
AVIZ 
 

 
În conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor i a 

incidentelor, de dezvoltare i îmbun ire a siguran ei feroviare pe c ile ferate i pe re eaua de 
transport cu metroul din România aprobat prin HG nr. 117/2010, Organismul de Investigare 
Feroviar Român a desf urat o ac iune de investigare în cazul accidentului feroviar produs la data 
de 08.05.2013, în jurul orei 17:45, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de C i Ferate Cluj, 
între haltele de mi care Fiad si Telciu, în zona km 21+416, în circula ia trenului de marf  nr.43622 
(apar inând SNTFM „ CFR Marf ” SA), prin deraierea unui num r de 9 vagoane, dintre care 3 s-au 

sturnat de pe viaductul de la km 21+347. 
 

Prin ac iunea de investigare desf urat , au fost strânse i analizate informa ii în leg tur  cu 
producerea accidentului în cauz , au fost stabilite condi iile i determinate cauzele. 
 

Ac iunea Organismului de Investigare Feroviar Român nu a avut ca scop stabilirea 
vinov iei sau a r spunderii în acest caz.  

 

 

Bucure ti,  07 aprilie 2014 
                                                                                                                             
Avizez  favorabil 

Director 
    Dan Marcel B RBU  

 

 

 

Constat respectarea prevederilor legale 
privind desf urarea ac iunii de investigare i 
întocmirea prezentului Raport de investigare 
pe care îl propun spre avizare 

        Investigator ef 
          Eugen ISPAS 

 

 

 

Prezentul Aviz face parte integrant  din Raportul de investigare al accidentului feroviar 
produs la data de 08.05.2013, în jurul orei 17:45, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de 

i Ferate Cluj, între haltele de mi care Fiad si Telciu, în zona km 21+416, în circula ia trenului 
de marf  nr.43622 (apar inând SNTFM „ CFR Marf ” SA), prin deraierea unui num r de 9 
vagoane, dintre care 3 s-au r sturnat de pe viaductul de la km 21+347. 
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RRAAPPOORRTT  DDEE  IINNVVEESSTTIIGGAARREE  
  
 

al accidentului feroviar produs la data de 08.05.2013 pe raza de activitate a 
Sucursalei “Centrul Regional Exploatare, Între inere i Repara ii CF” Cluj,  

între halta de mi care Fiad i halta de mi care Telciu la km 21+300 
 

 
  
 EDI IE final  
28 martie  2014 
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A. PREAMBUL  
 
 
A.1.Introducere  

 
Organismul de Investigare Feroviar Român, denumit in continuare OIFR, desf oar  ac iuni 

de investigare în conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguran a feroviar , denumit  
în continuare Legea privind siguran a feroviar , precum  i  a Regulamentului de investigare a 
accidentelor i a incidentelor, de dezvoltare i îmbun ire a siguran ei feroviare pe c ile ferate i 
pe re eaua de transport cu metroul din România aprobat prin hot rârea guvernului nr.117/2010, 
denumit în continuare Regulament de investigare.  

 
Obiectivul ac iunii de investigare a OIFR are ca scop îmbun irea siguran ei feroviare i 

prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare. 
 
Investiga ia este realizat  independent de orice anchet  judiciar i nu se ocup  în nici un 

caz cu stabilirea vinov iei sau a r spunderii. 
 

A.2. Procesul investiga iei 
 
În temeiul art.19 alin.2 din Legea privind siguran a feroviar , coroborat cu art.48 din 

Regulamentul de investigare, OIFR, în cazul producerii anumitor accidente sau incidente feroviare, 
are obliga ia, de a deschide ac iuni de investigare i s  constituie comisii de investigare pentru 
strângerea i analizarea informa iilor cu caracter tehnic, stabilirea condi iilor de producere, inclusiv 
determinarea cauzelor i, dac  este cazul, emiterea unor recomand ri de siguran  în scopul 
prevenirii unor accidente similare i pentru îmbun irea siguran ei feroviare. 

 
Având în vedere nota informativ  a Revizoratului general de siguran a circula iei din cadrul 

CNCF “CFR” S.A. din data de 08.05.2013 precum i fi a de avizare a Revizoratului regional de 
siguran a circula iei din cadrul Sucursalei centrul regional de exploatare, între inere i repara ii Cluj, 
denumit în continuare CREÎR Cluj, privind accidentul produs la data de 08.05.2013, ora 17:45, în 
circula ia trenului de marf  nr.43622, apar inând operatorului de transport feroviar de marf  
SNTFM „ CFR Marf ” SA, pe raza de activitate a Centrului Regional de Exploatare, Între inere i 
Repara ii Cluj, între haltele de mi care Fiad si Telciu, în zona km 21+416 unde s-a produs deraierea 
unui num r de 9 vagoane, dintre care 3 s-au r sturnat de pe viaductul de la km 21+347, i luând în 
considerare faptul c  evenimentul feroviar se încadreaz  ca accident în conformitate cu 
prevederile art.7 alin.1 pct.b din Regulamentul de investigare, directorul OIFR a decis 
deschiderea unei ac iuni de investigare i numirea comisiei de investigare.  

Astfel, prin decizia nr.115 din data de 10.05.2013 a directorului OIFR, a fost numit  comisia 
de investigare format  din personal apar inând OIFR, ASFR (ISF Cluj), CREIR Cluj i al SNTFM 
„CFR Marf ”SA, dup  cum urmeaz : 

 
 
1. Groza Cristian investigator OIFR    - investigator principal 

2. Costin Nicolae inspector de stat teritorial ASFR Cluj  - membru 

3. Salc  Ion  inspector de stat teritorial ASFR Cluj  - membru 

4. Pascu Gabriel ef RRSC CREÎR Cluj   - membru 

5. Cotu  Alexandru revizor regional SC CREÎR Cluj  - membru 

6. stasie Bogdan revizor central S.N.T.F.M.   - membru 

7. Gal Bandi tefan revizor regional V – S.N.T.F.M.  - membru 
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B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE 
 
În data de 08.05.2013, în jurul orei 17:45, pe raza de activitate a CREÎR Cluj, în circula ia 

trenului de marf  nr.43622 (apar inând operatorului de transport feroviar de marf  SNTFM „ CFR 
Marf ” SA), între H.m.Fiad si H.m.Telciu unde circula ia trenurilor se face utilizând sistemul 
în elegerii telefonice la interval de sta ie, pe baz  de cale liber , s-a produs un accident feroviar  în 
zona km 21+416 prin deraierea unui num r de 9 vagoane, dintre care 3 s-au r sturnat de pe 
viaductul de la km 21+347. Aceste vagoane sunt în proprietatea operatorului de transport feroviar 
SNTFM „ CFR Marf ” SA. 

 
Trenul de marf  nr. 43622 a avut în compunere 37 de vagoane de marf  seria  Eacs, din care  

1 vagon gol, 4 osii, 36 vagoane înc rcate cu bu teni, 144 osii , total 148 osii,  1870 tone, având la 
urm  locomotiva 60-0857-7 inactiv i legat  la tren i frân , cu o lungime total  a trenului de 545 
metri. Trenul era remorcat cu locomotiva DA 60-0672-0, apar inând SNTFM ,,CFR-MARFA’’ SA. 
Locomotivele au fost conduse i deservite de c tre personal de locomotiv  apar inând de SNTFM 
CFR Marf  SA. 

 
În urma producerii acestui accident circula ia feroviar  între H.m.Fiad si H.m.Telciu a fost 

închis  de la data de 08.05.2013 ora 17:52, pân  la data 11.05.2013 ora 18:09, când în urma 
lucr rilor de repara ii executate, circula ia trenurilor s-a reluat cu viteza de 15 km/h (pentru 2 
trenuri), dup  care cu 30 km/h. 
  

