pentru inlaturarea urmarilor acestora;

m) la solicitarea conducerii subunitatii, sa se prezinte la momentul convocarii pentru a da relatii
despre problemele aparute in timpul desfasurarii serviciului prestat;

n) la terminarea serviciului, sa ia la cunostinta despre prestatia (comanda) urmatoare, respectiv ora
si locul prezentarii la serviciu, conformandu-se intocmai.

Sectiunea a 2-a
Obligatii ale personalului de conducere a trenului

Art.16. - Personalul de conducere a trenului la prezentarea, in timpul si la terminarea serviciului,
are urmatoarele obligatii:

a) sa cunoasca modul de functionare, de exploatare si de verificare in parcurs a trenului pe care il
conduce;

b) sa aiba asupra sa in timpul serviciului autorizatiile necesare executarii serviciului pe proprie
raspundere, livretele de mers tecturate la zi, lanterna in stare de functionare, cheia tip ,patrata” si
ochelarii de vedere, daca personalul medical i-a recomandat utilizarea acestora;

C) sa conduca trenul in conformitate cu reglementarile tehnice si de exploatare specifice tipului de
tren respectiv, livretul de mers sau dispozitiile operatorului de circulatie/miscare si sa efectueze in cel
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mai scurt timp operatia de rebrusare a trenului, in depline conditii de siguranta feroviara;

d) in conducerea trenului sa urmareasca linia si parcursurile cu respectarea in totalitate a
prevederilor instructiunilor de semnalizare;

e) 1n cazul in care sistemul automat de informare a calatorilor este defect, sa anunte prin instalatia
de sonorizare a trenului: inchiderea usilor, denumirea statiei care urmeaza, pe ce parte se afla peronul
si, in statia anterioara statiilor de ramificatie si/sau de corespondentd, directia de mers/statia de
destinatie/legatura cu alte magistrale de metrou;

f) sd aiba o atitudine cuviincioasa fatd de publicul calator, sa nu se angreneze in discutii
neprincipiale cu acesta, sd-si pastreze calmul si respectul fata de interlocutor, indiferent de modul in
care este abordat, iar pentru orice nemultumire a acestuia sa indice modalitatile reglementate pentru
transmiterea sesizarilor (adresa sediu METROREX, e-mail sau telefonul calatorului);

g) in cazul in care apar situatii care impun stationarea prelungitd a trenului in tunel sau in statie,
sd anunte calatorii prin instalatia de sonorizare, pe un ton linistit, folosind formula ,, Stimati calatori,
ne cerem scuze ca din motive obiective trenul va stationa cdateva minute.”,

h) la aparitia unui defect in circulatie, sa se orienteze cu operativitate asupra cauzelor si a
masurilor care trebuie luate pentru continuarea mersului, cel putin pana la prima statie si sa informeze
in acelasi timp operatorul de circulatie/miscare prin instalatia de radiocomunicatii despre natura
defectului;

i) sa pastreze si sa completeze corect foaia de parcurs, pe care o va preda sefului de tura imediat
dupa terminarea serviciului;

J) sa pastreze si sa completeze fisa de bord cu neregulile constatate in timpul serviciului si/sau cu
cele constatate de catre personalul de insotire a trenului, precum si cu eventualele disfunctionalitati
afisate de sistemul de diagnoza al trenului pentru trenurile prevazute cu astfel de sisteme si sd o predea
cu ocazia efectuarii schimbului sau remizarii trenului, conform reglementarilor specifice in vigoare;

k) sa informeze mecanicul TEM care preia trenul in tranzit despre neregulile constatate la tren si
eventualele dispozitii ale operatorului de circulatie/miscare;

I) sd acorde asistentd personalului aflat in stagiu de practica pe tren, asupra cunoasterii
functionarii si manipuldrii instalatiilor trenului si sa indrume activitatea personalului privind pregétirea
si comportarea acestuia in timpul stagiului de practica, conform reglementéarilor specifice n vigoare;

m) sa pastreze curdtenia, integritatea si inventarul in/din cabinele de conducere ale trenului pe
durata efectuarii serviciului;

n) sa actioneze, in cazul producerii de accidente si incidente feroviare sau deranjamente in care
trenul pe care il conduce este implicat, butonul de ,,blocare §i inregistrare date” din posturile de
conducere ale TEM, pentru trenurile prevazute cu astfel de instalatii;

0) 1n cazul in care din motive bine justificate nu se poate prezenta la serviciu, sa anunte despre
aceasta situatie pe seful de tura de la punctul de lucru unde are prezentarea, cu cel mult 4 ore Tnaintea
orei de prezentare, pentru luarea masurilor in consecinta;

p) in sistemul de conducere ATO, mecanicul TEM va urméri permanent corelarea indicatiei
vitezometrului cu indicatoarele de viteza montate in tunel.

Sectiunea a 3-a
Obligatii ale sefului de tura

Art.17. - Seful de turda la prezentarea, in timpul si la terminarea serviciului, are urmatoarele
obligatii:

a) sa puna la dispozitia operatorului de circulatie/miscare trenuri si personal de conducere a
trenului 1n functie de programul si necesitatile de circulatie;

b) sa tina legatura si sa colaboreze permanent cu operatorii de circulatie/miscare pentru interventii
operative, pentru respectarea graficului de circulatie si luarea masurilor necesare in cazul defectiunilor
la TEM, LDH si vagoane de transport, intarzieri la indrumare sau oricare situatii care afecteaza
desfasurarea in conditii optime a activitatii de exploatare;

C) sd tind permanent legatura cu revizorul de locomotiva si REM, revizorul tehnic MR si cu
personalul de mentenanta, in vederea stabilirii prioritdtii de revizii/reparatii la parcul de vehicule
feroviare si s completeze corespunzator evidentele operative;

d) sa verifice la prezentarea personalului de tractiune la serviciu daca:
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— starea generala a acestuia 1i permite efectuarea In bune conditii a serviciului;

— personalul a consumat bauturi alcoolice;

—personalul de conducere a trenului se afld In posesia autorizatiilor prevazute in prezentele
instructiuni, livretelor de mers tecturate la zi, lanternei in stare de functionare si cheii tip ,,patrata”;

— personalul a luat la cunostinta, sub semnatura, ordinele/dispozitiile de serviciu din condica de ordine.

Dupa efectuarea verificarilor mentionate, seful de turd va nota in foaia de parcurs ora prezentarii
personalului de conducere a trenului la serviciu, precum si una din mentiunile ,,apt” sau ,,inapt”
serviciu, dupa care va semna si aplica stampila locului de munca. Daca mentiunea de pe foaia de
parcurs este ,,apt” aceasta va fi inménatd personalului de conducere a trenului respectiv. Daca
mentiunea de pe foaia de parcurs este ,,inapt” seful de turd va lua masuri de inlocuire a personalului de
conducere a trenului respectiv cu personal ,,apt”.

e) verifica cu fiola alcoolscop sau alt mijloc tehnic omologat si verificat metrologic, prin sondaj,
personalul din subordine ori de céte ori considera ca este necesar acest lucru;

f) asigura mijloacele de manevrd si interventie, precum si personalul aferent la solicitarea
operatorului de circulatie/miscare;

g) asigura respectarea programului de introducere a trenurilor la revizii, reparatii, salubrizari si alte
activitati dispuse;

h) solicita operatorului de circulatie/miscare aprobarea pentru efectuarea de probe cu trenuri dupa
revizie sau reparatie, mentionand totodata si conditiile de circulatie;

i) in colaborare cu operatorul de tractiune tine permanent evidenta parcului de vehicule feroviare si
locul unde se afla garat acesta, pe punctul de lucru unde isi desfasoara activitatea si in locurile de
remizare a trenurilor, pentru care indruma personal de conducere a trenurilor;

J) atunci cand din motive bine justificate nu se poate prezenta la serviciu, sa anunte imediat despre
aceasta situatie, pe seful de subunitate, pentru luarea masurilor In consecinta.

k) va aduce la cunostinta - Tn scris - conducerii subunitatii cazurile in care constata situatii
anormale produse in timpul desfasurarii serviciului.

Sectiunea a 4-a
Obligatii ale revizorului de locomotiva si REM

Art.18. - Revizorul de locomotiva si REM la prezentarea, in timpul si la terminarea serviciului are
urmatoarele obligatii:

a) efectueaza revizia tehnica a instalatiilor si a aparatelor in legatura cu siguranta feroviara ale
trenurilor la indrumarea/retragerea in/din circulatie si completeaza corespunzator evidentele operative;

b) wverifica la indrumarea trenului pentru circulatie, existenta inventarului din dotarea trenului, a
dotarii pentru apararea impotriva incendiilor si a scarilor de evacuare a calatorilor in tunel si ia masuri
operative pentru completarea acestuia, atunci cand este cazul,

C) participa la operatiile de cuplare/decuplare a trenurilor in depou/remiza;

d) pe toata perioada desfasurarii serviciului in depou este obligat sa informeze operativ seful de
turd despre starea parcului de trenuri din depou in scopul ludrii masurilor necesare de respectare si
asigurare a programului de circulatie;

e) 1in cazul in care din motive bine justificate nu se poate prezenta la serviciu, sa anunte imediat
despre aceasta situatie, pe seful de subunitate, pentru luarea masurilor in consecinta.

Sectiunea a 5-a
Raspunderi comune ale personalului de tractiune

Art.19. - Personalul de tractiune la prezentarea, in timpul si la terminarea serviciului raspunde de:

a) aplicarea intocmai si n termen a reglementarilor specifice in vigoare privind circulatia si
manevra vehiculelor feroviare;

b) semnalizarea instructionala a trenului;

C) executarea intocmai si In termen a ordinelor primite de la personal ierarhic superior in
legdtura cu obligatiile de serviciu, in masura in care acestea nu pericliteaza siguranta feroviara
sau contravin normelor de securitate i sdndtate in munca si situatiilor de urgenta;
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d) completarea fisei de bord a trenului cu datele cerute de formular, corespunzator atributiilor
functiei, pastrarea fisei de bord si predarea acesteia in vederea prelucrdrii informatilor la locul si in
timpul stabilit prin reglementérile specifice in vigoare.

Sectiunea a 6-a
Raspunderi ale personalului de conducere a trenului

Art.20. - Personalul de conducere a trenului la prezentarea, in timpul si la terminarea serviciului
raspunde de:

a) disciplina convorbirilor prin instalatia de radiocomunicatii;

b) completarea foii de parcurs a trenului cu datele cerute de formular, corespunzator atributiilor
functiei, pastrarea si predarea acesteia in vederea prelucrarii informatiilor la locul si in timpul stabilit
prin reglementarile specifice in vigoare;

c) instruirea mecanicului ajutor si/sau a personalului aflat in stagiu, asupra cunoasterii de
catre acestia a functiondrii aparatelor de masurd, control si siguranta, a manipuldrii instalatiilor
de conducere a trenurilor, precum si de serviciul executat de catre acesta.

Sectiunea a 7-a
Raspunderi ale sefului de tura

Art.21. - Seful de tura la prezentarea, in timpul si la terminarea serviciului raspunde de:

a) utilizarea personalului de conducere a trenului conform cu programul de lucru si cu respectarea
orelor si locurilor de schimb stabilite;

b) urmarirea activitatii intregului personal din subordine si luarea masurilor de prevenire a
accidentelor de munca si gestionarea situatiilor de urgenta, pe punctul de lucru si in tura de serviciu;

Cc) respectarea programului de introducere a trenurilor la revizii, reparatii, salubrizari si alte
activitati dispuse;

d) repartizarea personalului de conducere a trenului pe camere la dormitor, pentru odihna, cu
respectarea timpului de odihna minim la dormitor;

e) completarea foii de parcurs si a fisei de bord a trenului cu datele cerute de formulare,
corespunzator atributiilor functiei;

f) pastrarea foilor de parcurs si a fiselor de bord si predarea acestora in vederea prelucrarii
informatiilor la locul si la timpul stabilit de reglementarile specifice in vigoare;

g) instruirea personalului aflat in stagiu, asupra cunoasterii de cdtre acestia a functionarii
aparatelor de masura, control si sigurantd, a manipularii instalatiilor corespunzatoare punctului
de lucru, precum si de serviciul executat de catre acesta.

Sectiunea a 8-a
Raspunderi ale revizorului de locomotiva si REM

Art.22. - Revizorul de locomotiva si REM la prezentarea, In timpul si la terminarea serviciului
raspunde de:

a) respectarea regulilor de siguranta feroviara in timpul efectuarii operatiilor de manevra cu trenul
in depou/remiza, fiind totodata conducatorul manevrei,

b) manipularea dispozitivelor necentralizate si de efectuarea parcursurilor la manevra vehiculului
feroviar in depou;

Cc) certificarea prin semnatura in figsa de bord a starii de aptitudine a trenului din punct de vedere al
sigurantei feroviare;

d) completarea fisei de bord a trenului cu datele cerute de formular, corespunzator atributiilor
functiei;

e) instruirea personalului aflat in stagiu, asupra cunoasterii de catre acestia a functionarii
aparatelor de masura, control si siguranta, a manipuldrii instalatiilor corespunzatoare punctului
de lucru, precum si de serviciul executat de catre acesta.
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Sectiunea a 9-a
Interziceri comune ale personalului de tractiune

Art.23. - Personalului de tractiune la prezentarea, In timpul si la terminarea serviciului ii este
interzis:

a) sa foloseasca sau sa permita folosirea instalatiei de radiocomunicatii a vehiculelor feroviare n
alt scop decat cel stabilit sau de catre alt personal decat cel de serviciu;

b) sa se prezinte la serviciu obosit, sub influenta bauturilor alcoolice, a substantelor halucinogene,
a medicamentelor si/sau a substantelor care pot diminua capacitatea de a efectua atributiile de serviciu
si/sau de a conduce trenul;

C) sa detind, sa transporte si/sau sa consume in timpul serviciului bauturi alcoolice, medicamente
si/sau substante care pot diminua capacitatea de a efectua sarcinile de serviciu si/sau de a conduce
trenul;

d) sa predea serviciul personalului aflat sub influenta bauturilor alcoolice sau care nu este in stare
normala;

e) sa indrume si/sau sd iasa in circulatie daca trenurile prezinta defectiuni la instalatiile in legatura
cu siguranta feroviara,

f) sd scoata nejustificat din functie instalatiile de siguranta, vigilentd si de control al vitezei
trenului si de inregistrare a parametrilor trenului. In situatia defectarii acestor instalatii se va proceda
conform reglementarilor specifice 1n vigoare;

g) sa faca modificari constructive sau descompletari de piese la instalatiile trenurilor ori sa
intervind la echipamentele la care se interzice acest lucru fara aprobarea personalului competent. Orice
interventie tehnica la trenuri se va face numai conform reglementérilor tehnice in vigoare, specifice
tipului de tren respectiv;

h) sa inlocuiasca in serviciu alti salariati sau sa fie inlocuit in serviciu, fara aprobarea prealabila
din partea personalului competent;

i) sd intervind in executarea sarcinilor in legatura cu circulatia trenurilor si manevra vehiculelor
feroviare atunci cand nu este in serviciu, in afara cazurilor exceptionale in care prin aceastd interventie
s-ar evita un pericol iminent;

J) s@ doarmad sau sa aiba alte preocupari in afara celor de serviciu, cu exceptia odihnei de la
dormitor;

k) sa fumeze in alte locuri decét cele stabilite de reglementarile specifice in vigoare.

I) sa utilizeze telefonul mobil in timpul conducerii trenului, cu exceptia cazurilor stabilite de
reglementarile specifice Tn vigoare.