Ca urmare a producerii acestui accident feroviar, pe distan a Telciu - Fiad au fost anulate un 
num r de 27  trenuri de c latori, au fost introduse un num r de 22 de trenuri de c tori 
suplimentare,  au fost transborda i c torii de la 19 trenuri i au întârziat 3 trenuri de c tori cu un 
total de 150  minute întârziere.  

 
Nu s-au înregistrat pierderi de vie i omene ti sau r ni i. 

 
Cauza direct , factori care au contribuit 
 
Cauza direct  a producerii acestui accident o constituie, c rarea buzei ro ii din partea 

dreapt  a primei osii de la boghiul al doilea în sens de mers al  vagonului nr. 315354935878   pe 
ciuperca inei corespunz toare firului exterior al curbei i p sirea c ii de rulare, ca urmare a 
urm torului cumul de factori : 

 
- Existenta unui exces de supraîn are la linie ca urmare a reducerii în timp a vitezei de 

circula ie, de la 60 km/h la 30 km/h; 
- Existen a la vagonul nr. 315354935878 a unor valori a raportului de sarcini a ro ii din stânga 

fa  de cea din dreapta a aceleia i  osii, respectiv roata  nr. 3 fa  de roata nr.4 cu o valoare 
de 1,20 i roata  nr.1 fa  de roata nr.2  cu o valoare de 1,13  ;  

- Existen a unei înclin ri a cutiei vagonului c tre interiorul curbei, constatat  la m surarea 
distan elor  dintre cadrul boghiului i glisierele superioare; 

- Existen a la vagonul nr. 315354935878 a unui amortizor ineficace corespunz tor ro ii nr.4; 
- Reac iunile în tren provocate de pozi ionarea trenului simultan pe linii cu declivit i diferite i 

în curbe cu sensuri opuse i raze diferite, precum i de existen a unui raport de 2,1:1 dintre 
masa locomotivei de la urma trenului  fa  de masele vagoanelor din tren . 
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 Cauze subiacente: 
 În elegerea i aplicarea eronat  a art.6 alin.(16)  din Regulamentul de Remorcare i frânare 
Nr.006 referitor  la r mânerea în pozi ia ini ial  în compunerea trenului f  s  fie active a 
locomotivelor care au fost utilizate ca locomotive împing toare. 
 
 
Cauze primare:  
 
Nu au fost identificate cauze primare. 
 
 
Recomand ri de siguran . 
 

Luarea m surilor necesare pentru ca personalul de exploatare s  în eleag  cu precizie i 
 echivoc condi iile de aplicare a prevederilor art.6 alin.(16) din Regulamentul de Remorcare i 

frânare Nr.006, referitor  la r mânerea în pozi ia ini ial  în compunerea trenului, pentru 
continuarea mersului, ca vehicule remorcate i f  s  fie active în remorcarea trenului, a 
locomotivelor care au fost utilizate ca locomotive împing toare. 

 
C. RAPORTUL DE INVESTIGARE 
 
C.1. Descrierea accidentului 
 
La data de  08.05.2013, la ora 16:00, trenul de marf  nr.43622 a fost expediat din H.m. S cel 

(în trasa trenului de marf  nr.42564), c tre sta ia CF Dealul tef ni ei, unde a sosit la ora 16:20, 
fiind remorcat cu DA 60-0672-0 i având locomotiva împing toare DA 60-0857-7. Trenul avea în 
compunere un num r de 18 vagoane tip Eacs înc rcate cu lemne, tonajul brut fiind de 924 tone.  

 
În sta ia CF Dealul tef ni ei au fost ata ate un num r de 19 vagoane tip Eacs înc rcate cu 

lemne, tonajul brut al trenului crescând la 1870 tone. În jurul orei 16:30 s-a efectuat schimbul 
personalului de trac iune care urma s  deserveasc  locomotiva DA 60-0672-0 (locomotiva de 
remorcare), dup  care s-a efectuat proba complet  a frânelor trenului, personalul de locomotiv  
recep ionând semnalul: „S-a terminat proba frânei. Frâna automat  este în regul ”. 

 
De la sta ia Dealul tef ni ei trenul de marf  nr.43622 remorcat cu DA 60-0672-0 i având 

locomotiva împing toare DA 60-0857-7 a fost expediat la ora 17:18 c tre sta ia CF Salva  
utilizându-se  sistemul în elegerii telefonice la interval de sta ie, pe baz  de cale liber  pentru 
circula ia trenurilor . 

 
Trenul de marf  nr.43622 apar inând SNTFM CFR Marf  SA avea  în compunere 37 de 

vagoane de marf  seria Eacs din care  1 vagon gol, 4 osii, 36 vagoane înc rcate cu bu teni, 144 osii, 
total 148 osii,  1870 tone, tonaj frânat automat dup  livret 935 t, de fapt 1418 t, tonaj frânat de mân  
dup  livret 262 t, de fapt 411 t, cu o lungime de 595 metri, fiind remorcat cu locomotiva DA 672 în 
capul trenului i locomotiva DA 857 la urma trenului. Locomotivele au fost conduse i deservite de 

tre personal de locomotiv  apar inând de SNTFM CFR Marf  SA. 
 
Dup  plecarea trenului din sta ia Dealul tef ni ei, când trenul avea viteza de circula ie de 

aproximativ 25 km/h, mecanicul locomotivei de remorcare a verificat eficacitatea frânei automate, 
efectul de frânare fiind confirmat prin sta ia radio-telefon de c tre personalul locomotivei 
împing toare. Nu au fost înregistrate probleme în remorcarea trenului, impiegatul de miscare din 
Hm Fiad  care a defilat trenul (ultima înainte de producerea accidentului), comunicând prin sta ia 
RTF mecanicului de pe locomotiva care remorca trenul faptul c  acesta a trecut prin halt  f  
probleme i c  trenul era complet semnalizat.  
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Dup  trecerea prin H.m.Fiad, mecanicul locomotivei de remorcare DA 60-0672-0 a observat 

o sc dere necomandat  a aerului din conducta general  dup  care a luat imediat m suri de frânare 
rapid  a trenului. În urma deplas rii pe teren, în zona km 21+416 s-a constatat deraierea a 9 
vagoane  ( 3 dintre acestea s-au r sturnat pe viaductul de la km 21+347), începând cu cel de al 28-
lea vagon de la locomotiv  spre urma trenului. Locul producerii accidentului este prezentat în fig.1. 
 

 
 

Figura 1. Locul producerii accidentului 
 
S-a produs deraierea urmatoarelor vagoane: 
 
-vagonul  315354935878  înc rcat, al 28-lea din tren , deraiat de al 2-lea boghiu;  
-vagonul 315354722276 înc rcat, al 29-lea din tren, deraiat de prima osie al celui de al 2-lea 
boghiu;  
-vagonul 825354679482 înc rcat, al 30-lea din tren, deraiat de ambele boghiuri  pe viaduct;  
-vagonul 825354700221 înc rcat, al 31-lea din tren, deraiat si r sturnat pe viaduct;  
-vagonul 315354763270 înc rcat, al 32-lea din tren, deraiat si r sturnat  pe viaduct;  
-vagonul 315354676696 înc rcat, al 33-lea din tren, deraiat si r sturnat  la cap tul viaductului 
km 21+400;  
- vagonul 315354759104 înc rcat, al 34-lea din tren, deraiat de ambele boghiuri;  
-vagonul 315354791172 înc rcat, al 35-lea din tren, deraiat de ambele boghiuri ;  
-vagonul 315354736607  înc rcat, al 36-lea din tren, având roata partea dreapt  a primei osii 
deraiat  . 

 
În urma producerii acestui accident circula ia feroviar  a fost închis  de la data de 

08.05.2013 ora 17:52, pân  la data 11.05.2013 ora 18:09, când în urma lucr rilor de repara ii 
executate, circula ia trenurilor s-a reluat cu viteza de 15 km/h (pentru 2 trenuri), dupa care cu 30 
km/h. 