Sectiunea a 10-a
Interziceri ale personalului de conducere a trenului

Art.24. - Personalului de conducere a trenului la prezentarea, in timpul si la terminarea serviciului
Ti este interzis:

a) sa execute demarajul trenului din statie, pdna nu se convinge personal si/sau prin mijloacele
prevazute in acest scop, de inchiderea efectiva si corecta a usilor;

b) sa paraseasca trenul in timpul serviciului, fara respectarea prevederilor din prezentele
instructiuni;

C) sa paraseasca trenul la terminarea programului de lucru fara a efectua operatiile de remizare
si/sau predare a trenului, respectiv pand la sosirea schimbului, conform programului, iar in caz de
neprezentare a acestuia sa anunte operatorul de circulatie/migcare pentru a se lua masurile necesare;

d) sa scoata din functie instalatia de sonorizare sau radiocomunicatii a trenului;

e) sa obstructioneze actionareca sau sd foloseasca 1n alte scopuri decat cele destinate,
manetele, butoanele, comutatoarele sau indicatoarele de comandd ale trenului, precum si
obturarea lampilor luminoase ale bordului;

f) sa pund trenul in miscare din locurile de remizare, inainte de a se convinge ca mecanicul
ajutor, personalul de stagiu sau personalul de insotire al trenului, dupa caz, se afla in tren si ca
personalul de revizie sau de reparatie nu este in gabarit inainte de a face anuntul ca pune trenul in
migcare si de a da semnale de ,,4Afentie” cu claxonul sau fluierul trenului;
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g) sa permita accesul in cabina trenului a persoanelor care nu au acest drept. Ordinea de prioritate
a persoanelor cu autorizatie de ,,Acces cabina TEM” este SC, MR, LT, SCB, M, ATc. In cabina de
conducere a trenului nu este permisd calatoria unui numar mai mare de 5 persoane, inclusiv personalul
de conducere a trenului. La urcarea in cabina de conducere, personalul prevazut mai sus prezintd
mecanicului TEM documentele care atesta dreptul de acces in cabina si consemneaza prezenta in foaia
de parcurs a trenului;

h) sa paraseasca trenul fara dezactivarea postului de conducere si fara a avea asupra sa cheia de
activare si statia de radiocomunicatii portabild, dupd caz, a trenului, pentru trenurile la care conform
reglementarilor specifice in vigoare sunt prevazute acestea;

1) sa paraseasca cabina de conducere a TEM pentru interventii, fara a comuta cheia de activare a
trenului in pozitia ,,schimb” si fara a avea asupra sa cheia de activare si statia de radiocomunicatii
portabild, dupa caz, a trenului, pentru trenurile la care conform reglementarilor specifice in vigoare
sunt prevazute acestea.

Art.25. - (1) Nu se considera parasirea trenului in cazul in care dupa luarea masurilor de asigurarea
mentinerii pe loc a trenului:

a) personalul de conducere al trenului verifica/efectucaza legarea/dezlegarea vehiculelor
feroviare;

b) personalul de conducere al trenului executa verificiri tehnice ale trenului si/sau efectuecaza
interventii tehnice in interiorul si/sau la exteriorul acestuia;

c) personalul de conducere a trenului se deplaseaza la biroul IDM sau la cabina controloarei de
acces din statie, pentru a efectua avizari in conformitate cu reglementarile specifice Tn vigoare.

(2) In situatiile prevazute la alin.(1), in cabina de conducere a TEM va riméne in mod obligatoriu
mecanicul TEM, mecanicul ajutor, personalul de insotire sau personalul aflat in stagiu, dupa caz,
conform reglementarilor specifice in vigoare.

Sectiunea a 11-a
Interziceri ale sefului de tura

Art.26. - Sefului de turd la prezentarea, in timpul si la terminarea serviciului 1i este interzis:

a) sa admita la serviciu personal constatat in stare de oboseala, bolnav, sub influenta bauturilor
alcoolice sau a substantelor halucinogene, luand imediat masurile ce se impun;

b) sa paraseasca locul de munci la terminarea serviciului fara a efectua operatiile de predare a
serviciului, respectiv pana la sosirea schimbului conform programului, iar in caz de neprezentare a
acestuia, sd anunte seful de subunitate, pentru a se lua masurile in consecinta;

C) sa obstructioneze actionarca sau sa foloseasca in alte scopuri decat cele destinate,
butoanele, comutatoarele sau indicatoarele de comanda ale instalatiilor deservite.

Sectiunea a 12-a
Interziceri ale revizorului de locomotiva si REM

Art.27. - Revizorului de locomotiva si REM la prezentarea la serviciu, in timpul serviciului si la
terminarea serviciului 1i este interzis:

a) sa scoata din functie instalatia de sonorizare si/sau radiocomunicatii a trenului;

b) sa indrume in circulatie trenuri daca acestea prezinta defectiuni ale instalatiilor in legatura cu
siguranta feroviara;

€) sa indrume in circulatie trenuri daca acestea nu indeplinesc criteriile de curatenie si confort al
calatorilor si a personalului de conducere a trenului;

d) sa paraseasca locul de munca la terminarea serviciului fara a efectua operatiile de predare a
serviciului, respectiv pana la sosirea schimbului conform programului, iar in caz de neprezentare a
acestuia, sd anunte seful de subunitate, pentru a se lua masurile In consecinta.
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CAPITOLUL IV
STAREA TEHNICA A TRENURILOR

Sectiunea 1
Reglementiri generale privind exploatarea si intretinerea trenurilor

A. Revizia periodica a trenurilor

Art.28. - (1) In vederea asigurarii unei stari tehnice corespunzitoare a trenurilor, care si permita
circulatia pe liniile metroului in depline conditii de sigurantd feroviara, de protectie si confort pentru
publicul calator si personalul de conducere a trenului, acestea se revizuiesc periodic de catre personal
specializat, la termenele prevazute in reglementarile si normativele tehnice de constructie si de
exploatare.

(2) Raspunderea asupra starii tehnice cu care se indruma in circulatie trenurile revine personalului
de intretinere si reparatii. Raspunderea asupra starii trenurilor din punct de vedere al sigurantei
feroviare la Indrumarea in circulatie, revine revizorului de locomotiva si REM sau sefului de tura,
respectiv personalului de conducere a trenului, atunci cand nu exista revizor de locomotiva si REM/sef
de turd in punctul de lucru respectiv.

B. Revizia tehnica a trenului din punct de vedere a sigurantei feroviare inaintea iesirii din
depou/remiza sau linie de garare din statii prevazute cu canal de revizie

Art.29. - (1) Inainte de fiecare indrumare a trenului din depou/remiza sau locuri de garare din statii
prevazute cu canal de revizie, revizorul de locomotiva si REM/sef de tura sau, dupa caz, personalul de
conducere a trenului, este obligat sa efectueze revizia tehnicd din punct de vedere a sigurantei
feroviare a acestuia, care cuprinde urmdtoarele operatii:

a) verificarea integritatii si a incadrarii in gabarit a instalatiilor, subansamblelor si pieselor montate
pe tren;

b) verificarea aparatelor de rulare, a boghiurilor, a suspensiilor, a instalatiei de frana si a cuplelor;

c) verificarea pozitiei normale a robinetilor instalatiei pneumatice;

d) verificarea fixarii corecte si asigurarii capacelor panourilor de aparate de sub sasiu;

e) verificarea fixarii corecte si asigurarii dulapurilor si panourilor din interiorul/exteriorul trenului;

f) verificarea puntilor si burdufurilor de legdtura intre vagoane, la trenurile dotate cu astfel de
subansamble;

g) verificarea starii de curatenie - interioara si exterioara - i a integritatii trenului;

h) verificarea inventarului trenului, conform reglementarilor specifice in vigoare.

(2) In cazul in care revizia tehnica din punct de vedere a sigurantei feroviare se face cu trenul
activat, personalul de tractiune care efectueaza revizia este obligat sa aseze placuta avertizoare cu
inscriptia ,,ATENTIE! NU MANIPULA - PERSONAL LA REVIZIE” in suportul port-livret de pe
pupitrul de conducere.

(3) La iesirea trenului de la liniile fard canal de revizie, se vor efectua numai operatiile de la alin.

(1), literele e), f), g) st h).

C. Instalatii defecte sau lipsuri care interzic indrumarea trenului electric de metrou cu calatori

Art.30. - (1) Se interzice indrumarea cu calatori a TEM cand sunt defecte sau lipsesc urmatoarele
instalatii, sisteme, subansamble sau piese ale acestora, conform figei tehnice specifice fiecarui tip de
TEM:

a) instalatiile de frana, sigurantele la timoneria franei;

b) vitezometrele;

c) instalatiile de sigurantd, vigilenta si de control a vitezei trenului;

d) instalatia de sonorizare si radiocomunicatii (inclusiv statia de radiocomunicatii portabila) si
sistemul de informare a calatorilor;

e) instalatia de comanda a usilor acces calatori;
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f) instalatia de producere a aerului comprimat;

g) instalatiile de semnalizare, de iluminat si claxonul;

h) lampile, butoanele si comutatoarele din posturile de conducere;

i) instalatia de climatizare a trenului si ventilatia din saloane;

J) aparatele de ciocnire si legare;

k) cornul de ghidare si cablul electric de remorcare si comunicare;

I) cutiile de osie;

m) arcurile, legaturile, buloanele, tijele barele si bieletele antiruliu si orice parte componenta a
suspensiei;

n) instalatia de actionare a captatorilor, instalatia de actionare a pantografelor si a dispozitivelor
de actionare manuald a acestora;

0) intrerupatoarele automate, sigurantele automate si fuzibile;

p) instalatiile de mers pe avarie;

g) izolatorii conturnati sau sparti, legaturile si dispozitivele de impamantare;

r) bateriile de acumulatori, instalatia de incarcare;

s) capacele panourilor de aparate;

t) puntile si burdufurile de legatura intre vagoane;

u) sigiliile, conform reglementarilor METROREX;

V) sistemul de detectare a incendiului si dotarea pentru apararea impotriva incendiilor conform
reglementdrilor specifice in vigoare;

w) obiectele de inventar, conform reglementarilor specifice in vigoare;

X) instalatia stergatoarelor de parbriz;

y) aparatele de rulare.

(2) Defectele si uzurile care pot aparea la aparatele de rulare mentionate la alin. (1), lit. y) sunt
urmatoarele:

a) urme de deplasare sau de rotire a butucului rotii pe osie, prin decalarea marcilor de control sau
intreruperea stratului de vopsea;

b) rosaturi circulare si crapaturi de orice fel pe corpul osiei si fisuri sau crapaturi pe corpul rotii;

c) valoarea cotei gr mai mica sau egald cu 6,5 mm., muchie ascutitd sau stirbituri pe buza,
respectiv pe suprafata de rulare a rotii;

d) locuri plane pe suprafata de rulare a rotii cu addncimea mai mare de 1 mm. si exfolieri pe
suprafata de rulare a rotii, cu adancimea mai mare de 1,5 mm.

D. Instalatii defecte sau lipsuri care interzic indrumarea locomotivei pentru remorcarea
trenurilor sau efectuarea manevrelor

Art.31. - (1) Este interzisa indrumarea LDH - ului pentru remorcarea trenurilor sau efectuarea
manevrelor, cu urmatoarele piese, instalatii si echipamente lipsa sau defecte:

a) fluierul sau claxonul,

b) instalatia de frana automata, directa si de mana;

C) supapele de sigurantd;

d) manometrele;

e) cutiile de osie, cuzinetii de osie si biela;

f) arcurile, legdturile, buloanele, tijele de suspensie ori compresie sau alte parti ale suspensiei;

g) sigurantele la timoneria de frana;

h) aparatele de ciocnire, legare si tractiune;

1) vitezometrele, instalatia pentru controlul vitezei, dispozitivul de siguranta si vigilenta, statia de
radiocomunicatii;

J) Dbateria de acumulatori si instalatia de incarcare;

k) aparatele de masura si protectie ale echipamentelor electrice;

I) sigiliile la aparate si dispozitive conform reglementarilor specifice in vigoare;

m) instalatia de semnalizare si iluminat, inclusiv farul central daca LDH-ul este dotat;

n) instalatii, piese, etc. neasigurate care ar putea afecta gabaritul de libera trecere;

0) obiectele de inventar si piesele de rezerva, conform reglementarilor specifice in vigoare;
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p) instalatia de producere a aerului comprimat;

g) mijloacele de stingere a incendiilor conform reglementarilor specifice in vigoare sau care
prezintd termenul de revizie expirat sau sunt cu defecte vizibile;

I) osia montata.

(2) Defectele si uzurile care pot aparea la osia montatda mentionatd la alin. (1) lit. r) sunt
urmatoarele:

a) urme de deplasare axiala sau span la imbinarea bandaj obada (deplasarea marcilor de control,
Intreruperea stratului de vopsea);

b) rugina intre bandaj si obada rotii;

C) rotirea bandajului pe obada fata de marcajul initial de pe bandaj si obada cu mai mult de 400
mm.;

d) muchie ascutitd la buza bandajului sau la buza rotii (masurata cu sablonul) ce reprezintd o
valoare a cotei gr mai mica sau egald cu 6,5 mm., muchie taioasa sau bavuri pe fata activa a profilului
exterior;

e) locuri plane pe suprafata de rulare a rotilor mai mari de 1,5 mm.;

f) suflura sau stirbitura pe suprafata de rulare a rotilor cu o lungime mai mare de 25 mm. si o
adancime mai mare de 3 mm.;

g) uzuri radiale pe cercul de rulare mai mari de 8 mm.;

h) osie stramba;

1) crapaturi transversale, longitudinale sau oblice in orice parte a osiei.

E. Instalatii defecte sau lipsuri care interzic indrumarea in circulatie a vagoanelor de marfa tip
CFR

Art.32. — Vagoanele de marfa tip CFR utilizate la METROREX, precum si revizia tehnica, probele
de frana, defectele si modul de tratare a acestora sunt prevazute in Instructiunile privind revizia
tehnica i intretinerea vagoanelor in exploatare nr. 250, aprobate prin Ordinul ministrului
transporturilor, constructiilor si turismului nr. 1817/26.10.2005.

Sectiunea a 2-a
Punerea in functiune a trenului si obligatiile personalului de tractiune inainte si cu ocazia iesirii
in circulatie din depou, remiza sau de pe liniile de garare din statii

Art.33. - (1) Prin punerea in functiune a trenului se intelege efectuarea operatiunilor tehnice de
punere in functiune a acestuia dupd remizare, revizii, reparatii sau conservare.

(2) Punerea in functiune se face numai de catre personal desemnat pentru aceasta operatie si numai
dupa ce s-au incheiat procesele tehnologice de revizie si reparatii ale echipamentelor trenului, fapt
certificat sub semnatura de catre personalul tehnic de specialitate (revizorul tehnic MR sau revizorul
locomotiva si REM) 1n fisa de bord a trenului.

(3) In timpul punerii in functiune a trenului personalul executant este obligat si urmireasci
eventualele defectiuni semnalizate prin intermediul lampilor, indicatoarelor sau mesajelor afisate de
computerul trenului pe sistemul de diagnoza, pentru trenurile prevazute cu astfel de sisteme, sa avizeze
seful de turd sau, dupad caz, operatorul de tractiune asupra eventualelor defecte constatate si sa
colaboreze cu acestia pentru luarea masurilor corespunzatoare, in vederea Inldturarii defectiunilor si
indrumarii trenului in circulatie.

Art.34. - (1) In cazul in care, dupd punerea in functiune a trenului nu sunt constatate defecte si
evenimente active sau acestea au fost remediate, Tnainte de iesirea in circulatie personalul de
conducere a trenului este obligat sa efectueze urmatoarele probe si verificari privind:

a) functionarea lampilor indicatoare de pe pupitru;

b) functionarea lampilor si indicatoarelor vitezometrului multifunctional, pentru trenurile
prevazute cu astfel de vitezometre;

c) functionarea farurilor pe faza lunga si pe faza scurta;

d) functionarea instalatiei de radiocomunicatii;

e) functionarea instalatiei de sonorizare;
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f) functionarea instalatiei de iluminat normal si de urgenta, in cabina si salon;

g) functionarea instalatiilor de vigilenta;

h) functionarea instalatiei de comanda usi acces calatori pe ambele parti ale trenului;

J) inventarul cabinelor de conducere a TEM, conform reglementarilor specifice in vigoare;

k) starea pupitrului de conducere din cabina inactiva;

I) prezenta in tren a personalului de insotire a trenului, daca este cazul.