Ca urmare a producerii acestui accident feroviar, pe distan a Telciu - Fiad au fost anulate un 
num r de 27 trenuri de c latori, au fost introduse un num r de 22 de trenuri de c tori 
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suplimentare,  au fost transborda i c torii de la 19 trenuri i au întârziat 3 trenuri de c tori cu un 
total de 150  minute întârziere.  

În urma producerii acestui accident nu s-au înregistrat victime  sau r ni i. 
 

În urma aviz rii producerii acestui accident feroviar, efectuat  conform prevederilor 
reglement rilor specifice, la fa a locului s-au deplasat speciali ti ai OIFR, Autorit ii de Siguran  
Feroviar  Român , administratorului de infrastructur  feroviar  public  CNCF,,CFR”SA i 
operatorului de transport feroviar de marf  SNTFM „CFR Marf ”SA.  

 
Potrivit clasific rii accidentelor prev zut  în Regulamentului de investigare a accidentelor i 

a incidentelor, de dezvoltare i îmbun ire a siguran ei feroviare pe c ile ferate i pe re eaua de 
transport cu metroul din România, prin deraierea urmatoarelor vagoane: 315354935878, 
315354722276, 825354679482, 825354700221, 315354763270, 315354676696, 315354759104, 
315354791172, 315354736607, pe raza de activitate a Centrului Regional de Exploatare, Între inere 
i Repara ii Cluj se clasific  ca accident feroviar i se încadreaz  la art.7 (1) litera b . 

 
C.2.Circumstan ele accidentului 

 
C.2.1. P ile implicate 
 
Infrastructura i suprastructura c ii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt în 

administrarea Companiei Na ionale de C i Ferate „CFR” SA – Sucursala CREÎR CF Cluj. 
Activitatea de între inere a suprastructurii feroviare este efectuat  de c tre personal specializat al 
Districtului de linii Telciu - Sec ia L9 Sighetul Marma iei.  

 
Locomotiva de remorcare DA 60-0672-0, locomotiva împing toare de la urma trenului DA 

60-0857-7 i vagoanele din compunerea  trenului nr. 43622 sunt în proprietatea SNTFM „CFR 
Marf ”SA . Locomotivele erau conduse respectiv deservite de c tre personalul operatorului de 
transport feroviar  de marf  SNTFM „CFR Marf ”SA. 

 
Instala iile de comunica ii feroviare de pe locomotive sunt proprietatea operatorului de 

transport feroviar SNTFM „CFR Marf ”SA i sunt între inute de salaria ii s i. 
  

C.2.2. Compunerea i echipamentele trenului 
 

Trenul de marf  nr. 43622 apar inând SNTFM ,,CFR-MARFA’’ SA a avut în compunere 37 
de vagoane de marf  seria Eacs, 1 vagon gol, 4 osii, 36 vagoane înc rcate cu bu teni, 144 osii , total 
148 osii,  1870 tone, tonaj frânat automat dup  livret 935 t, de fapt 1418 t, tonaj frânat de mân  
dup  livret 262 t, de fapt 411 t i locomotiva DA 857 inactiv i legat  la urma trenului si la frân , 
cu o lungime de 545 metri, fiind remorcat cu locomotiva DA 672, apar inând SNTFM ,,CFR-
MARFA’’ SA. Locomotiva a fost condus i deservit  de c tre personal de locomotiv  apar inând 
SNTFM ,,CFR-MARFA’’ SA. 

 
Cele 37 de vagoane apar in operatorului feroviar SNTFM ,,CFR-MARFA’’ SA.  
 
Dispozitivul de siguran i vigilen  (DSV), instala ia de control punctual al vitezei i 

autostop (INDUSI) din dotarea locomotivei de remorcare DA 60-0672-0 erau active i func ionau 
instruc ional i cu frâna automat  activ . 

Dispozitivul de siguran i vigilen  (DSV), din dotarea locomotivei 60-0857-7  de la urma 
trenului era activ i func iona instruc ional i cu frâna automat  activ , instala ia de control punctual 
al vitezei i autostop (INDUSI) era  izolat . 
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C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii incidentului. 
 
 C.2.3.1. Linii 
 
Descrierea traseului c ii 
 
Locul producerii accidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei “ CREÎR CF Cluj, 

pe linie curent , între H.m.Fiad si H.m.Telciu, în zona km 21+416.  
Accidentul s-a produs în cuprinsul unei curbe circulare cu raza R=500 m . 
 
Elementele curbei sunt urm toarele: 

AR1 : km 21+300;  R1C1 : km 21+360;  C1C2 : km 21+666;  C2R2 : km 21+757;  R2A : km 21+825.  
Razele curbei: R1 =500 m;  R2= 485 m; supral rgirea s=5 mm; supraîn ltarea hef= 60 mm ; s geat  
f = 100 mm. 

 
Traseul c ii în zona deraierii este în profil mixt‚ profilul în lung locul producerii 

accidentului se afl  pe o zon  în pant  cu declivitate de 16,3 ‰ (pant  în sensul de mers al trenului).  
 
Linia curent  dintre H.m. Fiad i H.m. Telciu este o linie curent  simpl , traseul în plan al 

ii fiind constituit dintr-o succesiune de aliniamente si curbe, în cuprinsul c reia se afl  un pode  
dalat la km 21+418 i un viaduct la km 21+347. Lungimea total  a viaductului este de Lt = 76 m. 

 
Linia ini ial a fost construit  cu in  tip 40. În anul 1977 au fost efectuate lucr ri de refac ie 

a liniei cu material SB, ocazie cu care s-a schimbat tipul de in  de la 40 la 49. În anul 1988 s-au 
efectuat lucr ri de repara ie periodic  cu ma ini grele de cale i ciuruirea integral  a prismei de 
piatr  spart  (RPMG + CI), iar în perioada scurs  din anul 1988 pân  în prezent pe aceast  linie s-au 
efectuat numai lucr ri de între inere curent . 

 
Descrierea suprastructurii c ii  
 
Suprastructura c ii aferent  liniei curente dintre halta de mi care (hm) Fiad i hm. Telciu 

este alc tuit  din in  tip 49, cale cu joante, traverse de lemn, prindere indirect  tip K, construit  în 
anul 1977 cu material semibun (SB), viteza de circula ie a liniei fiind de 30 km/h. 

 
Pe viaductul de la km 21+347 suprastructura c ii ferate sprijin  pe  dou  grinzi metalice cu 

inim  plin  nituite, cale sus, legate între ele prin antretoaze si contravântuiri orizontale. Pe p ile 
laterale ale podului sunt montate în consol  câte un trotuar prev zut cu mân  curent , calea pe 
acesta fiind construit  din platelaj metalic.  

 
În profilul în lung traseul c ii cuprinde zone de palier si zone cu declivit ti, declivitatea în 

zona producerii accidentului fiind de 16,3 ‰ (pant  în sensul de mers a trenului). 
 
Viteza maxim  de circula ie între H.m. Fiad i H.m. Telciu conform livretului cu mersul 

trenurilor de marf  pe Sucursala „Centrul Regional de Exploatare, Întretinere si Reparatii de C i 
Ferate” Cluj  2012-2013 este de 30 km/h. 

 
Ultima lucrare de RK a fost executat  in 1977-1978 cu material semibun, iar ultima lucrare 

de tip RPMG cu CI a fost efectuat  în anul 1988.  
 
Pe hectometrul între km 21+400 i km  21+500, în toamna anului 2012 au fost  recenzate 11 

buc. traverse de lemn necorespunz toare. 
Pe por iunea între km 21+300  i km 21+500, La ultima verificare a geometriei c ii, 

efectuat  la  data de 03.10.2012 cu vagonul de m surat calea (VMC)  s-au înregistrat dou  defecte 
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de gradul 3, astfel: un defect de ecartament (l rgire - L3) la km 21+500, defect care a fost remediat 
la data de 13.12.2012 i un defect de torsionare a c ii în cuprinsul curbei de racordare (pe rampa 
supraîn rii) R3 la km 21+310, defect care a fost remediat la data de 08.11.2012.   