(2) Dupa efectuarea tuturor probelor si verificarilor de mai sus, personalul de conducere a trenului
va ocupa locul in cabina de conducere din fatd in sensul de mers, asteptdnd, cu usile acces calatori
inchise pe ambele parti, indicatia permisiva a semnalului de iesire al liniei pe care se afla si codurile
specifice instalatiei ATP, acolo unde este cazul.

Art.35. - (1) La primirea unei autorizari valabile pentru deplasarea trenului, respectiv indicatia
permisivd a semnalului luminos, acolo unde exista, receptionarea codurilor specifice instalatiei ATP
sau ordin de circulatie, mecanicul TEM va face anuntul ca pune trenul in miscare si va da semnale de
,Atentie” cu claxonul, dupa care va pune trenul in miscare cu deosebita atentie.

(2) La iesirea din depou, remiza sau de la liniile de garare din statii, unde alimentarea cu energie
electricd se face prin pantografe, mecanicul TEM este obligat sa opreasca la indicatorul ,,Comutarea
alimentarii cu energie electrica a TEM”, sa comande coborarea pantografelor si sa verifice coborarea
acestora prin stingerea ldmpii indicatoare.

Sectiunea a 3-a
Remizarea trenurilor

Art.36. - (1) Remizarea este operatia de garare a unui tren si stationarea sa in stare inactiva in
intervalul de timp programat intre doua utilizari succesive, pe o linie special destinatd in depou, remiza
sau statie.

(2) Tn perioada de timp in care este remizat, trenul trebuie si fie:

a) asigurat contra pornirii din loc;

b) deconectat de la sursa principalad de energie;

C) cu usile inchise si asigurate.

(3) Este interzisa stationarea pe liniile de garare din depouri, remize si statii a trenurilor in stare
activa, nesupravegheate.

(4) Este interzisa stationarea pe liniile de garare din depouri, remize si statii a trenurilor in stare
activa sau inactiva peste marcile de sigurantd, cu exceptiile prevazute in instructiunile si reglementarile
specifice Tn vigoare.

Sectiunea a 4-a
Obligatii ale personalului de conducere a trenului cu ocazia remizarii trenului in depou, remiza
sau pe liniile de garare din statii

Art.37. - (1) Cu ocazia remizarii trenului, personalul de conducere a trenului este obligat sa
verifice din punct de vedere al sigurantei feroviare si sa efectueze urmatoarele operatii:

a) asigura trenul contra pornirii din loc, conform reglementarilor specifice in vigoare, pentru
fiecare tip de tren si in conformitate cu reglementarile cuprinse in PTE;

b) aseaza placuta avertizoare cu inscriptia ,,ATENTIE! NU MANIPULA - PERSONAL LA
REVIZIE” in suportul port-livret de pe pupitrul de conducere pe perioada efectuarii reviziei la tren;

c) verifica boghiurile si aparatele de rulare;

d) verifica suspensiile;

e) verifica instalatia de frana;

f) verifica cuplele;

g) verifica instalatiile, subansamblele, piesele si cablurile suspendate de sub sasiu;

h) verifica fixarea corecta si asigurarea capacelor panourilor de aparate de sub sasiu;

1) verifica starea interiorului - exteriorului trenului si a cabinelor de conducere, inclusiv inventarul
din dotare;

J) completeaza fisa de bord cu neregulile constatate in timpul circulatiei si cu ocazia reviziei
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trenului la remizare si cu eventualele disfunctionalititi afisate de sistemul de diagnoza al trenului
pentru trenurile dotate cu astfel de sisteme;

k) se asigura ca usile de acces caldtori sunt inchise pe ambele parti ale trenului;

I) coboara pantografele si dezenergizeaza trenul, dupa care dezactiveaza cabina de conducere activa
a trenului;

m) asigurd TEM prin inchiderea usilor de acces de la cabinele de conducere, dupa care 1i va preda
sefului de turd, foaia de parcurs, fisa de bord, cheia de activare a trenului si statia de radiocomunicatii
portabila, dupa caz.

(2) La remizarea pe liniile fara canal de revizie, se vor executa numai operatiile de la alin. (1) lit. a),
i), ), k), 1) si m).

CAPITOLUL V
OBLIGATII ALE PERSONALULUI DE CONDUCERE A TRENULUI iN TIMPUL
CIRCULATIEI TRENURILOR

Sectiunea 1
Obligatii ale personalului de conducere a trenului la plecarea din statie

Art.38. — La plecarea din statie, personalul de conducere a trenului este obligat:

a) sa se convinga de existenta codurilor permisive ale instalatiei ATP, acolo unde este cazul,
si/sau a indicatiei permisive a semnalului luminos de iesire, acolo unde existd. Cand codurile
instalatiei ATP si/sau indicatia semnalului de iesire ordonad oprirea, personalul de conducere a
trenului se ridicd in picioare, pand la aparitia codurilor permisive ale instalatiei ATP si/sau a
indicatiei permisive a semnalului;

b) sa comande inchiderea usilor si, in cazul in care sistemul automat de informare al calatorilor
este defect, sa anunte prin instalatia de sonorizare inchiderea usilor, folosind formula ,,Atentie se inchid
usile!”, 1ar dupa inchiderea efectiva si corectd a usilor, sa anunte denumirea statiei care urmeaza si pe
ce parte se afla peronul, folosind formula ,,Urmeaza statia ..., cu peronul pe partea ...”. La plecarea
din statia anterioara statiei de ramificatie/corespondentd, formula mai sus mentionata se
completeazd cu textul: ,,Trenul circula in directia ..., pentru directia/legatura cu magistrala ...,
coborati la statia ..., de unde luati trenul in directia dorita”;

c) sa verifice personal prin intermediul mijloacelor prevadzute in acest scop (instalatii video,
oglinzi, semnalizdrile de pe pupitrul de conducere) sau prin intermediul mecanicului ajutor,
inchiderea efectiva si corecta a usilor;

d) in cazul in care nu se pot inchide usile din cauza interpunerii repetate a calatorilor intre usi,
mecanicul TEM va solicita sprijinul céldtorilor prin instalatia de sonorizare pentru a putea inchide
usile, folosind formula ,,Stimati calatori, trenul nu poate pleca din statie deoarece la vagonul ..., exista
calatori care nu permit inchiderea ugsilor” si va anunta operatorul de circulatie/migcare asupra
temporizarii;

e) sa verifice daca sunt indeplinite conditiile de mers ale trenului;

f) sd puna trenul in miscare numai daca sunt indeplinite prevederile mentionate la lit. a), b), c), d)

sie).

Sectiunea a 2-a
Obligatii ale personalului de conducere a trenului in timpul parcursului

Art.39. — (1) Tn timpul parcursului, personalul de conducere a trenului este obligat:

a) sa urmareasca cu atentie indicatiile date de semnale, indicatoare si, atunci cand este cazul,
indicatiile date de instalatia ATP, si sd ia masuri de reglare a vitezei trenului in functie de aceste
indicatii;

b) cand trenul este deservit de o echipa formata din mecanic TEM si mecanic ajutor, acestia trebuie
sd-si comunice reciproc indicatiile date de semnale, indicatoare si atunci cand este cazul, indicatiile
date de instalatia ATP, prin cuvinte putine, dar care sd nu producd in nici un caz dubii asupra
indicatiilor corecte ale acestora. Repetarea indicatiilor de catre cel de al doilea, se face numai
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dupi ce s-a convins personal de indicatia respectiva. In cazul cand mecanicul ajutor comunici
mecanicului TEM o indicatie de oprire, mecanicul TEM este obligat sa ia masuri imediate de
oprire a trenului, inainte de a se convinge personal de indicatia respectiva;

C) sa ia, in caz de pericol sau la aparitia neasteptatd a unei indicatii de oprire, masuri de oprire a
trenului, folosind toate mijloacele de franare care le are la dispozitie, si si comunice operatorului de
circulatie/miscare oprirea neprevazutd a trenului;

d) la observarea unei indicatii care ordona oprirea sau reducerea vitezei trenului, mecanicul
TEM va lua masuri de franare a trenului, tindnd seama de profilul liniei si de viteza trenului;

e) sa cunoasca dispozitiile livretului de mers al trenului pe care il conduce si sa-i asigure
circulatia fara intarziere si in conditii de siguranta, cu respectarea stricta a timpului de mers, a
opririlor si a duratei acestora, prevazute in livretul de mers, sau in mersul intocmit la indrumare,
precum si dispozitiile operatorului de circulatie/miscare;

f) pe langa indicatoare si semnale, sd-si fixeze repere de care sa se foloseasca la luarea
masurilor de actionare a franelor in vederea opririi trenului in statie, la semnale sau pentru
reglarea vitezei,

g) sa supravegheze indicatiile privind functionarea instalatiilor trenului, inclusiv mesajele
transmise de sistemul de diagnoza al trenului, la trenurile prevazute cu astfel de sisteme;

h) sa supravegheze functionarea trenului in modul de conducere automatd, pentru trenurile
prevazute cu acest sistem de operare si sa intervind, ludnd masurile necesare evitarii oricaror pericole,
cand constata ca sistemul de operare automata a trenului nu respecta parametrii de circulatie
(viteza stabilita, franarea si oprirea trenului);

1) sa ia masuri de oprire de urgentd a trenului la sesizarea unor zgomote anormale provenind de la
o eventuala deraiere sau lovire a unui obiect aflat Tn gabarit;

J) in cazul constatarii aparitiei unui inceput de incendiu, sa incerce sa conduca trenul pana la prima
statie, unde va verifica zona sesizata si va interveni in conformitate cu reglementarile specifice n
vigoare;

k) sa respecte vitezele stabilite pentru trenul si sectia respectiva sau vitezele indicate de semnale,
indicatoare si instalatia ATP.

Sectiunea a 3-a
Obligatii ale personalului de conducere a trenului la intrarea in statii

Art.40. - (1) La intrarea trenului in statie, personalul de conducere al acestuia este obligat:

a) sa urmareasca indicatiile semnalului de intrare - acolo unde acesta exista, si sa procedeze
in conformitate cu indicatia acestuia;

b) sa urmareasca atent linia, pozitia macazurilor si peronul statiei;

C) sa ia masuri pentru franarea trenului sau sa supravegheze permanent functionarea instalatiei
ATO, pentru trenurile prevazute cu aceste sisteme, astfel incat trenul sa gareze pe toata lungimea lui,
in spatiul util al peronului, in vederea coborarii - urcarii calatorilor, fard depasirea limitei peronului.

(2) In situatia in care, la gararea trenului in statie, trenul depaseste spatiul util al peronului dar nu si
limita acestuia, mecanicul TEM se va asigura mai intai ca trenul este garat la peron, ca usile de acces
calatori permit accesul in siguranta al acestora din §i in tren, dupd care va comanda deschiderea usilor
de acces calitori numai pe partea cu peronul. In cazul trenurilor previzute cu sistem ATP, pentru
deschiderea usilor de acces caldtori se va proceda in conformitate cu reglementdrile in vigoare.
Intreaga responsabilitate privind deschiderea usilor trenului revine mecanicului TEM;

(3) In situatia in care, la gararea trenului in statie, trenul depaseste limita peronului si/sau semnalul
de iesire acolo unde existd, indiferent de indicatia acestuia, iar dupa oprire usile de acces calatori nu
pot fi deschise astfel incét sa permitad accesul in siguranta al céldtorilor din si in tren, mecanicul TEM
va aviza operatorul de circulatie/miscare, solicitdnd si obtindnd permisiunea de a da trenul 1napoi, in
vederea regararii la peron. Este interzis ca mecanicul TEM sa comande mersul Tnapoi al trenului fara a
obtine aprobarea din partea operatorului de circulatie/miscare, iar aprobarea data de catre acesta pentru
mersul inapoi al trenului trebuie sd contina o limitd a manevrei de mers inapoi, astfel incat trenul sa nu
se deplaseze mai mult decét a fost autorizat.

Dupa regararea la peron, inainte de a comanda deschiderea usilor, mecanicul TEM se va asigura ca
trenul s-a garat pe intreaga lungime utila a peronului, in vederea deschiderii usilor, apoi va comanda

21



deschiderea usilor de acces calitori numai pe partea cu peronul. Intreaga responsabilitate privind
deschiderea usilor trenului revine mecanicului TEM.

(4) Dupa inchiderea usilor de acces calatori, plecarea trenului din statie este permisd numai la
aparitia unei indicatii permisive la semnalul luminos de iesire, acolo unde acesta existd, si/sau a
codurilor permisive transmise de instalatia ATP.

Sectiunea a 4-a
Obligatii ale personalului de conducere a trenului in timpul opririi in statii

Art.41. — In timpul opririi trenului in statie, personalul de conducere a acestuia este obligat:

a) sa priveasca cu atentie in lungul trenului, prin mijloacele prevazute in acest scop, pentru a
constata eventualele iesiri din gabarit ale vehiculelor feroviare, inceputuri de incendiu, etc.;

b) sa supravegheze deschiderea si inchiderea usilor, respectiv transferul calatorilor din si in tren, si
sd se convinga ca acestia sau bagajele lor nu au ramas intre usi dupa inchiderea lor, iar in cazul in
care usile nu se inchid complet se va proceda conform prevederilor art. 40; art 42, respectiv 44

€) sa nu puna TEM in miscare, inainte de a verifica inchiderea efectiva si corecta a usilor;

d) sa nu efectueze reparatii la instalatii sau la piese care ar temporiza punerea imediata in
miscare a trenului. In cazul aparitiei unor astfel de defectiuni, personalul de conducere a trenului
trebuie sd comunice operatorului de circulatie/miscare in timp de un minut, cauza depasirii
stationdrii trenului. In functie de natura defectului constatat, in cel mai scurt timp trebuie si
comunice operatorului de circulatie/miscare dacd mai poate continua mersul sau solicita tren de
ajutor.

CAPITOLUL VI
MODUL DE PROCEDARE LA APARITIA UNOR DEFECTIUNI LA TRENUL ELECTRIC
DE METROU SI LA INSTALATII

Sectiunea 1
Mod de procedare in cazul defectarii usilor de acces calatori

A. Pentru trenurile tip IVA

Art42. — (1) La aparitia unor defectiuni la usile de urcare-coborare a calatorilor in statie,
semnalizate de instalatia opticad sau observate direct, se va proceda dupa cum urmeaza:

a) daca dupa inchiderea usilor apare semnalul ,,Usi deschise” se repeta comanda de
deschidere/inchidere a usilor. Dacd si dupa aceastd manevra se mentine semnalul, se va verifica
pozitia usilor pe ambele parti ale trenului (pe partea peronului, de pe peron, iar pe partea opusa,
din cabina de conducere, prin deschiderea usii);

b) daca se constata ca usile sunt inchise insd semnalul de usi deschise persistd, TEM poate
pleca din statie numai dupa ce se anunta calatorii prin instalatia de sonorizare cu formula ,,Stimati
calatori, va rugam nu va sprijiniti de ugi, pericol de deschidere” si circula pana la prima statie,
unde din nou repetd verificarile si il avizeazd pe operatorul de circulatie/miscare;

c) dacad se constatd usi deschise, mecanicul ajutor va lua masuri de izolare si blocare a
acestora, dupa care TEM poate pleca din statie;

d) daca se defecteaza mai mult de doud usi pe aceeasi parte a unui vagon sau trei usi pe
aceeasi parte a trenului sau daca semnalul ,,Usi deschise” persista, mecanicul TEM va solicita
operatorului de circulatie/miscare retragerea din circulatie a trenului, la cap de sectie.