 
C.2.3.2. Instala ii  

Pe por iunea de linie pe care s-a produs accidentul feroviar, nu sunt montate instala ii de 
semnalizare  sau comunica ii. Circula ia trenurilor se face dup  sistemul în elegerii telefonice la 
interval de sta ie, pe baz  de cale liber . 
 
C.2.3.3.Material rulant 

Trenul de marf  nr. 43622 apar inând SNTFM ,,CFR-MARFA’’ SA a avut în compunere 37 
de vagoane de marf  seria Eacs, 1 vagon gol, 4 osii, 36 vagoane înc rcate cu bu teni, 144 osii , total 
148 osii,  1870 tone, tonaj frânat automat dup  livret 935 t, de fapt 1418 t, tonaj frânat de mân  
dup  livret 262 t, de fapt 411 t i locomotiva 60-0857-7  inactiv i legat  la urma trenului si la 
frân , cu o lungime de 545 metri, fiind remorcat cu locomotiva DA 60-0672-0, apar inând SNTFM 
,,CFR-MARFA’’ SA. Locomotiva a fost condus i deservit  de c tre personal de locomotiv  
apar inând SNTFM ,,CFR-MARFA’’ SA. 

 
Cele 37 de vagoane apar in operatorului feroviar SNTFM ,,CFR-MARFA’’ SA.  

 
Vagoanele deraiate  au fost urm toarele : 
Vagonul  nr.315354935878 

-Seria vagonului : Eacs ; 
-Starea vagonului (gol/înc.) : inc rcat cu bu teni ; 

Vagonul nr.315354722276 
-Seria vagonului : Eacs ; 
-Starea vagonului (gol/înc.) : înc rcat cu bu teni ; 

Vagonul nr.825354679482 
-Seria vagonului : Eacs ; 
-Starea vagonului (gol/înc.) : înc rcat cu bu teni ; 

Vagonul  nr.825354700221 
-Seria vagonului : Eacs ; 
-Starea vagonului (gol/înc.) : înc rcat cu bu teni ; 

Vagon nr.315354763270 
-Seria vagonului : Eacs ; 
Starea vagonului (gol/înc.) : înc rcat cu bu teni ; 

Vagonul  nr.315354676696 
-Seria vagonului : Eacs ; 
Starea vagonului (gol/înc.) : înc rcat cu bu teni ; 

Vagonul nr.315354759104 
-Seria vagonului : Eacs ; 
-Starea vagonului (gol/înc.) : înc rcat cu bu teni ; 

Vagonul nr.315354791172 
-Seria vagonului : Eacs ; 
-Starea vagonului (gol/înc.) : înc rcat cu bu teni ; 

Vagonul  nr.315354736607 
-Seria vagonului : Eacs ; 
-Starea vagonului (gol/înc.) : înc rcat cu bu teni ; 
 

Pozi ionarea pe teren a vagoanelor deraiate este reprezentat  în Figura 2 
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Figura 2  - Pozi ionarea pe teren a vagoanelor deraiate  
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Locomotiva de remorcare DA 60-0672-0 avea dispozitivul de siguran i vigilen  (DSV), 
instala ia de control punctual al vitezei i autostop (INDUSI) active i func ionau instruc ional iar 
frâna  automat  era activ . 

 
Locomotiva inactiv  de la urma trenului 60-0857-7  avea dispozitivul de siguran i 

vigilen  (DSV)   activ i  frâna automat  activ   iar  instala ia de control punctual al vitezei i 
autostop (INDUSI) era  izolat . 

 
C.2.4. Mijloace de comunicare 

  Comunicarea între personalul de locomotiv i impiega ii de mi care, a fost asigurat  prin 
instala ia de radiotelefon. 

 
C.2.5. Declan area planului de urgen  feroviar 

Imediat dup  producerea accidentului feroviar, declan area planului de interven ie pentru 
înl turarea pagubelor i restabilirea circula iei trenurilor s-a realizat prin circuitul informa iilor 
precizat în Regulamentul de investigare a accidentelor i a incidentelor, de dezvoltare i 
îmbun ire a siguran ei feroviare pe c ile ferate i pe re eaua de transport cu metroul din România 
aprobat prin HG 117/2010, în urma c rora s-au prezentat reprezentan i ai administratorului 
infrastructurii feroviare publice (CNCF “CFR” SA - Sucursala „CREÎR CF” Cluj), ai operatorului 
de transport feroviar SNTFM „CFR Marf  SA” - Sucursala Transilvania. Totodat  au fost prezen i 
la locul accidentului reprezentan i ai Poli iei, ai  Procuraturii i ai Inspectoratului teritorial de munc  
. 
 

C.3. Urm rile accidentului 
 

C.3.1. Pierderi de vie i omene ti i r ni i 
  
 În urma acestui accident feroviar nu au fost victime  sau persoane r nite. 
 

C.3.2. Pagube materiale 
În urma deraierii celor 9 vagoane s-au produs urm toarele pagube : 
 

 C.3.2.1. Pagube materiale notificate de  CNCF “CFR” SA - Sucursala „CREÎR CF” Cluj 
 
La linii 

  Deviz pagub  materiale -  in i traverse –  13.869,08 lei  
La instala ii:      nu au fost; 
La mediu:      nu au fost; 

 La mijloacele de interven ie :    51.632,95 lei  
 
C.3.2.2. Pagube materiale notificate de  SNTFM „CFR Marf  SA” 
 

La vagoane 
- repara ii la 5 din cele 6 vagoane deraiate, in valoare totala de  6.049,32 lei, conform devizelor 
nr.1/8883, 1/1888, 1/1889, 1/18890 i 1/18891 din Revizia de Vagoane Dej;  
- verificarea pe strung a celor 14 osii deraiate, in valoare total  de 698.05 lei, conform actului 
nr. B2/1445/14,11,2013 din Sec ia IRLU Dej; 
- valoarea de inventar a celor 3 vagoane r sturnate, în valoare total   de 2587,24  lei 
-cântarirea vagoanelor deraiate la SC Remarul S.A.,in valoare de 3.411,54 lei, conform facturii 
fiscale nr.7295072 ; 
-presta ia macaralei i personalului de la Sec ia L3 Cluj pentru recuperarea pieselor de la cele 3 
vagoane r sturnate, precum i pentru recuperarea unei p rti a bu tenilor de la cele 3 vagoane 
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sturnate, in valoare de 23007,60 lei, conform facturii fiscale nr.02501 (s-a pl tit de c tre 
SNTFM ,,CFR-MARFA’’ SA) 
-pagube produse la înc rc tur   - 36.525,56 lei; 
-prestatia macaralei pentru ridicarea celor 3 cutii de la vagoanele r sturnate de pe pod, cu 
valoarea estimativ  de 20.000 lei; 
 

 La locomotive  
Nu au fost înregistrate avarii la cele dou  locomotive din compunerea trenului. 

 
C.3.2.3. Total pagube :  
Suma total  a pagubelor estimate este de   157.781,34 lei 
 
C.3.3. Consecin ele accidentului în traficul feroviar 
În urma producerii acestui accident circulatia feroviar  a fost închis  de la data de 

08.05.2013 ora 17:52, pân  la data 11.05.2013 ora 18:09, când în urma lucr rilor de reparatii 
executate, circulatia trenurilor s-a reluat cu viteza de 15 km/h (pentru 2 trenuri), dupa care cu 30 
km/h. 