(2) La aparitia unor defectiuni la usile de urcare-coborare a calatorilor in parcurs, semnalizate
de instalatia opticd, se va proceda dupa cum urmeaza:

a) la aparitia semnalului ,,Usi deschise” mecanicul TEM va anunta calatorii prin instalatia de
sonorizare cu formula ,,Stimati calatori, va rugam nu va sprijiniti de usi, pericol de deschidere”;

b) in cazul cénd semnalul de ,,Usi deschise” se mentine, personalul de conducere opreste
trenul, pe cat posibil in linie dreaptd, avizandu-l pe operatorul de circulatie/miscare si va verifica
pozitia usilor pe ambele parti ale trenului din cabina de conducere;
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c) daca la verificare se constata ca nu sunt usi deschise, inseamna ca semnalul este fals, iar
TEM 1si poate continua mersul, cu obligatia ca in fiecare statie, dupa darea comenzii de
inchidere a usilor, personalul de conducere a trenului sa se convingd de inchiderea efectiva si
corecta a acestora;

d) daca la verificare se constatd ca sunt usi deschise, mecanicul TEM 1l va aviza pe
operatorul de circulatie/miscare despre acest fapt, iar mecanicul ajutor va lua masuri de izolare si
blocare a usilor defecte, dupa care TEM 1isi va continua mersul;

e) dacd se defecteaza mai mult de doud usi pe aceeasi parte a unui vagon sau trei usi pe
aceeasi parte a trenului sau daca semnalul ,,Usi deschise” persista, mecanicul TEM va solicita
operatorului de circulatie/miscare retragerea din circulatie a trenului, la cap de sectie.

B. Pentru trenurile tip Bombardier
B.1. Modul de procedare in cazul actionarii dispozitivului de evacuare de urgenta a calatorilor

Art.43. - (1) Tn cazul In care s-a actionat un dispozitiv de evacuare de urgenta de la usile de acces
calatori, acest fapt va conduce la franarea de urgentd a TEM si generarea unui mesaj de avertizare pe
ecranul TDS. Tn aceast situatie, mecanicul TEM este obligat:

a) sa anunte prin instalatia de sonorizare, calatorii din tren, asupra situatiei survenite, folosind
formula ,,Stimati calatori, la o usd in tren s-a actionat un dispozitiv de evacuare de urgenta, la
vagonul..... Pentru a nu provoca intarzierea trenului, va rugam sa ne comunicati motivele actiondrii
acestuia. Va multumim!”;

b) sa avizeze prin instalatia de radiocomunicatii operatorul de circulatie/miscare, despre situatia
intervenita, precizand locul in care se afla trenul;

C) sa comute cheia de activare a trenului in pozitia ,,schimb”, dupa care se va deplasa la vagonul
respectiv, avand cheia de activare si statia radiocomunicatii portabild a trenului asupra sa, se va
informa de la calatorii si/sau de la personalul de Insotire a trenului aflati in zond asupra motivului
actionarii dispozitivului de evacuare de urgenta si daca sunt cdldtori care au parasit trenul, dupa care
va rearma dispozitivul.

(2) Daca mecanicul TEM a fost avizat ca sunt calatori care au parasit trenul, coborand in tunel,
atunci acesta va aviza operatorul de circulatie/miscare, care va dispune modul de procedare.

B.2. Modul de procedare la defectarea usilor de acces calatori

Art.44. - (1) La aparitia unor defectiuni la usile de acces calatori sesizate de mecanicul TEM prin
TDS, acesta este obligat:

a) sa anunte caldtorii prin instalatia de sonorizare cd trenul stationeaza cu formula ,,Stimati
calatori, din motive obiective trenul stationeaza cateva minute’,;

a) sd avizeze prin instalatia de radiocomunicatii operatorul de circulatie/migcare despre situatia
aparuta;

C) sa comute cheia de activare a trenului in pozitia ,,schimb”, dupa care se va deplasa la vagonul
respectiv, avand cheia de activare si statia radio portabild a trenului asupra sa, va izola usa defecta,
aplicand pe ambele foi ale usii afisul ,,Usa defecta”;

d) sa avizeze prin instalatia de radiocomunicatii operatorul de circulatie/miscare despre izolarea
usii §i restabilirea conditiilor pentru continuarea mersului.

(2) Pentru situatia specifica in care o usa defecta nu se poate inchide, inzavori sau izola, mecanicul
TEM va actiona, in completarea actiunilor prezentate anterior, dupa cum urmeaza:

a) va verifica vizual incadrarea 1n gabarit a usii respective;

b) va solicita personalului de insotire a trenului prezenta in zona respectiva pentru supravegherea
usii defecte si asigurarea securitdtii calatorilor;

C) va comunica operatorului de circulatie/miscare situatia constatata;

d) va izola bucla de sigurantd a usilor, prin actionarea comutatorului ,,izolare bucla de siguranta
usi” pe pozitia activd ,,ON” si va anunta cdldtorii prin instalatia de sonorizare cu formula ,,Stimati
calatori, va rugam nu va sprijiniti de ugi, pericol de deschidere”;

e) va comunica operatorului de circulatie/miscare ca trenul poate fi pus in miscare si la dispozitia
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acestuia pune trenul in miscare si circuld cu viteza de cel mult 15 km/h, cu deosebita atentie, urmarind
eventualele zgomote anormale sau mesaje primite prin instalatia de interfon pana la prima statie, unde
va proceda la debarcarea calatorilor si retragerea TEM din circulatie conform dispozitiilor operatorului
de circulatie/miscare.

(3) In cazul in care situatia prezentata la alin. (2) survine in timpul opririi TEM in statie, se va
proceda la debarcarea calatorilor si retragerea TEM din circulatie conform dispozitiei operatorului de
circulatie/miscare.

(4) Daca se defecteaza mai mult de doud usi pe aceeasi parte a unui vagon sau trei usi pe
aceeasi parte a trenului sau daca semnalul de usi deschise persista, mecanicul TEM va solicita
operatorului de circulatie/miscare retragerea din circulatie a trenului, la cap de sectie, in depou.

Sectiunea a 2-a
Modul de procedare la actionarea unui semnal de alarma

A. Pentru trenurile tip IVA

Art.45. - (1) Avand in vedere dificultatile ce apar in cazurile de avarii si oprire in tunel a
trenurilor cu calatori, la actionarea unui semnal de alarma de pe TEM nu se declanseaza automat
franarea trenurilor, ci numai avertizeaza personalul de conducere a TEM cé s-a actionat un astfel
de semnal. Ca urmare, modul de procedare este diferentiat, dupa cum urmeaza:

a) daca semnalul de alarma este actionat in stationare sau pe perioada demarajului si daca
trenul nu a iesit din statie, respectiv nu a parasit peronul, mecanicul TEM opreste trenul, se
avizeaza operatorul de circulatie/miscare si nu se pune trenul din nou in miscare pana nu se
elucideaza si nu se elimina cauza ce a determinat actionarea semnalului de alarma;

b) dacd semnalul de alarma este actionat in parcurs, mecanicul TEM, daca nu percepe
zgomote deosebite, va conduce trenul pana la prima statie, avizandu-l pe operatorul de
circulatie/migcare, de unde nu va mai continua mersul pana nu se elucideaza si nu se elimina
cauza ce a determinat actionarea semnalului de alarma.

(2) Pentru reducerea timpului necesar depistarii semnalului de alarma si a motivului ce a
determinat actionarea sa, mecanicul TEM va solicita sprijinul publicului calator prin instalatia de
sonorizare folosind formula ,,Stimati calatori, in tren s-a actionat un semnal de alarmad.
Pentru a nu provoca intarzierea trenului, va rugam sa ne ajutati in depistarea semnalului
tras §i a motivelor actionarii sale. Va multumim!”.

B. Pentru trenurile tip Bombardier

Art.46. - (1) Avand in vedere dificultatile care apar in cazurile de avarii si oprire in tunel a
trenurilor cu célatori, la actionarea unui semnal de alarma de pe TEM se declanseaza automat franarea
de urgentd a trenului, numai daca acesta se afld in stationare la peronul statiei sau in primii 50 m. de
demaraj din statie, in celelalte cazuri actionarea semnalului de alarma va determina doar avertizarea
mecanicului TEM.

(2) La actionarea unui semnal de alarma in statie sau in primii 50 m. ai demarajului din statie va fi
comandati automat oprirea trenului. In aceasta situatie, mecanicul TEM nu va pune trenul in miscare
pana la solutionarea situatiei intervenite, avizand operatorul de circulatie/miscare despre acest lucru si
va initia procedura de solutionare a situatiei intervenite in functie de tipul semnalului de alarma
actionat, dupa cum urmeaza:

a) daca semnalul de alarma actionat este cu interfon, va deschide comunicatia prin interfon si va
solicita lamuriri asupra motivului actiondrii i In functie de informatiile primite de la calatori sau de la
personalul de insotire a trenului, mecanicul TEM va comuta cheia de activare a trenului in pozitia
,,Schimb”, dupa care se va deplasa la vagonul respectiv, avand cheia de activare si statia radio portabila
a trenului asupra sa, pentru a elucida si elimina cauzele actionarii acestuia;

b) daca semnalul de alarma actionat este fara interfon, va solicita sprijinul caldtorilor prin instalatia
de sonorizare, folosind formula ,,Stimati calatori, in tren s-a actionat un semnal de alarma la vagonul
.... Pentru a nu provoca intdrzierea trenului, va rugam sa informati personalul de insotire a trenului

asupra motivelor actionarii. Va multumim!”. La auzul acestui anunt personalul de insotire se va
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deplasa la vagonul respectiv, se va edifica asupra cauzelor actiondrii semnalului de alarma, dupa care
le va comunica mecanicului TEM care va stabili masurile pentru eliminarea cauzelor actionarii
semnalului de alarma. Dupa eliminarea cauzelor actiondrii semnalului de alarma, mecanicul TEM va
aviza operatorul de circulatie/miscare si Impreund cu acesta vor stabili conditiile pentru continuarea
mersului TEM.

(3) Daca semnalul de alarma a fost actionat in timpul parcursului si trenul a parcurs mai mult de 50
m de la plecarea din statie, nu va mai fi comandata automat oprirea trenului, dar va apare un mesaj de
avertizare pe ecranul TDS. Tn cazul in care nu s-au perceput zgomote deosebite, mecanicul TEM va
conduce trenul pand in prima statie ludnd in considerare si informatiile primite de la personalul de
insotire sau de la célatori prin interfon. Dupa oprirea in statie nu va mai continua mersul pana nu va
constata cauza actiondrii semnalului si eliminarea acesteia avizand, totodatd, operatorul de
circulatie/miscare asupra situatiei intervenite. Pentru reducerea timpului necesar depistarii motivelor
actionarii semnalului de alarmd, mecanicul TEM va solicita sprijinul céldtorilor prin instalatia de
sonorizare folosind formula ,,Stimati calatori, in tren s-a actionat un semnal de alarma la vagonul ....
Pentru a nu provoca intdrzierea trenului, va rugam sa ne ajutati in depistarea motivelor actionarii
sale. Va multumim!”.

Sectiunea a 3-a
Modul de procedare in cazuri speciale

A. Reguli generale pentru circulatia trenurilor avand instalatia de control al vitezei deconectata

Art.47. - (1) Mecanicul TEM care conduce un tren fara instalatia de control al vitezei in functie si
care respectd o indicatie a unui semnal luminos este raspunzator de reglarea corectd a vitezei trenului
si de oprirea trenului inaintea semnalului luminos, care ordona oprirea Sau atunci cand este necesar,
conform conditiilor locale de circulatie.

(2) Mecanicului TEM, care conduce un tren fara instalatia de control a vitezei in functie, ii este
interzis sa depaseasca un semnal pe oprire sau un semnal stins sau cu indicatii dubioase. Aprobarea de
depdsire a unui semnal pe oprire stins sau cu indicatii dubioase poate fi datda numai pentru semnalul
respectiv si la momentul respectiv, prin ordin de circulatie transmis de operatorul de circulatie/miscare
sau de IDM si este valabild numai pentru trenul care a primit aceasti aprobare. In asemenea cazuri,
mecanicul TEM poarta intreaga responsabilitate pentru ca trenul pe care il conduce sa nu se ciocneasca
cu un alt tren sau sd nu treaca peste un macaz care nu este manipulat corespunzator parcursului.

(3) Operatorul de circulatie/miscare inainte de a da aprobarea unui tren fara instalatie de control a
vitezei in functie sd depdseascd un semnal pe oprire, stins sau cu indicatie dubioasd, trebuie sa se
asigure ca aprobarea poate fi acordatd fara risc de pericol, cum ar fi prezenta pe portiunea de linie
acoperita de semnalul respectiv a unui alt tren, cu care trenul in cauza se poate ciocni.

B. Modul de procedare in cazul defectirii instalatiei ATP tip Dimetronic

Art.48. — (1) Tn cazul defectarii instalatiei ATP tip Dimetronic imbarcati pe tren, personalul de
conducere a trenului va proceda astfel:

a) va aviza operatorul de circulatie/miscare despre acest lucru si i va solicita acestuia permisiunea
de a restarta instalatia ATP;

b) dupa confirmarea primita de la acesta, va incerca repunerea instalatiei ATP in functie in
conformitate cu prevederile Manualului de Exploatare al trenului tip IVA si reglementarile specifice in
vigoare;

C) daca avaria instalatieci ATP persista, se impune deconectarea instalatici ATP pentru a putea
deplasa trenul in ,,MODUL SPECIAL. Daca este posibil, trenul va fi retras din circulatie pentru
remedierea defectiunii.

in toate situatiile in care este necesara circulatia in ,,MODUL SPECIAL”, aceasta se va putea
realiza numai cu aprobarea operatorului de circulatie/miscare.

(2) Responsabilitatea organizarii circulatiei revine operatorului de circulatie/miscare, iar
responsabilitatea privind conducerea trenului cu instalatia ATP imbarcatd deconectatd, revine
mecanicului TEM.
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(3) Evidenta solicitarilor de deconectare a instalatiei ATP imbarcate se va organiza la nivelul
Regulatorului de Circulatie si se va transmite saptamanal la Depoul Exploatare TEM si la Sectia SCB.

C. Modul de procedare in cazul defectarii instalatiei ATP tip Bombardier

Art.49. - (1) Tn cazul defectirii instalatiei ATP tip BM imbarcati pe tren, mecanicul TEM va
proceda astfel:

a) va aviza operatorul de circulatie/miscare despre acest lucru si ii va solicita acestuia permisiunea
de a restarta instalatia ATP, iar dupa confirmarea primita de la acesta va incerca repunerea instalatiei
ATP in functie, in conformitate cu prevederile Manualului de Exploatare al BM si reglementarile
specifice n vigoare;

b) daca instalatia ATP nu poate fi repusa in functie, mecanicul TEM va solicita operatorului de
circulatie/miscare permisiunea deconectarii instalatiei ATP;

€) dupa deconectarea instalatieci ATP, mecanicul TEM va conduce trenul cu instalatia ATP
deconectatd, in conformitate cu dispozitiile primite de la operatorul de circulatie/miscare pana la
retragerea din circulatie, la cap de sectie.

In toate situatiile in care este necesara circulatia cu instalatia ATP deconectati, aceasta se va putea
realiza numai cu aprobarea operatorului de circulatie/miscare.

(2) Responsabilitatea organizarii circulatiei revine operatorului de circulatie/miscare, iar
responsabilitatea privind conducerea trenului cu instalatia ATP imbarcatd deconectatd, revine
mecanicului TEM.

(3) Evidenta solicitarilor de deconectare a instalatieci ATP imbarcate se va organiza la nivelul
Regulatorului de Circulatie si se va transmite saptamanal la Depoul Exploatare TEM si la Sectia SCB.

Art.50. - Atunci cand se impune circulatia trenului in modul de conducere ,,AVARIE”, in cazurile
prevazute in Manualul de Exploatare al BM, mecanicul TEM este obligat sa avizeze operatorul de
circulatie/miscare despre acest lucru si dupa obtinerea permisiunii acestuia va proceda la izolarea
instalatie1 ATP imbarcate.

D. Modul de procedare in cazul defectarii instalatiei de control punctual al vitezei

Art.51. — (1) in scopul evitarii producerii unor perturbatii in circulatia trenurilor datorate unor
defectiuni la instalatia de control punctual al vitezei, se va proceda astfel:

a) Tn cazul Tn care mecanicul unui tren constata neconcordanta intre indicatia semnalelor si actiunea
inductorilor din cale, avizeazd prin instalatia de radiocomunicatii operatorul de circulatie/miscare
despre acest fapt, precizand statia sau portiunea din linie curentd intre doud statii, denumirea si
indicatia semnalului, viteza de circulatie a trenului si tipul inductorului;

b) operatorul de circulatie/misgcare ia notd de avizarea primita si urmareste daca si celelalte trenuri
dotate cu instalatie de control punctual al vitezei aflate in circulatie, reclama defectiunea. Tn cazul in
care celelalte trenuri nu reclama defectiunea, operatorul de circulatie/miscare avizeaza pe mecanicul
TEM care a sesizat acest lucru, ca instalatia din cale nu este defecta. In cazul in care si trenul urmétor
sau un alt tren reclamd defectiunea, operatorul de tractiune avizeaza, prin instalatia de
radiocomunicatii, pe toti mecanicii trenurilor aflate in circulatie si, In scris, tura depoului, precizand
numarul si locul de amplasare al semnalului a carui indicatie nu este in concordanta cu actiunea
inductorului;

C) in cazul defectarii instalatiei de control punctual al vitezei imbarcate pe tren, personalul de
conducere a trenului va aviza operatorul de circulatie/migcare despre acest lucru si 1i va cere
permisiunea de a deconecta aceasta instalatie;

d) dupa deconectarea instalatiei de control punctual al vitezei imbarcate pe tren, mecanicul TEM va
conduce trenul cu aceasta instalatie deconectata, in conformitate cu dispozitiile primite de la operatorul
de circulatie/miscare, pana la retragerea din circulatie, la cap de sectie.

In toate situatiile in care este necesard circulatia cu instalatia de control punctual al vitezei
deconectata, aceasta se va putea realiza numai cu aprobarea operatorului de circulatie/miscare.
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(2) Responsabilitatea organizarii circulatiei revine operatorului de circulatie/miscare, iar
responsabilitatea privind conducerea trenului cu instalatia de control punctual al vitezei deconectata,
revine mecanicului TEM.,

(3) Evidenta solicitarilor de deconectare a instalatiei de control punctual al vitezei imbarcate pe
tren se va organiza la nivelul Regulatorului de Circulatie si se va transmite saptdmanal la Depoul
Exploatare TEM si la Sectia SCB.

E. Modul de procedare la defectarea circuitelor de cale pe o sectie de circulatie echipata cu
sistem ATC Bombardier

Art.52. - (1) In cazul defectirii unuia sau mai multor circuite de cale, circulatia trenurilor peste
circuitul/circuitele de cale defecte, se face prin executarea comenzii ,,Chemare emisa”, in mod ,,DEP”
si a ordinului de circulatie transmis de operatorul de circulatie/miscare, prin instalatia de
radiocomunicatii, cu inregistrarea convorbirii.

(2) In cazul nefunctiondrii comenzii ,,Chemare emisd” si a inscrierilor dispecerului SCB in
RRLISC de la Regulatorul de Circulatie, ordinul de circulatie pentru primul tren va contine in mod
obligatoriu, deconectarea instalatiei ATP Tmbarcate, zona/distanta pe care mecanicul TEM va conduce
trenul cu viteza de cel mult 15 km/h, cu faza mare aprinsa la faruri, supraveghind cu deosebita atentie
linia §i pozitia macazurilor pentru a putea opri sigur trenul atunci cand siguranta feroviara este
periclitata.

(3) Daca nu au fost avizate nereguli pe distanta parcursa, urmatoarele trenuri vor deconecta
instalatia ATP 1n baza ordinului de circulatie transmis de operatorul de circulatie/miscare, dat prin
instalatia de radiocomunicatii, cu inregistrarea convorbirii. Trenurile vor circula cu viteza maxima de
15 km/h la trecerea peste macaze pana la indicatorul limitd de manevra, iar pentru restul distantei vor
circula cu viteza stabilitd, respectiv cu viteza maximd impusd prin deconectarea instalatiei ATP
Tmbarcate.

(4) Distanta pe care trenurile circuld cu instalatia ATP deconectata va fi stabilitd de operatorul de
circulatie/miscare, mecanicul TEM avand obligatia de a aviza operatorul de circulatie/miscare despre
reconectarea instalatiei ATP imbarcate.

(5) Responsabilitatea organizarii circulatiei revine operatorului de circulatie/miscare, iar
responsabilitatea privind conducerea trenului cu instalatia ATP imbarcatd deconectatd, revine
mecanicului TEM.

(6) In cazul in care instalatia de inregistrare a convorbirilor este defectd, ordinul de circulatie va fi
transmis prin instalatia de radiocomunicatii, iar mecanicul TEM va confirma ordinul cu numar si trasa
trenului.

(7) Daca si instalatia de radiocomunicatii este defecta, ordinul de circulatie privind depasirea
circuitelor de cale defecte se va transmite pentru fiecare tren in parte de catre IDM sau un agent
autorizat, din dispozitia operatorului de circulatie/miscare, prin semnalul ,,INAINTE” dat cu lanterna
sau prin ordin de circulatie transmis in scris sau telefonic.

CAPITOLUL VII
DISPOZITII SPECIALE iN CIRCULATIA TRENURILOR

Sectiunea 1
Oprirea neprevazuta a unui tren in linie curenta

Art.53. - In cazul opririi neprevizute a unui tren in linie curentd, personalul de conducere a
trenului este obligat:

a) sa asigure mentinerea pe loc a trenului;

b) sa stabileasca cauzele opririi, prin urmarirea indicatiilor privind functionarea instalatiilor
trenului si a mesajelor transmise de sistemul de diagnoza al trenului, pentru trenurile prevazute cu
astfel de sisteme;

C) sa avizeze operatorul de circulatie/miscare asupra cauzelor opririi;

d) sa ia masuri pentru inlaturarea cauzelor care au impus oprirea trenului, in mod operativ;
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e) sa anunte calatorii prin instalatia de sonorizare ca trenul stationeaza, cu formula ,,Stimafi
calatori, din motive obiective trenul stationeaza cdteva minute’;

f) sa stabileasca impreuna cu operatorul de circulatie/miscare, conditiile in care trenul isi poate
continua mersul.

Sectiunea a 2-a
Solicitarea trenului de ajutor

Art.54. - (1) Cand avaria sau cauza care a impus oprirea trenului in linie curentd nu se poate
inldtura operativ, iar trenul nu-si mai poate continua mersul, personalul de conducere a trenului este
obligat:

a) sa solicite operatorului de circulatie/miscare acordarea trenului de ajutor. Dupa solicitarea
trenului de ajutor, mecanicul trenului oprit in linie curentd nu va pune trenul in miscare, in nici un
sens, pand la sosirea trenului de ajutor solicitat. Operatorul de circulatie/miscare il va aviza pe
mecanicul trenului oprit de trimiterea trenului de ajutor, comunicandu-i si directia din care soseste
acest tren si de asemenea ii va comunica §i mecanicului trenului de ajutor, locul unde se afla oprit
trenul defect;

b) sa anunte calatorii prin instalatia de sonorizare, cu formula ,,Stimati caldatori, din motive
obiective trenul nu-si mai poate continua mersul. In citeva minute vom fi remorcafi cdtre statia
............ Va rugam sa va pastrati calmul pentru ca nu exista niciun pericol de accident. Ne cerem scuze
pentru deranjul provocat §i va multumim pentru intelegere’.

(2) In cazul in care trenurile de la alin. (1) sunt conduse in sistem simplificat, se efectueazi
urmatoarele operatii:

a) mecanicul trenului de ajutor opreste trenul la circa un metru de trenul defect;

b) mecanicii celor doua trenuri stabilesc conditiile de cuplare si remorcare;

c) trenul de ajutor se cupleaza cu trenul defect;

d) operatorul de circulatie/miscare impreund cu mecanicii celor doud trenuri stabilesc conditiile de
deplasare si retragere din circulatie.

Inainte de efectuarea operatiilor prezentate mai sus, mecanicii TEM vor solicita personalului de
insotire a trenurilor prezenta in zona posturilor de conducere.

(3) In cazul in care trenurile sunt deservite de echipe formate din mecanic TEM si mecanic
ajutor, se efectueaza urmatoarele operatii:

a) mecanicul trenului de ajutor opreste trenul la circa un metru de trenul defect;

b) mecanicii celor doua trenuri stabilesc conditiile de cuplare si remorcare;

c¢) mecanicul ajutor de la trenul defect coboara in calea de rulare si asistd la cuplarea celor doua
trenurti;

d) dupa cuplare, mecanicul ajutor de la trenul defect revine in cabina de conducere;

e) operatorul de circulatie/miscare impreund cu mecanicii celor doua trenuri stabilesc conditiile de
deplasare si retragere din circulatie.

(4) Tn cazurile de la alin. (2) si (3) trebuie respectate normele de securitate si sinitate in munci in
ceea ce priveste lucrul in tunel cu sina de contact sub tensiune.

(5) In cazul in care trenurile remorcate sunt prevazute cu sisteme de frinare pneumatica automata,
functionale, dupa cuplarea trenului de ajutor si alimentarea cu aer a celor doua trenuri, se va face
proba de continuitate, iar dupa demarare se va face si 0 proba de eficacitate a franei.

(6) Pentru reluarea operativa a circulatiei se interzice cuplarea, ca tren de ajutor, intre trenuri
de tipuri diferite (ex.: tren tip BM cu tren tip IVA).

Sectiunea a 3-a
Plecarea din linie curenta a unui tren oprit neprevazut

Art.55. — In cazul in care la un tren oprit neprevizut in linie curentd ca urmare a unei avarii sau
cauze de natura tehnicd la acesta, mecanicul TEM a inlaturat avaria/cauza §i s-au restabilit conditiile
tehnice de continuare a mersului fard a solicita tren de ajutor, se va aviza operatorul de
circulatie/miscare despre acest fapt. In aceasta situatie mecanicul TEM nu va pune trenul in miscare
decat numai dupa ce are aprobarea operatorului de circulatie/miscare de plecare din linie curenta si au
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stabilit de comun acord conditiile de circulatie pentru continuarea mersului TEM.

Art.56. - (1) Atunci cand un tren a oprit in linie curenta ca urmare a aparitiei unei avarii sau cauze
de natura tehnica la acesta si s-a solicitat si acordat tren de ajutor in vederea continudrii mersului, dupa
indeplinirea conditiilor de cuplare si remorcare mecanicul TEM care conduce trenul de ajutor nu va
pune convoiul in miscare decat dupa obtinerea permisiunii operatorului de circulatie/miscare de
plecare din linie curenta si stabilirea de comun acord cu acesta a conditiilor de circulatie.

(2) Tn cazul in care trenul de ajutor este acordat ,.,prin Impingere”, conducerea convoiului va fi
asigurata de catre mecanicul trenului de ajutor, iar comunicarea intre mecanicii celor doud trenuri se
va face prin instalatia de radiocomunicatii cu inregistrarea convorbirilor si/sau prin cablul electric de
remorcare $i comunicare la trenurile prevazute cu astfel de instalatii. Mecanicul trenului defect va
ramane in postul de conducere din fatd si 1i va comunica din timp mecanicului trenului de ajutor
indicatiile semnalelor, a indicatoarelor si aparitia eventualelor obstacole, pentru ca mecanicul trenului
de ajutor sa poata regla viteza iIn mod corespunzator sau sa ia masuri de franare astfel incat trenul sa
poata fi oprit fara a depasi semnalul sau obstacolul respectiv.

(3) Pentru trenurile prevazute cu sistem ATP, in cazul cand trenul de ajutor se acorda ,,prin
Tmpingere”, inainte de plecarea convoiului din locul unde trenurile s-au cuplat, mecanicul trenului de
ajutor va obtine permisiunea operatorului de circulatie/miscare de a deconecta instalatia ATP a
trenului, dupd care, mecanicul trenului de ajutor va pune convoiul in miscare conform dispozitiilor
primite de la operatorul de circulatie/miscare.

(4) In cazul in care nu se poate acorda tren de ajutor ,,prin impingere®, se va acorda tren de ajutor
,,prin tragere®, conducerea convoiului fiind asigurata de mecanicul trenului de ajutor.

(5) In cazul in care se produce dezlegarea/decuplarea celor doui trenuri din convoi, indiferent daca
trenul de ajutor a fost acordat ,,prin tragere” sau ,,prin impingere”, mecanicul TEM care a constatat
dezlegarea/decuplarea celor doud trenuri 11 va aviza imediat pe celdlalt mecanic si pe operatorul de
circulatie/miscare, iar mecanicul trenului de ajutor va frana imediat trenul sau. Operatorul de
circulatie/migcare Tmpreunad cu cei doi mecanici vor stabili, prin instalatia de radiocomunicatii, modul
de recuplare a celor douad trenuri.

(6) In cazul in care statiile de radiocomunicatii de la cele doua trenuri functioneazi defectuos sau
sunt defecte, operatorul de circulatie/miscare va decide si va aplica, dupa caz, una din urmatoarele
proceduri:

a) va conduce si supraveghea circulatia convoiului prin comunicarea indicatiilor semnalelor
mecanicului trenului de ajutor;

b) va acorda un tren de ajutor suplimentar, astfel incat trenul defect sa fie incadrat de cele doua
trenuri de ajutor.

Sectiunea a 4-a
Darea inapoi in statie a unui tren din linie curenta oprit nepreviazut

Art.57. - (1) In cazul in care un tren oprit in linie curenta, cuplat sau nu cu tren de ajutor, nu mai
poate continua mersul si necesitd inapoierea in statia prin care a trecut, mecanicul trenului oprit sau
dupa caz, al trenului de ajutor, va aviza operatorul de circulatie/miscare despre acest lucru.

(2) In aceste conditii, conducerea trenului se va realiza din postul de conducere din fati in noul
sens de mers si trenul/convoiul nu va fi pus In miscare pana nu s-a obtinut aprobarea operatorului de
circulatie/miscare de a da trenul inapoi.

(3) Dupa primirea ordinului de circulatie de la operatorul de circulatie/miscare de a da trenul
inapoi si schimbarea postului de conducere, mecanicul TEM va pune trenul in miscare si va circula cu
deosebita atentie si cu respectarea strictd a conditiilor de circulatie primite pana in prima statie in noul
sens de mers, unde va opri trenul si va lua legdtura cu operatorul de circulatie/miscare, stabilind de
comun acord noile conditii de circulatie.
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Sectiunea a 5-a
Debarcarea si evacuarea calatorilor in/din tunel

Art.58. - Daca in situatii de avarii tehnice deosebite, inclusiv inceput de incendiu sau avarii
tehnice cu degajare de fum, gaze toxice si temperaturi ridicate, trenul nu-si mai poate continua mersul
si nici nu se poate inapoia in statia din care a plecat, se vor debarca calatorii din tren si evacua prin
tunel procedandu-se astfel:

a) mecanicul TEM 1l va aviza prin instalatia de radiocomunicatii pe operatorul de
circulatie/miscare despre situatia apdrutd, solicitand scoaterea tensiunii din sina de contact si
aprinderea iluminatului normal in tunel, precum si alarmarea echipelor de interventie si pornirea
ventilatiei din tunel, atunci cand este cazul;

b) mecanicul TEM va face anunturi prin instalatia de sonorizare catre calatori folosind formula
wWtimati calatori, din cauza unor defectiuni obiective, trenul stationeaza cdteva minute” si, atunci
cand este cazul, va solicita prezenta personalului de insotire a trenului in postul de conducere;

c) dupa confirmarea primitda de la operatorul de circulatie/miscare, prin instalatia de
radiocomunicatii, ca s-a SC0S tensiunea din sina de contact, mecanicul TEM va anunta céldtorii prin
instalatia de sonorizare cu formula ,,Stimati calatori, trenul nu-si mai poate continua mersul, urmeaza
sa fiti debarcati in tunel. Va rugam sa va pastrati calmul, pentru cd nu exista niciun pericol de
accident §i sa respectati indicatiile personalului de tren. Ne cerem scuze pentru deranjul provocat si
va multumim pentru infelegere”;

d) personalul de conducere a trenului va deschide usile pe care urmeaza sa se facd evacuarea, va
pozitiona corespunzator scarile mobile pentru debarcarea calatorilor din tren, pe partea opusa sinei de
contact si va indruma calatorii sa se deplaseze spre locul de evacuare din tren, precizand usile pe care
urmeaza sa se faca evacuarea;

e) deplasarea calatorilor prin tunel in vederea evacudrii se va face pe partea opusa sinei de contact,
in sir indian, sub Indrumarea personalului de conducere a trenului i a personalului de insotire a
trenului, atunci cand acesta exista;

f) in cazul unui inceput de incendiu sau avarii tehnice cu degajare de fum, gaze toxice si
temperaturi ridicate evacuarea calatorilor se va face in primul rand din vagonul afectat.