Pentru ridicarea vagoanelor deraiate a fost solicitat i îndrumat trenul de interven ie cu macara 
EDK 250 tf a SC Interven ii Feroviare SA din sta ia Cluj Napoca, sosit  în H.m. Telciu la ora 02:35 
i macaraua EDK 20 tf din sta ia Dej Triaj, sosit  în sta ia Telciu ora 02:02. Lucr rile pentru 

ridicarea vagoanelor si eliberarea gabaritului c ii au fost finalizate la data de 11.05.2013 ora 18:09. 
 Ca urmare a producerii acestui accident feroviar, pe distan a Telciu - Fiad au fost anulate un 
num r de 27  trenuri de c latori, au fost introduse un num r de 22 de trenuri de c tori 
suplimentare,  au fost transborda i c torii de la 19 trenuri i au întârziat 3 trenuri de c tori cu un 
total de 150  minute întârziere.  

În urma producerii acestui accident nu s-au înregistrat incidente sau accidente de mediu.  
 
C.4. Circumstan e externe 
 
La data de 08.05.2013, în jurul orei 17.45 vizibilitatea a fost bun . 
Vizibilitatea indica iilor semnalelor luminoase se încadra în prevederile reglement rilor 

specifice în vigoare. 
 

C.5. Desf urarea Investiga iei 
 
C.5.1. Rezumatul m rturiilor personalului implicat: 

 
Operatorul de la Dispeceratul SNTFM CFR Marf  a declarat urm toarele: 

- A solicitat introducerea în circula ie a trenului nr.43622; 
- A solicitat prin Coala program sta iile unde se ata au vagoane la trenul nr.43622 i 
circula ia locomotivei  Dubl  trac iune  pe distan a S cel – Dej Triaj; 
- Circula ia locomotivei de la urma trenului nr.43622 s-a f cut cu respectarea art.6 alin 16 
din  Regulamentului nr. 006,  referitor la locomotivele care au fost utilizate ca locomotive 
împing toare; 
- A considerat c  el doar propune aranjarea locomotivelor în tren îns  aprobarea o d  
Operatorul programator de la Administratorul de infrastructur ; 
 

Operatorul programator de la CNCFR - RC Dej  a declarat urm toarele: 
-A primit prin sistemul informatic MEDUSA în data de 07.05.2013 o solicitare de la 
SNTFM privind înscrierea în circula ie a trenului; 
- A considerat c  de aranjarea locomotivelor în tren r spunde IDM i Operatorul RC; 
- A considerat c  circula ia locomotivei împing toare este stabilit  de  Operatorul RC;  
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Operatorul RC de la CNCFR - RC Dej  a declarat urm toarele: 
 
 - A stabilit prin Dispozitia RC nr. 54 din 8.05.2013 c  trenul nr.43622  circul  cu 
locomotiv  împing toare pe distan a Dealu tef ni ei - Dej Triaj; 

- A considerat c  locomotiva împing toare poate circula conform art.6 alin.16 din  
Regulamentului nr.006,  referitor la locomotivele care au fost utilizate ca locomotive împing toare; 

                                                                                                                                                                        
ef sec ie L9 Sighet a declarat urm toarele: 

 
- Ultima revizie a liniei a efectuat-o în luna martie 2013 i în zona km: 21+416 linia 

corespunde pentru siguran a circula iei cu viteza stabilit , neavând alte constat ri; 
- A tiut c  în urma m sur torilor efectuate la linie cu VMC în data de 03.10.2012 pe km: 

21+000 - 22+000 s-au înregistrat 4 defecte de gr.3, de tip 2(L+I), 1V i 1R, pentru care s-a 
dispus remedierea în termenele prev zute de instruc ia nr: 329/1995 - pentru folosirea 
vagoanelor de m surat calea; 

- Nu poate s  aprecieze cauzele care au dus la producerea accidentului feroviar din data de 
08.05.2013 la km: 21+416 întrucât din datele care le are referitor la starea liniei CF nu avea 
indicii care s  fi determinat producerea acestuia. 

 
ef sec ie adj.L9 Sighet a declarat urm toarele: 

- Ultima revizie a liniei a efectuat-o în luna februarie 2013 i pe raza de activitate a 
districtului de linii Telciu linia corespunde pentru siguran a circula iei cu viteza stabilit , în 
urma controalelor efectuate nu a avut constat ri deosebite referitor la acest aspect; 

- A tiut c  în urma m sur torilor efectuate la linie cu VMC în data de 03.10.2012 pe km: 
21+000 - 22+000 s-au înregistrat 4 defecte de gr.3, de tip 2(L+I), 1V i 1R, pentru care s-a 
dispus remedierea în termenele prev zute de instruc ia nr: 329/1995 - pentru folosirea 
vagoanelor de m surat calea; 

- Nu poate s  aprecieze cauzele care au dus la producerea accidentului feroviar din data de 
08.05.2013 la km: 21+416 deoarece din datele care le de ine referitor la starea liniei CF nu 
reies indicii care s  fi determinat producerea acestuia. 

 
ef district linii Telciu a declarat urm toarele: 

- A sus inut c  linia corespunde pentru siguran a circula iei cu viteza stabilit  iar la km: 
21+416 nu sunt probleme deosebite; 

- A cunoscut  deficien ele depistate la linie în urma m sur torilor efectuate cu VMC în data 
de 03.10.2012 pe zona km: 21+000 - 22+000 îns  aceste defecte au fost programate pentru 
remediere prin programul chenzinal i au fost remediate la termenele fixate; 

- Nu poate s  aprecieze cauzele care au dus la producerea accidentului feroviar din data de 
08.05.2013 de la km: 21+416, îns  din m sur torile efectuate la linie cu ocazia reviziilor 
efectuate, linia este în stare bun  iar terasamentul, în zon , este stabil.  

 
 
Picher, la districtul de linii Telciu a declarat urm toarele: 

- A efectuat revizia chenzinal  în data de 13.04.2013 i nu a constatat deficien e la starea c ii 
care s  nu permit  circula ia cu viteza de 30 km/h; 

- A tiut  natura defectelor depistate la linie în urma m sur torilor efectuate cu VMC în data 
de 03.10.2012 pe zona km: 21+000 - 22+000, iar acestea au fost remediate în zilele de 07 i 
08.11.2012; 

- Nu cunoaste care este cauza producerii accidentului feroviar din data de 08.05.2013 i 
men ioneaz  c  ultimile lucr ri la linie în zon  au fost efectuate în data de 27.03.2013 i au 
constat în rectificare a nivelului prin buraj, manual, în puncte, de la km: 21+300 la km 
21+500; 
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- Apreciaz  c  starea c ii nu putea fi cauza producerii accidentului feroviar deoarece linia era 
buna si nu exista nici un indiciu care s  influen eze producerea acestuia. 

 
Revizor de cale, la districtul de linii Telciu a declarat urm toarele: 

- În perioada 07-08.05.2012 a efectuat revizia c ii pe distan a de revizie între km: 25+000 la 
km: 12+500 i nu a constatat defecte la linie. 

- A cunoscut natura defectelor depistate la linie în urma m sur torilor efectuate cu VMC în 
data de 03.10.2012 pe zona km: 21+000 - 22+000 i c  acestea au fost remediate de echip  
în luna noiembrie 2012;  

- Nu î i explic  producerea accidentului feroviar deoarece linia era bun i nu exista nici un 
indiciu care s  influen eze producerea acestuia. 

 
Revizor punct periculos, la districtul de linii Telciu a declarat urm toarele: 

- La data producerii accidentului feroviar se afla la paza punctului periculos, a asistat la 
defilarea trenului, postat la locul stabilit de la km: 23+270 i nu a observat nimic dubios sau 
deosebit la defilarea trenului de marf  nr: 43622. 