CAPITOLUL VIII
REMORCAREA SI FRANAREA TRENURILOR

Sectiunea 1
Generalitati

Art.59. — (1) Reglementarile privind ,,remorcarea si franarea trenurilor” stabilesc regulile ce
trebuie respectate la compunerea, remorcarea si frainarea TEM si a celorlalte trenuri care circula
pe liniile metroului.

(2) Conducerea trenurilor se face de reguld de la postul din fati, in sensul de mers. Tn anumite
situatii conducerea trenurilor se poate face si de la alt post de conducere din compunerea trenului,
conform reglementarilor specifice in vigoare.

(3) TEM care nu sunt in functiune pot fi remorcate de alte TEM sau de LDH-uri, legate mecanic
prin intermediul cuplelor automate sau pneumatice, dupa caz.

(4) Trenurile de serviciu care folosesc in compunerea lor vagoane de marfa tip CFR sunt remorcate
de LDH-uri, de care se leaga mecanic prin cupla cu surub si pneumatic prin semiacuplari.

Trenurile de serviciu formate din LDH-uri si vagoane de marfa tip CFR se vor indruma in circulatie
numai n urmatoarele conditii:

a) vagoanele de marfa tip CFR trebuie sa aiba CG de 5 atm. legata de conducta LDH-ului si
alimentata pe toata lungimea convoiului, cu ultimul robinet frontal de aer in pozitia ,,inchis”;

b) LDH-urile si vagoanele de marfa tip CFR din compunerea acestor trenuri trebuie sa aiba
reviziile tehnice efectuate la termen;

C) incarcatura din vagon trebuie sa fie gabaritica, asigurata si repartizata uniform pe platforma
acestuia;
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d) cel putin ultimul vagon din compunerea convoiului trebuie sa aiba frana automata in actiune si
frana de mana functionals;

e) sa corespunda la proba de continuitate a CG.

(5) Tnainte de decuplarea mijlocului de tractiune, la trenurile remorcate se va repune in functie frana
pentru asigurarea mentinerii pe loc sau se va asigura mentinerea pe loc a trenului cu ajutorul franei de
mana si a penelor de lemn.

Pe infrastructura feroviara a metroului este interzisa folosirea sabotilor de mana metalici.

(6) Franarea trenurilor de serviciu se va face, de regula, cu frana automata.

(7) Niciun tren sau convoi de manevra nu se va pune in miscare fara ca mecanicul sa se convinga,
n prealabil prin efectuarea probei franei, ca este asigurata oprirea acestuia.

Sectiunea a 2-a
Vitezele de circulatie ale trenurilor

Art.60. - (1) Viteza maxima de circulatie pe liniile de metrou este de 80 km/h. Viteza de circulatie
a trenurilor variaza in functie de caracteristicile tehnice ale liniei - raza curbelor, tipul schimbatoarelor
de cale, declivitate, etc. si este inscriptionatd pe indicatoarele montate pe peretii tunelului. Vitezele de
circulatie se stabilesc si in functie de rangul, categoria si compunerea trenurilor.

(2) Viteza maxima de circulatie pentru trenurile de serviciu, se stabileste prin ordinul de punere in
circulatie a trenului respectiv, in functie de vehiculele si mijloacele de remorcare care compun aceste
trenuri, atat in timpul circulatiei trenurilor cu calatori cat si in perioada cand aceasta este intrerupta si
sina de contact este scoasd de sub tensiune si nu poate depasi viteza maxima de circulatie pe liniile de
metrou.

(3) Trenurile de serviciu pentru schimb de personal sau de proba pot circula in timpul desfasurarii
circulatiei trenurilor cu calatori cu viteza trenurilor de calatori, daca prin ordinele de punere in
circulatie a acestora nu se prevad alte viteze.

(4) Trenurile de proba care se pun in circulatie cu ordin special, in vederea verificarii instalatiilor
imbarcate si din cale, vor circula cu viteza maxima stabilitd la punerea lor in circulatie §i nu trebuie sa
depdseasca viteza maxima admisd a portiunilor de linie pe distanta pe care circula.

(5) Trenurile de serviciu care au inh compunere LDH-uri, TEM si/sau vagoane de marfa tip CFR pot
circula in timpul desfasurarii circulatiei trenurilor cu calatori cu viteza maximd consemnata in ordinul
de punere in circulatie. Determinarea vitezei maxime de circulatie pentru un tren compus din LDH si
vagoane de marfa tip CFR pe liniile metroului este prezentata in Anexa la prezentele instructiuni.

(6) Trenurile de control pentru verificarea liniei si a gabaritului la reluarea circulatiei circulda cu
viteza maxima prevazutd in livretele de mers sau, dupa caz, in ordinele de punere in circulatie a
acestora.

(7) Trenurile de interventie vor circula cu viteza maxima stabilitd la punerea lor in circulatie, dar
care nu trebuie sa depaseasca viteza maxima a portiunilor de linie pe distanta pe care circula si cea mai
mica viteza maxima din constructie a vehiculelor feroviare care compun aceste trenuri.

(8) Viteza maxima de circulatie a trenurilor defecte, indiferent daca se deplaseaza prin forte proprii
sau remorcate cu tren de ajutor, se stabileste de comun acord de cétre personalul de conducere a
trenului si operatorul de circulatie/miscare, in functie de prevederile in vigoare si conditiile de
circulatie existente sau prin ordinul special de punere in circulatie a acestor categorii de trenuri, dupa

caz. In cazul defectdrii suspensiei secundare (pneumatice), viteza maximd de circulatie a trenului va fi
de 30 km/h.

Sectiunea a 3-a
Sistemele de frana ale trenurilor

A. Trenuri tip IVA

Art.61. — (1) REM tip IVA este dotata cu doua sisteme de frana, respectiv:
a) frana dinamica (electrica) — FE
b) frana de frictiune (cu saboti).
Toate vagoanele din componenta REM tip IVA sunt dotate cu ambele sisteme de frana.
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(2) Prin cele doua sisteme de frana ale REM se realizeaza patru moduri de franare:

a) franarea electrica — FE;

b) franarea electropneumatica — FEP;
c) franarea pneumatica — FP;

d) frénarea cu resort — FR.

(3) FE este frana folosita in mod curent, la frinarea TEM, atat pentru reducerea vitezei cat si
pentru oprire, motiv pentru care este denumita ,,frana de serviciu”. Este eficientd la viteze mai
mari de 10 km/h. Sub aceasta limita, in mod automat, intrd in actiune FEP.

(4) FEP este o FP comandata electric, care intra in actiune in mod automat atunci cand FE
este defecta sau la viteze ale TEM mai mici de 10 km/h, motiv pentru care este denumita
frana de rezerva”.

(5) FP intrad in actiune la manipularea KD2-ului, la REM prevazute cu astfel de dispozitiv.
FP este considerata ,.frdna de baza”, deoarece actioneaza sau este folosita atunci cand pe REM
lipseste tensiune de comanda, necesar functionarii FEP.

(6) FR este frana folosita pentru mentinerea pe loc a REM, motiv pentru care se numeste si
ofrdna de tintuire” si actioneaza la lipsa tensiunii de comanda si a aerului comprimat. FR mai
intrd in actiune, suprapusa peste efectul, atunci cand se comanda ,.frdna de urgenta”.

(7) FEP, FP si FR actioneaza asupra aceleiasi timonerii de frana, fapt pentru care la
»izolarea” unei osii la REM, atunci cand si FE este defectd, viteza maxima de circulatie a
acesteia se reduce cu 10 km/h. Izolarea timoneriei de frana a unei osii la REM se mentioneazd
obligatoriu in fisa de bord a trenului.

Art.62. — Defectarea in parcurs a oricarui sistem de frana impune retragerea TEM din
circulatie cel mai tarziu la capat de sectie, in conditiile stabilite de comun acord de catre
operatorul de circulatie/miscare si mecanicul TEM.

B. Trenuri tip Bombardier

Art.63. — (1) Trenul tip BM este dotat cu doua sisteme de frana, respectiv:

a) frana dinamica (electrica);
b) frana de frictiune (cu saboti).

Vagoanele motor pantograf - ,,MP” si motor - ,,M” sunt dotate cu ambele sisteme de frana, iar
vagoanele de capat remorcad - ,,R” sunt dotate numai cu sistemul de frana cu frictiune.

(2) Prin cele doua sisteme de frand ale TEM se realizeaza cinci moduri de franare:

a) franarea de serviciu - FS;
b) franarea de urgenta - FU;
c) franarea de siguranta - FSg;
d) franarea de tintuire - FT;
e) franarea de parcare - FPc.

(3) FS este folosita in mod obisnuit la franarea trenului. FS este aplicata atunci cand controlerul de
bord este deplasat Tnapoi fata de pozitia sa centrald. Cu cat maneta este deplasata mai mult fata de pozitia
sa centrald, cu atat mai puternic este aplicata FS.

(4) FU - Modul de franare nu poate fi anulat panad cand trenul nu este in stationare si nu a fost
indepartata cauza pentru care a fost aplicata franarea. Aplicarea FU survine cand este indeplinitd una din
conditiile de mai jos:

a) un semnal de alarma din tren este apasat in intervalul de 50 de metri dupa plecarea dintr-o statie in
care au fost actionate usile;

b) controlerul de bord este deplasat in pozitia ,,FU";

C) nerealizarea unui ciclu corespunzator a pedalei pentru supravegherea mecanicului.

(5) FSg este o FF care nu poate fi anulata pana cand trenul nu este in stationare si nu a fost
indepartatd cauza pentru care a fost aplicata franarea. FSQ este activatd prin intermediul butonului de
comanda a FSg de pe pupitrul de conducere. Dupa ce a fost activata, functia FSg este anulata prin rotirea
butonului ,,Frdna de siguranta” pana cand acesta este eliberat, iar trenul s-a oprit.

FSg poate sd fie activata oricand prin deschiderea buclei de siguranta. Bucla de siguranta este
proiectata sa fie Inchisa cand toate sistemele functioneaza normal si trenul este activat. Pentru a Inchide
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bucla de siguranta, numai o singura cheie a mecanicului trebuie sa fie activata, niciun buton ,.Frdnd de
sigurant@” nu trebuie sa fie apasat si toate computerele supravegheate, iar sistemul ATP trebuie sa fie
activat. Daca in acelasi timp sunt activate doua chei ale mecanicului, bucla de siguranta va fi intrerupta.
Aceasta se Intdmpla si cand cheia este in pozitia ,,OFF”.

(6) FT este aplicata automat la oprirea trenului si cand controlerul de bord este in pozitia sa centrala —
,0" (de exemplu la oprirea intr-o statie).

(7) FPc incepe sa fie aplicata automat cand presiunea din rezervorul principal scade sub un nivel
specificat. Cand nu exista deloc presiune in rezervorul principal, frana de parcare este complet aplicata si
poate mentine oprit un tren complet incarcat pe o declivitate de 4,5%.

FPc se poate scoate din functiune individual la fiecare vagon utilizand robinetul de izolare din
panoul de frana. Cand robinetul de izolare este deschis, aerul din unitatile de frana de parcare este
evacuat si franele de parcare sunt aplicate. Totusi, o valvd compusa asigura ca, daca existd presiune in
cilindrii de frana (datorita unei comenzi normale de frand), FPc este slabita cat timp este prezenta acea
presiune. Aceasta functie asigura ca va exista intotdeauna o forta de franare disponibila, chiar daca nu
exista presiune de aer in rezervorul principal.

Fiecare unitate de FPc poate fi slabitd manual prin utilizarea unei chei speciale. Daca se realizeaza
acest lucru, FPc se reseteaza imediat ce este furnizata presiunea de aer necesara slabirii franei. Cand FPc
este aplicatd, un mesaj este prezentat pe afisajul TDS.

C. Trenuri formate din locomotive diesel hidraulice (LDH) si vagoane de marfa tip
CFR/REM

Art.64. — (1) LDH - urile utilizate la metrou sunt inzestrate cu urmatoarele sisteme de frana:

a) frana pneumatica automata - indirecta;

b) frana pneumatica directa;

c) frana de mana.

(2) Frana pneumaticd automatd - indirectd intrd in actiune la comanda manuala a KD2-ului.
Aceasta frana permite franarea LDH - ului si a vagoanelor din compunerea trenului prin CG de 5 atm.

(3) Frana pneumatica directa intra in actiune la comanda manuald a FD1-ului si permite franarea
numai a LDH.

(4) Frana de mana intra in actiune la comanda manuald a manetei de frana prin sistemul de parghii
a timoneriei de frana. Frina de mana se mai numeste §i ,frana de tintuire”.

(5) Defectarea Tn parcurs a franei pneumatice si a franei de méana impune retragerea imediatd a
LDH din circulatie.

Art.65. — Vagoanele de marfa tip CFR/REM din compunerea trenului trebuie sd poatd realiza
franarea de tintuire, iar dacad sistemul de franare automata este functional, acesta trebuie cuplat
pneumatic la LDH.

Sectiunea a 4-a
Probele de frana la trenuri

A. Pentru trenurile tip IVA

Art.66. — (1) Introducerea in circulatie a TEM cu unul din sistemele de frand defecte este
interzisa. In consecinta, ,,probele de frand” sunt menite si ateste functionarea corespunzitoare
a sistemelor de frana si se executa pentru fiecare sistem in parte si anume:

a) proba FE;

b) proba FEP;

c) proba FP;

d) proba FR.

(2) Probele de frana pot fi executate fie static, fie dinamic (in circulatie) si se executa
neconditionat, in urmatoarele cazuri:

a) cand REM a stationat mai mult de o ord la temperaturi sub -10°C (FP si FEP);

b) dupa efectuarea reviziilor si reparatiilor periodice planificate;
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c) dupa o interventie (reparatie) accidentala, cu o imobilizare mai mare de sase ore;

d) dupa o interventie (reparatie) la unul din sistemele de frana, indiferent de durata
imobilizarii;

e) inainte de iesirea REM in circulatie;

f) la cererca personalului de conducere a TEM, atunci cand se reclama functionarea
necorespunzatoare a sistemelor de frana;

g) la depasirea semnalelor sau a marcilor de siguranta;

h) la cererea persoanelor cu atributii de indrumare si control.

(3) Proba FE se executa dinamic, de regula pe linii de proba, dupa verificarea functionarii
celorlalte sisteme de frana si consta in actionarea manetei mers-frana pe pozitia F3 sau F4, la o
viteza de cel putin 30 km/h, pana la oprire, urmarindu-se efectul franarii si comutarea pe FEP,
la viteza de cca. 10 km/h.

(4) Proba FEP se executa de regula static, prin actionarea manetei mers-frana, in urmatoarele
cazuri:

a) dupa efectuarea reviziilor si reparatiilor;

b) dupa o interventie accidentala la instalatia de frdna pneumatica sau electropneumatica ;

c) inainte de iesirea TEM in circulatie, verificandu-se:

- realizarea presiunii 1n cilindrii de frana, corespunzator fiecarei trepte de franare;
- verificarea strangerii si slabirii sabotilor pe discurile de frana.