Mecanicul de locomotiv  care a condus trenul de marf  nr. 43622, a declarat urm toarele: 
- A luat locomotiva in primire în primire în Sta ia Dealul tef ni ei f  observa ii privind 

starea tehnic i termotehnic  a ei; 
- Împreun  cu partida V, a efectuat proba completa de frân  a trenului care a corespuns, lucru 

consemnat în foaia de parcurs; 
- A plecat cu trenul nr.43622  din Sta ia Dealul tef ni ei, a efectuat eficacitatea frânei 

automate, care a corespuns; 
- Trenul nr.43622  s-a comportat normal în circula ie pân  dup  ce a trecut de Sta ia Fiad; 
- Între Sta ile Fiad i Telciu, a sesizat sc derea brusc  a aerului în conducta general  a 

trenului; 
- A trimis pe mecanicul ajutor s  constate cauza sc derii aerului din conducta general ; 
- I s-a comunicat, de c tre acesta, c  sunt vagoane deraiate; 
- Înainte de producerea deraierii nu a observat nimic deosebit pe linie i nu a sim it reac ii 

care s  se produc  în circula ia trenului ; 
 
Mecanicul ajutor de la locomotiva trenului de marf  nr. 43622, a declarat urm toarele: 

- A luat locomotiva in primire în primire în Sta ia Dealul tef ni ei f  observa ii privind 
starea tehnic i termotehnic  a ei; 

- Nu a observat nereguli la vagoanele aflate în compunerea trenului nr.43622 ; 
- Mecanicul de locomotiv  a efectuat proba complet  de frân  a trenului; 
- Dup  trecerea trenului prin Sta ia Fiad mecanicul a observat sc derea necomandat  a aerului 

în conducta general ; 
- A fost trimis de c tre mecanic s  verifice trenul pentru a se g si cauza sc derii necomandate 

a aerului din conducta general ; 
- A constatat vagoane deraiate în zona unui pod ; 
- În zona deraierii s-a întâlnit cu mercanicul ajutor al locomotivei aflat  la urma trenului; 
- A luat leg tura telefonic  cu eful de depou i cu eful de tur  comunicându-le cele 

constatate; 
- Nu a putut s -l contacteze telefonic pe operatorul T; 
- Înainte de producerea deraierii nu a observat nimic deosebit pe linie i nu a sim it reac ii 

care s  se produc  circula ia trenului  
 
 

Mecanicul locomotivei ata at  la urma trenului declar  urm toarele: 
- A luat locomotiva în primire în Sta ia Vi eu de Jos f  observa ii privind starea tehnic i 

termotehnic  a ei; 
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- A remorcat trenul 42560 de la Vi eu de Jos i pân  la Dealul tef ni ei, apoi, a plecat  
împreun  cu DA 672, locomotive izolate, la Sta ia S cel; 

- În S cel a efectuat manevra de compunere a trenului nr.43622 ; 
- A plecat din S cel cu locomotiva DA 857 împing toare la trenul nr.43622  ; 
- Dup  demararea din Sta ia S cel, mecanicul locomotivei care remorca trenul nr.43622  a 

efectuat eficacitatea frânei automate care a corespuns ; 
- Dup  plecarea trenului din Dealul tef ni ei i dup  efectuarea eficacit ii frânei automate, a 

oprit motorul diesel ; 
- A circulat în condi ii normale pân  în momentul în care a observat sc derea brusc  a aerului 

în conducta general  ; 
- Dup  oprirea brusc  a trenului a observat vagoane deraiate ; 
- De la plecarea trenului nr.43622  din Dealul tef ni ei i pân  în momentul deraierii nu a 

observat nimic deosebit la tren sau locomotiv ; 
 

Mecanicul ajutor a locomotivei ata at  la urma trenului declar  urm toarele: 
- A luat locomotiva în primire în Sta ia Vi eu de Jos la ora 10,35 f  observa ii privind starea 

tehnic i termotehnic  a ei; 
- A remorcat trenul 42560 de la Vi eu de Jos i pân  la Dealul tef ni ei; 
- A plecat cu locomotiva izolat  la Sta ia S cel unde s-a efectuat manevra de compunere a 

trenului nr.43622 ; 
- A plecat cu trenul pân  la Dealul tef ni ei unde s-a ata at un grup de vagoane; 
- Proba frânei la tren a fost efectuat  de c tre personalul V;  
- Dup  trecerea Sta iei Fiad a trenului nr.43622  a constatat sc derea vitezei de circula ie 

aerului i totodat  sc derea brusc  a aerului în conducta general  ; 
- Dup  oprirea trenului s-a deplasat pe lâng  acesta i a constatat vagoane deraiate si vagoane 

sturnate; 
 
Revizor tehnic de vagoane angajat al SNTFM CFR Marf  a declarat urm toarele:  

- În Sta ia S cel a participat la compunerea trenului nr.43622 ; 
- A revizuit fiecare dintre cele 18 vagoane înc rcate cu material lemons; 
- A consemnat în nota de frân  vagoanele cu frâna automat i de mân  defecte; 
- Dup  efectuarea probei complete de frân , s-a deplasat la Sta ia Dealul tef ni ei; 
- În Sta ia Dealul tef ni ei s-a ata at la trenul nr.43622  un grup de vagoane; 
- Dup  compunerea trenului a efectuat proba complet  de frân i a întocmit nota de frân  a 

tuturor vagoanelor aflate în compunerea trenului nr.43622 ; 
- Nu a constatat nereguli la înc rcîtura vagoanelor; 
- La plecarea trenului din sta ie a supravegheat vagoanele aflate în compunerea trenului f  a 

constata nereguli privind starea tehnic  a lor; 
 

eful de tur  V angajat al SNTFM CFR Marf  a declarat urm toarele: 
- A participat, în Sta ia Vi eu de Jos, la formarea i la efectuare probei de frân  complete a 

trenului nr.43622  
- În Vi eu de Jos trenul era compus din 5 vagoane 
- Nu a constatat nereguli din punct de vedere tehnic la vagoanele verificate 
- Nu a observat nereguli în ceea ce prive te înc rc tura din vagoane 

 
Instructor Regional MC de la SNTFM CFR Marf  a declarat urm toarele: 

- Consider  c  circula ia trenului nr.43622  cu locomotiv  împing toare pe por iunea de linie 
Dealu tef ni ei – Salva s-a f cut cu alt mod de remorcare decât cel prev zut de Anexa I la 
Livretul cu Mersul trenurilor de marf  pe sucursala CREIR CF Cluj, fiind dat  aprobarea  
CNCF ”CFR” SA prin dispozi ia RC 54/08.05.2013 ;  

- Consider  c   locomotiva care a fost utilizat  ca împing toare, poate r mâne  în aceea i 
pozi ie în compunerea trenului, f  s  fie activ ,  chiar dac  compunerea trenului se 
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schimb  în parcurs, deoarece art. 6 alin (16) din Regulamentul de Remorcare i frânare nr. 
006 nu face preciz ri privind schimbarea compunerii trenului; 

- Consider  c  art. 6 alin (16) din Regulamentului nr. 006,  referitor la locomotivele care au 
fost utilizate ca locomotive împing toare,  permite  expedierea unei  locomotive 
împing toare îns  numai ca vehicul remorcat i far  s  fie activ ; 

- Consider  c  art. 6 alin (16) din Regulamentului nr. 006,  referitor la locomotivele care au 
fost utilizate ca locomotive împing toare este clar; 

 
 
 
Instructor Regional MC de la CREIR CF Cluj 

- Consider  c  circula ia trenului nr.43622  cu locomotiv  împing toare pe por iunea de linie 
Dealu tef ni ei – Salva nu era permis  de c tre Anexa I la Livretul cu Mersul trenurilor de 
marf  pe sucursala CREIR CF Cluj, editia 2012-2013; 

- Consider  c  locomotiva care a fost utilizat  ca împing toare  poate r mâne  în aceea i 
pozi ie în compunerea trenului, f  s  fie activ ,  chiar dac  compunerea trenului se 
schimb  în parcurs, deoarece art. 6 alin (16) din egulamentului nr. 006,  referitor la 
locomotivele care au fost utilizate ca locomotive împing toare este clar, nu face preciz ri 
privind schimbarea compunerii trenului; 

- Consider  c  la momentul  elabor rii  art. 6 alin (16) din Regulamentul de Remorcare i 
frânare nr. 006 referitor  la r mânerea în pozi ia ini ial  în compunerea trenului f   s  fie 
active  a locomotivelor care au fost utilizate ca locomotive împing toare, se inten iona 
aplicarea acestuia  numai la trenurile care nu î i schimbau compunerea; 