(5) Proba FP se diferentiaza in urmatoarele tipuri: proba completa, proba partiald, proba de
continuitate si proba de eficacitate.

a) Proba completa consta din:
efectuarea ,,probei de continuitate”, respectiv verificarea continuitatii CG;
verificarea etanseitatii CG;

- verificarea strangerii si slabirii sabotilor pe discurile de frana;
- verificarea presiunii in cilindrii de frand (pe manometrele din bord).
In prealabil se verifica:
- starea de cuplare a REM si a vagoanelor;
- pozitia corectd a robinetilor de aer;
- pozitia manetelor mers-frana sau a KD2-urilor din posturile de conducere neocupate
(trebuie sa fie pe pozitia 3 si inzavorat);
- starea de reglaj a timoneriei de frana si starea de uzura a sabotilor.

Proba completa se executa neconditionat, in urméitoarele cazuri:

- dupa fiecare revizie periodica planificatd incepand cu revizia tip R2, mentionandu-se
in fisa de bord, numele si semnatura executantului;

- laiesirca REM (TEM) in circulatie, dupa remizarea pe timp de noapte;

- 1nainte de manevrarea REM fara tensiune de comanda;

- cand REM a stationat mai mult de o ord, la temperaturi mai mici de -10°C.

b) Proba partiala constda in efectuarea tuturor prevederilor probei complete, insd numai la
REM care se ataseaza la un alt grup de REM (TEM).

c) Proba de continuitate se executa in urmatoarele cazuri:

- 1naintea efectudrii probei complete;
- dupa cuplarea trenului de ajutor si constd in verificarea continuitatii CG dupa cum
urmeaza:
> se stabileste din postul de conducere presiunea de 5 atm. in CG a TEM,
verificandu-se si presiunea pe manometrul din ultimul post, presiune care trebuie
s fie egald cu cea din primul post de conducere cu o tolerantd de maximum + 0,1
atm.;
> se executd o depresiune in CG (pe pozitie F3 sau F4, respectiv cca. 1 atm., prin
manipularea KD2-ului), verificAndu-se si pe manometrul din ultimul vagon
scaderea presiunii din CG (presiune care nu trebuie sa creascd);
» se realimenteazd CG din primul post de conducere, la 5 atm. si se verifica pe
manometrul din ultimul post restabilirea presiunii.
d) Proba de eficacitate se executa de reguld in urmatoarele cazuri:
- laiesirea TEM in circulatie si a trenurilor de serviciu;
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- la schimbarea personalului de conducere a TEM in tranzit, astfel: dupd un demaraj

,pe serie”, la viteza de cca. 30 km/h se executd prin manipularea KD2-ului o
depresiune in CG de cca. 0,7 atm., urmarindu-se efectul de franare.

In toate cazurile de efectuare a probei de eficacitate, mecanicul TEM este obligat si

consemneze in foaia de parcurs efectuarea si eficacitatea acesteia.

(6) Proba FR se executa in toate cazurile cand se executa proba FEP si consta din:

a) verificarea strangerii si slabirii sabotilor pe discurile de frana, prin manipularea BOM;

b) verificarea semnalizarii functionarii FR, in celelalte posturi de conducere.

B. Pentru trenurile tip Bombardier

Art.67. — (1) La activarea unui post de conducere al TEM prin rotirea cheii de comanda in pupitru
intra in functiune automat computerul trenului, care incepe operatiunile de verificare si diagnosticare a
sistemelor de pe tren.

(2) Sistemele de franad sunt automat verificate prin probe statice efectuate de computer, pentru
fiecare mod de frand in parte, atat din punct de vedere al comenzii cat si al executiei, dupd care este
afisat rezultatul pe TDS. In cazul in care pe TDS se afiseazi depistarea in cadrul testelor de frana de
strangeri/slabiri nereusite a unui mod de frand, se va aviza seful de turd sau, dupa caz, operatorul de
tractiune si se vor lua de comun acord masurile corespunzatoare, in vederea inlaturarii defectiunilor.

(3) Se interzice indrumarea in circulatie a unui TEM la care, in timpul testelor de frana, s-au afisat
defectiuni sau Incercari nereusite de strangere/slabire a unui mod de frana si acestea raman Inregistrate
ca si defecte active.

C. Pentru trenurile formate din locomotiva (LDH) si vagoane de marfa tip CFR/REM

Art.68. — (1) Probele de frana ce se executa la aceste trenuri sunt:

a) proba completa;

b) proba partiala;

c) proba de continuitate;

d) proba de eficacitate.

Probele mentionate la literele a), b) si ¢) se executa in depouri sau in statii la trenuri compuse din

LDH si un numar de vagoane ce urmeaza a fi indrumate circulatie.

(2) Proba completa consta din verificarea:

a) iesirii aerului prin robinetul frontal de la ultimul vagon;

b) etanseitatii CG de aer;

C) strangerii franei automate prin strangerea sabotilor pe bandaje sau pe discurile de frana;

d) alimentarii CG la presiunea de regim (5 atm.) si slabirii franei automate prin indepartarea
sabotilor de pe bandaje sau de pe discurile de frana;

e) strangerii si slabirii franelor de mana active, necesare asigurarii procentului de franare pentru
mentinerea pe loc a trenului pe panta caracteristicd a sectiei de circulatie (ludnd in considerare
ambele sensuri de mers).

Proba completa este obligatorie la toate trenurile, in urmatoarele cazuri:

- in depourile de compunere a acestor trenuri;

- cand trenul a fost oprit (garat) in depoul situat la suprafatd si care a stationat mai mult de 1 ora la
o temperaturd sub -15°C, proba executandu-se pe baza dispozitiei date de seful de tura din depou;

- dupa atasarea LDH la convoiul de vagoane care a stationat mai mult de 3 ore.

(3) In cadrul lucririlor pregititoare ale probei complete, agentii autorizati (revizori locomotiva si
REM, mecanici locomotiva si mecanici ajutori) verifica la toate vehiculele din tren daca:

a) toate semiacuplarile de aer sunt cuplate reglementar;

b) toti robinetii frontali de aer de la semiacuplarile de aer cuplate sunt deschisi, cu exceptia celui

de la urma trenului;

C) toate franele de mana sunt slabite, cu exceptia garniturilor de tren care stationeaza pe linii cu o

declivitate mai mare de 2 %o, la care franele de mana se slabesc numai dupa efectuarea probei
complete.
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Dupa legarea locomotivei, agentul autorizat deschide robinetul frontal de aer al CG (5 atm.) al
LDH, pentru a constata emisia aerului si va sufla CG, apoi cupleaza semiacuplarile si deschide
robinetii frontali de aer dintre LDH si primul vehicul al trenului.

Mecanicul de locomotiva verifica daca locomotiva este legata regulamentar la tren.

Dupa aceea, agentul autorizat cere alimentarea CG a trenului cu aer la presiunea de 5 atm.
Mecanicul de locomotivda mentine KD2-ul in pozitia ,,I” pand cind presiunea ajunge la 5 atm. si apoi
1l trece in pozitia ,,11”.

(4) Dupa efectuarea lucrarilor pregatitoare, se trece la executarea probei complete a franei
automate, care se face in felul urmator:

a) se stabileste presiunea de 5 atm. in CG a trenului, dupa care agentul autorizat verifica iesirea
aerului prin robinetul frontal de la ultimul vagon;

b) se verifica etanseitatea CG a trenului, dupa alimentarea completa cu aer a instalatiei de frana,
pierderile maxime admise fiind de 0,3 atm./min;

€) dupa verificarea etanseitatii CG, remedierea pierderilor de aer si realimentarea CG la presiunca
de 5 atm., agentul autorizat da semnalul ,,strange frana” la care mecanicul printr-o singura manipulare
a KD2-ului, executa o franare de serviciu, cu o depresiune de 0,6...0,7 atm.;

d) dupa efectuarea franarii de serviciu, agentul autorizat verifica strangerea sabotilor pe bandajele
rotilor prin lovirea acestora cu ciocanul la vagoanele de marfa tip CFR, respectiv a strangerii sabotilor
pe discurile de frana la REM;

e) dupa verificarea strangerii franelor automate, agentul autorizat da semnalul ,,desfa frana” la
care mecanicul alimenteaza CG la 5 atm.;

f) dupa alimentarea CG, agentul autorizat verifica indepartarea sabotilor de pe bandajele rotilor
sau de pe discurile de frana;

g) daca la verificarea slabirii se constatd frane stranse, defectiunile constatate se vor remedia, iar
operatia de strangere si slabire se repeta pana la functionarea corespunzatoare.

Cand revizia tehnica a trenului este gata si s-a executat proba completd, agentul autorizat da
semnalul ,S-a terminat proba frénei. Frdna automatd este in reguld”, dupa care consemneaza
efectuarea probei in fisa de bord sau in foaia de parcurs.

(5) Proba partiala este obligatorie in cazul cand se atageaza sau se introduc in corpul trenului
vagoane la care nu s-a facut proba completa.

Proba partiald consta din verificarea functiondrii franelor automate si de méana a vagoanelor atagate
sau introduse in tren si se executa la fel si in aceleasi conditii ca s1 proba completa.

La proba partiala se respecta toate prevederile de la proba completa.

(6) Proba de continuitate consta in verificarea continuitatii CG de aer prin strangerea si slabirea
sabotilor pe si de pe bandajele de la rotile ultimului vagon din tren cu frana automata activa si intrarea
in actiune si slabirea franei automate a locomotivei din capul trenului.

Proba de continuitate se executd de la robinetul frontal al ultimului vagon al trenului si este
obligatorie Tn urmatoarele cazuri:

a) ori de cate ori s-a intrerupt CG de aer a trenului;

b) cand se trece conducerea trenului la alta locomotiva din capul trenului sau se schimba
locomotiva de remorcare a trenului;

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

d) Tnainte de plecarea trenului, in cazul cand durata stationarii sau timpul de la terminarea ultimei
probe de frana a depasit 30 minute.

Daca una din aceste conditii nu este indeplinita, la aceste trenuri se face proba completa.

(7) Proba de continuitate se executa la semnalul ,,strange frAna” dat de agentul autorizat, astfel:

a) avand stabilita presiunea de 5 atm. in CG, mecanicul izoleaza CG de rezervorul principal, prin
manipularea KD2-ului in pozitia neutra;

b) agentul autorizat deschide robinetul frontal de la ultimul vagon al trenului timp de 15-20
secunde, in functie de lungimea trenului si verificd strangerea sabotilor pe bandajele rotilor; in acest
timp, mecanicul de locomotiva observa la manometru scaderea brusca a presiunii in CG si cresterea
presiunii in cilindrii de frana;
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C) dupa verificarea strangerii franei, agentul autorizat da semnalul ,,desfa frana”, la care
mecanicul realimenteaza CG a trenului la presiunea de 5 atm, urmarind scaderea presiunii in cilindrii
de frana;

d) in acelasi timp, agentul autorizat verifica indepartarea sabotilor de pe bandajele rotilor la
ultimul vagon cu frand automata activa,

e) daca franele automate ale acestor vagoane s-au slabit, agentul autorizat, dupa executarca
probelor de frana da semnalul ,,S-a terminat proba de frana. Frana automatd este in reguld” si
semneaza in fisa de bord sau 1n foaia de parcurs.

(8) Proba de continuitate se considera in regula si trenul poate fi indrumat numai daca:

a) la deschiderea robinetului frontal de la ultimul vagon, presiunea aerului in CG a scazut brusc;

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

€) mecanicul de locomotiva a primit semnalul ,,S-a terminat proba frdnei. Friana automata este in
regula” de la agentul autorizat;

d) agentul autorizat a consemnat in fisa de bord sau in foaia de parcurs efectuarea probei franei.

(9) Proba de eficacitate se face in urmatoarele cazuri:

a) dupa iesirea trenului din depou sau statia unde s-a compus si indrumat trenul;

b) dupa iesirea trenului din depou sau statia unde s-a schimbat locomotiva de la care se conduce
trenul;

c) cand conducerea trenului se preia de alt personal;

d) la trecerea trenului fara oprire prin statia premergatoare statiei cu linii infundate;

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

f) inainte de angajarea trenului compus din locomotiva si vagoane pe o portiune de linie cu panta
mai mare de 20 %o si cu o lungime de 125 m sau mai mare;

g) dupa prima rebrusare a trenului si schimbarea postului de conducere pentru schimbarea sensului
de mers.

In toate cazurile de efectuare a probei de eficacitate, mecanicul de locomotiva are obligatia de a
consemna aceasta n foaia de parcurs.

Proba se face prin reducerea presiunii in CG cu 0,6 ...0,7 atm., urmarindu-se efectul de frénare.

Cand frana nu functioneazd normal, mecanicul de locomotiva opreste trenul si dupd asigurarea
mentinerii pe loc stabileste cauzele si ia masuri, dupd caz, pentru retragerea din circulatie, declarandu-
se tren defect.

Sectiunea a 5-a
Reglarea vitezei trenurilor si manipularea franei trenurilor in timpul parcursului

A. Pentru trenurile tip IVA

Art.69. — (1) Din considerente de reducere a consumurilor de energie electrica si a uzurii
aparaturii electrice, pentru parcurgerea spatiului dintre doua statii se executd, de reguld, un
singur demaraj si o singurd franare, respectiv cea pentru oprirea trenului in statie, la peron.

(2) Dupa demararea din statie, maneta ,mers-lansat” se mentine pe pozitia ,,mers”
(tractiune) numai pana cand TEM ajunge la viteza de la care isi poate continua mersul lansat,
pand la statia urmdtoare, astfel ca la intrarea in statie sa aiba o viteza de cca. 50 km/h, de la
care sa se inceapa franarea, in vederea opririi.

Mentinerea manetei ,,mers-lansat” un timp mai indelungat pe pozitia ,,mers”, respectiv
deconectarea tractiunii la viteze mai ridicate, determina consumuri mai mari de energie
electrica, precum si franari suplimentare pe parcurs.

(3) Este interzisa manipularea manetei de preselectie in pozitia ,,zero” atata timp cat trenul
se afla in miscare.

(4) Pentru oprirea TEM 1in statie se executd, de reguld, o singurad franare, pe pozitia F3 a
manetei ,,mers-frana”, apoi in functie de efectul franarii se foloseste si pozitia F2 sau F4, iar
pentru oprirea la punct fix se poate folosi butonul de actionare a electoventilului VM?7.

(5) Atunci cand, datoritda unor restrictii sau limitari de viteza, se impune reducerea vitezei,
se vor efectua franari de serviciu pe pozitiile F1, F2 sau F3, din treaptd in treaptd, pentru a e
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evita socurile, implicit disconfortul calatorilor. Reducerea efectului de franare se va efectua tot
din treapta in treapta.
(6) In caz de pericol, cand se impune oprirea de urgentd a trenului, se va comanda

99

ofranarea de urgenta” prin aducerea manetei ,,mers-frana” pe pozitia FU.

Daca maneta ,,mers-frana” este defecta (blocatd) se va deschide semnalul de alarma din
cabina de conducere si se va manipula KD2-ul in pozitia de franare rapida (la REM prevazute
cu KD2-uri).

(7) Daca in parcurs se constatd defectarea FE, pana la retragerea din circulatie, TEM vor fi
conduse cu mai multd atentie, respectiv franarile se vor efectua din timp, avind in vedere
eficienta redusa a FEP si FP, in special dupa incalzirea sabotilor si reducerea coeficientului de
frecare.

(8) La iesirea cu TEM in circulatie sau la schimbarea personalului TEM 1in parcurs,
mecanicul are obligatia de a executa cate o proba de eficacitate, atat pentru FE, cat si pentru FP,
la o vitezd de maximum 30 km/h.