-  Consider  c  ar trebui f cute  preciz ri în art. 6 alin (16) din Regulamentul nr. 006,  
referitor la locomotivele care au fost utilizate ca locomotive împing toare este clar, ca în 
cazul schimb rii compunerii trenului, locomotiva împing toare s  nu mai poat  r mâne în 
pozi ia ini ial  în compunerea trenului, f  s  fie activ ; 

 
C.5.2. Sistemul de management al siguran ei  

  
 La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF „CFR” SA în calitate de gestionar al 
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al siguran ei feroviare, 
în conformitate cu prevederile Legii privind siguran a feroviar i a ordinului ministrului 
transporturilor nr.101/2008 privind acordarea autoriza iei de siguran  
administratorului/gestionarilor de infrastructur  feroviar  din România, aflându-se în posesia: 

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

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

operator de transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al siguran ei 
feroviare, în conformitate cu prevederile Legii privind siguran a feroviar i ale ordinului 
ministrului transporturilor nr. 535/2007 privind aprobarea normelor pentru acordarea licen ei de 
transport feroviar i a certificatelor de siguran  în vederea efectu rii serviciilor de  transport 
feroviar pe c ile ferate din România i de inea: 

- Licen  pentru efectuarea serviciilor de transport feroviar de marf  nr.12/2007, revizuit i 
vizat  la zi (10.11.2013);  
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- Certificatul de siguran  - Partea A nr.RO1120110024 valabil din 10.11.2011, revizuit i 
vizat la zi (10.11.2013) prin care Autoritatea de Siguran  Feroviar  Român  din cadrul 
AFER confirm  acceptarea sistemului de management al siguran ei al operatorului de 
transport feroviar în conformitate cu legisla ia na ional ; 

- Certificatul de siguran  - Partea B nr.RO1220110187 valabil din 10.11.2011, revizuit i 
vizat la zi (10.11.2013) prin care Autoritatea de Siguran  Feroviar  Român  din cadrul 
AFER confirm  acceptarea dispozi iilor adoptate de întreprinderea feroviar  pentru a 
îndeplini cerin ele specifice necesare pentru func ionarea în siguran  pe re eaua relevant  în 
conformitate cu legisla ia na ional . 

 
C.5.3. Norme i reglement ri. Surse i referin e pentru investigare 
 

 Norme i reglement ri 
- Regulament de exploatare tehnic  Nr.002, aprobat  prin ordinul ministrului nr.1186 din 

29.08.2001; 
- Regulamentul pentru circula ia trenurilor i manevra vehiculelor feroviare Nr.005, aprobat  

prin ordinul ministrului transporturilor, construc iilor i turismului nr.1816 din 26.10.2005; 
- Regulamentul de remorcare i frânare Nr.006, aprobat  prin ordinul ministrului 

transporturilor, construc iilor i turismului nr.1815 din 26.10.2005; 
- Instruc iuni privind revizia tehnic i între inerea vagoanelor în exploatare nr. 250 aprobat  

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

- Anexa II RIV – Prescrip ii de înc rcare. 
- Instruc iuni pentru activitatea personalului de locomotiv  în transportul feroviar  nr.201 

aprobate prin ordinul ministrului transporturilor, construc iilor i turismului nr.2229 din 
23.11.2006; 

- Instruc ia de norme i toleran e pentru construc ii i între inerea c ii - linii cu ecartament 
normal nr. 314/1989; 

- Instruc ia privind fixarea termenelor i a ordinii în care trebuie efectuate reviziile c ii nr.305 
aprobat  prin ordinul ministrului transporturilor  nr.71 din 17.02.1997; 

- Prescrip iile tehnice privind m surarea uzurilor verticale i laterale ale inelor de cale 
ferat ” aprobate prin ordinul nr. 30/1298/1987 al DLI Bucure ti. 

- Instruc ia pentru picherul ef de district de între inerea c ii nr. 323/1965; 
- Instruc ia pentru folosirea vagoanelor de m surat calea nr.329/1995; 

 
Surse i referin e pentru investigare 

- copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare; 
- fotografii realizate dup  producerea accidentului ; 
- documentele privitoare la între inerea liniilor puse la dispozi ie de responsabilii cu    

mentenan a acestora; 
- rezultatele m sur torilor efectuate imediat dup  producerea accidentului feroviar la 

suprastructura c ii i la vagonul deraiat; 
- examinarea i interpretarea st rii tehnice a elementelor implicate în accident: infrastructur , 

instala ii feroviare i tren; 
- chestionarea salaria ilor implica i în producerea accidentului feroviar; 
- Înregistr rile i Procesele verbale de citire pentru instala iile IVMS  si ICL ale 

locomotivelor;  
- “Dinamica vehiculelor de cale ferat  “, Editura Tehnic  1995 , autor Prof.dr.ing.Ioan 

Sebe an. 
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C.5.4. Func ionarea instala iilor tehnice, infrastructurii i a materialului rulant 
 
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie 
 

Starea tehnic  a liniei înainte de producerea accidentului feroviar 
Deraierea s-a produs pe linia 422, între hm. Fiad i hm. Telciu, în linie curent , la 

km.21+416. 
La data producerii accidentului feroviar suprastructura c ii era alc tuit  din in  tip 49, pe 

traverse de lemn, cale cu joante, prindere indirect  tip K, în stare activ i complet . Prisma de 
piatr  spart  era complet  dar colmatat  în propor ie de 20 %. 

Viteza maxim  de circula ie a liniei era restric ionat  la 30 km/h pentru trenurile de c tori 
i marf  ca urmare a st rii necorespunz toare a c ii pentru o vitez  mai mare de circula ie . 

 Lucr rile de refac ie la linie trebuiau efectuate în anul 1995, dar acestea nu au mai fost 
efectuate p  la data producerii accidentului feroviar. 
 
Constat ri i m sur tori f cute la  linie, dup  producerea deraierii 

 
În urma deraierii celor 9 vagoane (din care 3 vagoane s-au r sturnat pe viaductul de la km 

21+347) s-au constatat urm toarele pagube la linie pe terasament i la viaductul de la km 21+347:  
       Calea pe terasament si pe pod a fost deteriorat  pe o lungime total  de aproximativ 119 metri; 
 

pe terasament 
       -  calea pe terasament a fost deteriorat  pe o lungime de aproximativ 39 metri; 

 
pe viaductul de la km 21+347 

       -  calea pe pod a fost deteriorat  pe o lungime de aproximativ 80  metri; 
       -  contra inele de cap t dinspre Fiad au fost smulse din elementele de fixare; 
       -  capetele traverselor dinspre firul interior al curbei au fost deteriorate; 
       -  inele care constituiau firul interior al curbei (cel din partea stâng  în sensul de mers) i 
contra ina aferent  au fost smulse din elementele de fixare i îndoite; 
       -   trotuarul din partea stâng  a fost deteriorat; 

Membrii de specialitate Linii din comisia de investigare au identificat pe teren  locul unde se 
afla pe in  prima urm  de escaladare a ciupercii inei. Aceast  urm  de escaladare pe in  
corespunz toare firului interior al curbei aflat la km 21+416,  a fost marcat  cu „0”. 
 Nu au putut fi efectuate m sur tori relevante pentru determinarea elementelor geometrice 
ale c ii pe zona de linie cuprins  între punctul “0” i cap tul dinspre Fiad a tablierului metalic, în 
sensul de mers al trenului,  din cauza deforma iilor provocate la linie de c tre vagoane, în timpul  
deraierii - Figura 3 
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Figura 3   - deforma iile provocate la linie de c tre vagoane în timpul  deraierii  

 
S-au efectuat verific ri asupra st rii c ii în sens invers sensului de mers al trenului începând 

din  punctul “0” pe o distan  de 30 m. 
S-au constatat urm toarele: 

- Materialul m runt de fixare a pl cilor de traverse era în stare activ  pe por iunea verificat . 
Lipseau izolat uruburi verticale de la cle tii tip K. 