B. Pentru trenurile tip Bombardier

Art.70. - (1) La demararea din statie, mecanicul TEM va manipula maneta controlerului de bord si
se va mentine pe pozitia ,,mers” pentru cresterea vitezei de circulatie, pana la viteza maxima permisa
pe portiunea de linie respectiva, dupd care o va readuce in pozitia ,,neutra”, trenul continuandu-si
mersul lansat pana la statia urmatoare, astfel ca la intrarea la peron sa aiba o vitezd de maxim 60 km/h
de la care si inceapd frinarea in vederea opririi. In functie de necesititi se pot efectua mai multe
operatii de crestere a vitezei pe o interstatie pand la atingerea vitezei maxime de circulatie pentru
portiunea de linie respectivd, prin actionarea manetei controlerului de bord pe pozitia ,,mers”, cu
conditia ca la intrarea la peron viteza maxima de la care sa Inceapa franarea sa fie de 60 km/h.

(2) Pentru oprirea TEM in statie se executa de regula o singura franare, prin manipularea manetei
controlerului de bord pe pozitia ,,frAnare* si apoi prin miscari inainte si inapoi pe aceastd pozitie,
urmarindu-se efectul de franare al trenului pentru oprirea corespunzitoare la peron. In timpul operatiei
de franare se va urmari ca descresterea vitezei sd fie uniform liniard pentru a se evita producerea
socurilor care ar crea disconfort calatorilor.

(3) Atunci cand, din cauza unei restrictii sau limitari de viteza se impune reducerea vitezei pe
anumite portiuni ale interstatiei, se va efectua o franare comandata cu ajutorul manetei controlerului de
bord, prin manevrarea usoara din pozitia ,,neutra” spre inapoi, pe pozitia ,,franare®, pana la obtinerea
vitezei respective.

(4) In caz de pericol cand se impune oprirea de urgenti a trenului, oprirea se va comanda de citre
mecanic prin actionarea FU sau FSg.

(5) Daca in parcurs se constata defectarea FS, se vor respecta reglementarile din Manualul de
Exploatare al BM si reglementarile specifice in vigoare, pana la retragerea din circulatie a trenului.

C. Pentru trenurile formate din locomotive diesel hidraulice (LDH) si vagoane de marfi tip
CFR/REM

Art.71. - (1) in functie de viteza de mers doritd, corespunzitoare regimului ales, mecanicul
de locomotiva va actiona maneta controlerului de mers pe pozitie superioard sau inferioara, dupa
caz.

Fiecdrei pozitie de controler 1i corespunde o anumita turatie determinatd a motorului diesel.
Viteza locomotivei nu este intotdeauna aceeasi, pentru aceeasi treaptd a controlerului ci depinde
si de caracteristicile sectiei si tonajul trenului.

(2) Pentru micsorarea vitezei si pentru oprirea trenului in cazuri normale se foloseste frana
automata comandata prin manipularea KD2-ului. Aceasta se poate face in trepte sau total.

(3) La executarea franarilor, pentru aprecierea drumului de franare si alegerea momentului de
actionare a franei, mecanicul de locomotivd trebuie sd tina seama de viteza $i compunerea
trenului, de profilul liniei, de efectul franarii constatat la verificarea eficacitatii (proba de
eficacitate) si de timpul de intrare in actiune a franei.
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(4) Franarea rapida se utilizeaza cand este in pericol siguranta feroviara. Prin aceasta se
obtine un efect de frinare in timp mai scurt decét la FS. Franarea rapida se executa manipuland
KD2-ul in ultima pozitie, unde se mentine pana la oprirea trenului.

Daca necesitatea franarii rapide apare cand controlerul este pe pozitie ,,mers”, se manipuleaza
KD2-ul in pozitie de franare rapida, dupa care se inchide controlerul.

(5) La locomotivele inzestrate cu semnal de alarma franarea rapida se poate face si de la acest
semnal.

(6) Frana directa a locomotivei se utilizeaza in urmatoarele cazuri:

a) pentru oprirea locomotivei Tn puncte unde se cere oprire de precizie;

b) pentru mentinerea pe loc, farda ca mecanicul de locomotivd sd paraseasca cabina
locomotivei;

C) concomitent cu frana automata, in caz de pericol.

Sectiunea a 6-a
Mentinerea pe loc a trenurilor

A. Pentru trenurile tip IVA

Art.72. — (1) Dupa oprirea in statie, TEM trebuie mentinut franat prin FEP sau FP - prin
manipularea manetei ,,mers-frana” intr-una din pozitiile de franare, sau prin FR - prin eliberarea
BOM.

Actionarea sistemului de franare pentru mentinerea pe loc se va face dupa oprirea trenului in
statii, inainte de deschiderea usilor pentru accesul calatorilor, iar scoaterea din actiune a acestuia
se va face numai dupa inchiderea usilor.

(2) Dupa oprirea in linie curenta, in cazul opririlor determinate de aparitia unor defectiuni,
mentinerea pe loc a TEM se va face atat prin eliberarea BOM, céat si prin comanda FP - prin
manipularea KD2.

(3) Pe liniile de garare, in vederea remizarii/parcarii TEM, mentinerea pe loc se realizeaza
prin aplicarea FR - prin eliberarea BOM.

B. Pentru trenurile tip Bombardier

Art.73. - (1) Dupa oprirea in statie, mentinerea pe loc a TEM se realizeaza prin FT, care este
comandata de cdtre computerul trenului §i intrd In actiune atunci cand sunt indeplinite urmatoarele
conditii:

a) maneta controlerului de bord este in pozitie ,,neutra”;

b) viteza trenului este mai mica de 2 km/h.

(2) FT este scoasa automat din functiune de catre computerul trenului, numai la sesizarea unui
cuplu motor pe motoarele electrice de tractiune.

(3) Dupa oprirea in linie curentd, in cazul opririlor determinate de aparitia unor defectiuni,
mentinerea pe loc a TEM este asiguratd prin aplicarea FT, FSg sau FPc, dupa caz.

(4) Pe liniile de garare, in vederea remizarii/parcarii TEM apte de circulatie, mentinerea pe
loc se realizeaza prin aplicarea FSg sau FPc, iar pentru TEM defecte mentinerea pe loc se realizeaza
prin aplicarea FPc sau, dupa caz, cu pene de lemn.

C. Pentru trenurile formate din locomotive diesel hidraulice (LDH) si vagoane de marfi tip
CFR/REM

Art.74. — (1) Dupa oprirea in statie sau in linie curentd, mentinerea pe loc se realizeaza astfel:

a) prin utilizarea franei directe, in cazul locomotivei izolate, fara ca mecanicul de locomotiva sa
pardseascd cabina locomotivei,

b) prin utilizareca franei directe si a franei automate, in cazul remorcarii trenurilor, fara ca
mecanicul de locomotiva sa paraseasca cabina locomotivei;

C) prin strangerea franei de mana, atunci cand mecanicul de locomotiva trebuie sa

pardseascd cabina de conducere, precum si in cazul in care locomotiva stationeaza cu motorul
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oprit;

d) prin strangerea franei de mana, pe liniile de garare.

(2) Vagoanele de marfa tip CFR se vor asigura cu frana de mana sau pene de lemn, inaintea
dezlegarii de la tren.

_ CAPITOLUL IX
MODUL DE PROCEDARE TN CAZUL TN CARE PERSONALUL DE CONDUCERE A
TRENULUI iSI PIERDE CAPACITATEA DE MUNCA (DE A CONDUCE TRENUL)

Sectiunea 1
Pentru trenurile conduse in sistem simplificat

Art.75. - (1) Atunci cand apare o oprire sau o stationare nejustificata a trenului si mecanicul TEM
nu informeazd operativ cdldtorii despre motivele stationarii, dupd aproximativ doud minute de la
oprirea trenului, personalul de insotire a trenului se va deplasa din proprie initiativd la postul de
conducere si dacd va constata pierderea capacitatii de muncd a mecanicului TEM (de a conduce
trenul), va aviza imediat operatorul de circulatie/miscare prin instalatia de radiocomunicatii sau prin
oricare alt mijloc de comunicatie despre situatia produsa si totodatd va informa célatorii din tren cu
privire la motivul opririi si stationarii trenului, dupa care va ramane langa mecanic si va tine legatura
cu operatorul de circulatie/miscare.

(2) In situatia in care trenul a fost oprit necomandat in tunel ca urmare a pierderii capacitatii de
munca a mecanicului TEM, operatorul de circulatie/miscare va dispune:

a) mecanicului trenului urmator sa debarce calatorii in prima statie;

b) dupa debarcare, indrumarea trenului pana in apropierea trenului oprit in tunel; modul in care se
va face apropierea va fi similar cu cel de la acordarea trenului de ajutor.

Dupa oprirea in tunel, mecanicul acestui tren va comuta cheia de actionare in pozitia ,,schimb” si
maneta controlerului de bord in pozitia ,,FSB” ldsand trenul sub supravegherea personalului de
insotire, va aviza operatorul de circulatie/miscare despre aceste operatii, dupa care se va deplasa la
trenul oprit in tunel al carui mecanic TEM si-a pierdut capacitatea de munca.

Dupa preluarea trenului va stabili impreuna cu operatorul de circulatie/miscare conditiile de
deplasare a trenului pand la prima statie unde va astepta sosirea echipei de interventie medicala in
vederea preludrii mecanicului TEM de catre aceasta.

Ulterior, trenul va circula conform dispozitiilor operatorului de circulatie/miscare.

Operatorul de circulatie/miscare va monitoriza trenul care a ramas stationat in tunel, va tine
legatura cu personalul de insotire de pe acest tren si va dispune deplasarea operativd a unui mecanic
TEM pentru preluarea acestui tren.

(3) In situatia in care trenul se afld oprit in statie si mecanicul TEM si-a pierdut capacitatea de
muncd, acesta sau personalul de insotire a trenului, dupd caz, va aviza imediat operatorul de
circulatie/miscare prin instalatia de radiocomunicatii sau prin oricare alt mijloc de comunicatie despre
situatia produsa, va informa caldtorii din tren cu privire la motivul opririi §i stationdrii trenului si, daca
este cazul, va solicita acestora actionarea dispozitivelor de evacuare de urgentad pentru coborare.
Operatorul de circulatie/miscare va dispune deplasarea operativd a unui mecanic pentru preluarea
acestui tren.

(4) In situatiile de la alin. (2) si (3), operatorul de circulatie/miscare va autoriza plecarea trenului
din statie, numai dupa ce mecanicul aflat in incapacitate de munca a fost preluat de catre echipa de
interventie medicala.

Sectiunea a 2-a
Pentru trenurile deservite de echipe de conducere formate din mecanic TEM si mecanic ajutor

Art.76. - (1) Atunci cand mecanicul ajutor constata pierderea capacitatii de munca a mecanicului
TEM (de a conduce trenul), va lua imediat masuri de oprire a trenului si va aviza imediat operatorul de
circulatie/miscare prin instalatia de radiocomunicatii sau prin oricare alt mijloc de comunicatie despre
situatia constatata, pentru a solicita salvarea.
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(2) in situatia in care trenul a fost oprit necomandat in tunel ca urmare a incapacititii de munca a
mecanicului TEM (de a conduce trenul), operatorul de circulatie/miscare va dispune preluarea
conducerii trenului de catre mecanicul ajutor si ii va transmite acestuia conditiile de circulatie pana la
prima statie cu viteza maxima de deplasare a trenului de 30 km/h. Dupa oprirea trenului n prima statie
se vor debarca calatorii §i apoi conform dispozitiei operatorului de circulatie/miscare, care va stabili
conditiile de circulatie ale trenului, mecanicul ajutor va conduce trenul, cu viteza maxima de 30 km/h,
pana la locul/statia unde va primi mecanic la schimb, iar in cazul in care nu se poate asigura mecanic
TEM la schimb, trenul va fi condus de mecanicul ajutor pana la retragerea din circulatie la cap de
sectie.

(3) In situatia in care trenul se afld oprit in statie si mecanicul TEM si-a pierdut capacitatea de
munca (de a conduce trenul), se vor debarca cdldtorii si apoi conform dispozitiei operatorului de
circulatie/miscare, care va stabili conditiile de circulatie ale trenului, mecanicul ajutor va conduce
trenul cu vitezd maxima de 30 km/h pana la locul/statia unde va primi mecanic TEM la schimb, iar in
cazul in care nu se poate asigura mecanic TEM la schimb trenul va fi condus de catre mecanicul ajutor
pana se va retrage din circulatie la cap de sectie.

(4) In situatiile de la alin.(2) si (3), operatorul de circulatie/miscare va autoriza plecarea trenului
din statie numai dupad ce va comunica mecanicului ajutor modul de procedare in ceea ce priveste
preluarea de catre salvare a mecanicului aflat in incapacitate temporard de munca. Cand trenul este
condus numai de mecanicul ajutor, circulatia trenului va fi supravegheatd in permanenta si cu
deosebita atentie de catre operatorul de circulatie/miscare.

Art. 77. - (1) Atunci cand mecanicul TEM constata incapacitatea de munca a mecanicului ajutor,
va aviza imediat operatorul de circulatie/miscare prin instalatia de radiocomunicatii sau prin oricare alt
mijloc de comunicatie despre situatia constatata, pentru a solicita salvarea.

(2) In situatia in care incapacitatea de munca a mecanicului ajutor a survenit in timpul in care
trenul se deplaseaza intre statii, mecanicul TEM va conduce trenul cu viteza maximd de 60 Km/h pana
la prima statie.

(3) Operatorul de circulatie/miscare va autoriza plecarea trenului din statie numai dupd ce va
comunica mecanicului TEM atat modul de procedare in ceea ce priveste preluarea de catre salvare a
mecanicului ajutor aflat in incapacitate de munca, cat si locul/statia unde va primi mecanic
ajutor/mecanic TEM la schimb. Tn cazul Tn care nu se poate asigura mecanic ajutor/mecanic TEM la
schimb, mecanicul TEM va conduce trenul, cu calatori, cu viteza maximad de 60 km/h pana la cap de
sectie, respectand opririle itinerarice din parcurs, dupa care trenul se va retrage din circulatie.

CAPITOLUL X
DISPOZITII FINALE

Art.78. — Cerintele impuse trenurilor compuse exclusiv din vehicule feroviare, altele decét cele
mentionate in prezentele instructiuni (drezine, vagoneti motor si altele asemenea), precum si atributiile
personalului care le deservesc (conducator vehicul motor), se stabilesc prin reglementari specifice de
catre METROREX.
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ANEXA

DETERMINAREA VITEZEI MAXIME DE CIRCULATIE PENTRU UN TREN COMPUS
DIN LDH SI VAGOANE DE MARFA TIP CFR PE LINIILE METROULUI

1) Formula de calcul pentru determinarea procentului de franare real (b) al convoiului Tn
conditiile in care franarea se face numai cu locomotiva si a vitezei maxime cu care poate circula
convoiul, sunt urmatoarele:

G franata 1 LDH-A
b= x 100[%]
G+ Gv
unde:
G1 - greutatea locomotivei [tf].
Gv - greutatea vagonului [tf].
G fanata 1 LDH-A - Qreutatea franata a locomotivei.

2) Formula de calcul pentru determinarea vitezei maxime de circulatie (V) pentru un tren
compus din LDH si un vagon de marfa tip CFR, in conditiile in care franarea se face numai cu
locomotiva:

S(h+r i)

unde:
S - drumul de franare [m];
i - declivitatea maxima [%o0];
I - rezistenta specificd medie a locomotivei [kg/t];

3) Pentru exemplificare, se ia in calcul situatia cea mai dezavantajoasa, respectiv panta
maxima ,,-1”’ §i urmatoarele date caracteristice:

S=140m

i = 40%00

G franata 1 LDH-A = 34 tf

r. = 80 kg/t

G1=45tf

Gv =20tf vagonul este pe doud osii si sarcina pe osie este de 10 tf

Rezulta urmatoarele calcule:

Nr. COMPUNEREA PROCENT FRANARE VITEZA MAXIMA
crt. CONVOIULUI CONVOI b (%) V (Km/h)

1. | LDH-A + 1 vag. 52,31 50,3

2. | LDH- A+ 2 vag. 40 46,9

3. | LDH—A +3vag. 32,38 44.6

4. | LDH - A + 4 vag. 27,2 43

5. | LDH— A + 5 vag. 23,45 41,7

6. | LDH- A + 6 vag. 20,6 40,8
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