- Prisma de piatr  spart  avea dimensiunile conform prevederilor instruc ionale. 
- Zona verificat  avea in cuprinsul ei 52 traverse lemn normale. În cadrul acestei zone au fost  

identificate 5 buc. traverse necorespunz toare neconsecutive (izolate). 
- Nu au fost identificate rosturi de dilata ie închise i nici fugiri în lung ale inelor. 

 
Curba în cuprinsul c reia s-a produs deraierea avea raza R=500 m, supral rgirea s=5 mm i 

supraîn area efectiv  h=60 mm, conform prevederilor din Instruc ia pentru norme  i  toleran e la 
linii, schimb toare   de  cale, poduri   i  tuneluri nr.314/1964, în vigoare la acel moment. 

În anul 1989 a fost elaborat  Instruc ia de norme i toleran e pentru construc ia i 
între inerea c ii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989. În cuprinsul acesteia  au fost introduse 
noi prevederi în leg tur  cu calculul elementelor geometrice ale c ii în curb . Conform acestora, 
analiza elementelor geometrice ale curbelor, trebuie f cut inînd cont de defini ia noilor termeni, 
formulele de calcul ale acestora, respectiv: sectorul de linie, viteza maxim  de circula ie, viteza 
medie a trenurilor de marf  (Vm), intensitatea zilnic  a trenurilor de marf  (Tz), gruparea de curbe. 

Conform prevederilor acestei instruc ii aducerea în parametrii a geometriei c ii în curbe 
trebuie obligatoriu realizat  cu ocazia execut rii primelor lucr rilor de refac ie( tip RK) i/sau 
repara ie periodic  a c ii cu ma ini grele de cale  ( RPMG+CI).  

Ultima lucrare de refac ie (RK) între H.m Fiad – Telciu a fost executat  în perioada                    
1977-1978, iar ultima lucrare de repara ie periodic  cu ma ini grele de cale (RPMG+CI) a fost 
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executat  în anul 1988. În cadrul acestor lucr ri s-au respectat reglement rile care vizau elementele 
geometriei c ii in curb  din Instruc ia pentru norme i  toleran e la linii, schimb toare   de  cale, 
poduri   i  tuneluri nr.314/1964, în vigoare în acea perioad  de timp.  

   Lucr rile de refac ie la linie trebuiau efectuate în anul 1995, dar acestea nu au mai fost 
efectuate p  la data producerii accidentului feroviar astfel c  elementele geometrice ale liniei nu 
au mai fost modificate. 
 

Analizarea parametrilor m sura i ai geometriei c ii 
 
În vederea verific rii ecartamentului i a nivelului transversal al c ii, linia a fost pichetat  

din 2,5 m în 2,5 m începând de la pichetul „0”, în sens invers de mers al trenului.  
Valorile ob inute prin m surare în 3 pichete nu au fost analizate pentru c  se aflau pe 

por iunea de linie deformat  din cauza deraierii vagoanelor i nu dau informa ii certe privitoare la 
starea liniei dinainte de producerea accidentului.   

 
Ecartamentul c ii 
 
În toate punctele pichetate analizate valorile ecartamentului se încadreaz  în prevederile 

art.1, pct.13 din instruc ia 314/1989.  
Toleran ele la ecartament se încadreaz  în toate punctele pichetate analizate în prevederile 

art.1, pct.14, alin.1, lit.c din Instruc ia de norme i toleran e pentru construc ii i între inerea c ii-
linii cu ecartament normal nr. 314/1989. 

Varia ia ecartamentului între toate punctele de m surare se încadreaz  în prevederile art.1 
pct.14 lit.c alin.2 din Instruc ia de norme i toleran e pentru construc ii i între inerea c ii-linii cu 
ecartament normal nr. 314/1989. 

Analizând valorile m surate ale ecartamentului i comparându-le cu valorile admise, s-a 
constatat c  nu erau dep ite toleran ele admise înainte de deraierea trenului. 
  

Nivelul transversal   
 
În toate punctele pichetate analizate valorile nivelului transversal prescris al unui fir fa  de 

cel lalt, se încadreaz  în prevederile art.2 pct.2 din instruc ia 314/1989. 
 
Valoarea torsion rii c ii se încadreaz  între toate punctele pichetate analizate în prevederile 

art.7 lit.A. pct.4 al instruc iei nr.314/1989. 
 
Uzura inei 
 
Au fost efectuate verific ri cu ublerul de m surat uzura inei la patru ine scoase din cale în 

urma accidentului. 
 

Dup  analizarea datelor m surate privind uzura inelor s-a constatat c  uzura vertical  “UV” i 
uzura lateral  “Ul” a inei se încadreaz  în limitele admise de Instruc ia de norme i toleran e 
pentru construc ia i între inerea c ii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, la tabelul 24 
respectiv tabelul 25 i de ”Prescrip iile tehnice privind m surarea uzurilor verticale i laterale ale 
inelor de cale ferat ” aprobate prin ordinul nr. 30/1298/1987 al DLI Bucure ti.  

 
Date rezultate din analizarea documentelor solicitate gestionarului de infrastructur  feroviar  

 
Ultima verificare a liniei curente dintre hm. Fiad i hm. Telciu cu vagonul de m surat calea 

(VMC) a fost efectuat  în data de 03.10.2012. În urma verific rii pe zona km: 21+000 - 22+000) a 
rezultat un punctaj de 400 puncte/km, valoare care se încadreaz  la punctajul de calitate ”B2” 
(conform prevederilor instruc iei nr: 329/1995). 
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Defectele c ii care au determinat acest punctaj constau în 2 defecte ale nivelului transversal 

al c ii care s-au înregistrat pe zona km:21+310 i 21+550 respectiv 2 defecte ale ecartamentului  
care s-au înregistrat pe zona km:21+350 i 21+500. 

 
Ultimile lucr ri de între inere curent  pe zona producerii deraierii au fost executate în data 

de 27.03.2013 i au constat în rectificarea nivelului transversal prin lucr ri de buraj manual, în 
puncte, pe zona de la km: 21+300 la km 21+500, respectiv în data de 03.04.2013 lucr ri de 
rectificare a rosturilor de dilata ie de la km: 21+300 la km 21+600. 

 
La ultimul recens mânt al traverselor rele din cale efectuat în toamna anului 2012 de c tre 

conducerea districtul de linii Telciu pe zona km: 21+000 la km: 22+000 au fost recenzate 11 buc. 
traverse de lemn necorespunz toare dintre care 6 buc. (1,95%) au fost încadrate ca traverse de 
înlocuit în urgen a I. Procentual, num rul acestor traverse nu dep te procentul prev zut la art. 25 
pct. 4 din instruc ia nr. 314/1989. 

În data de 22.03.2013 a fost întocmit procesul verbal nr: 59 ca urmare a reviziei liniei în 
comisie efectuat  conform prevederilor art. 10 i 11, Fi a nr:4 din Instruc ia nr: 305/1997- “privind 
fixarea termenelor i a ordinei în care trebuie efectuate reviziile c ii”, în care la poz.17 se 
consemneaz  referitor la pod km: 21+347 c : ”traversele sunt corespunz toare, prinderea traverselor 
este incomplect , lipsesc par ial buloanele orizontale, rezemarea traverselor pe tablier este bun , 
materialul de prindere al liniei de traverse este complect” . În fi a podului de la km: 21+347 ultima 
însemnare înainte de producerea accidentului feroviar, este f cut  la data de 11.09.2012 de c tre 
eful de sec ie adj. din Sec ia L9 Sighet care men ioneaz : ”Bun pentru SC cu specifica iile din 

2011” care constau în urm toarele: ”Revizuit ATM Cluj-aparate de reazem mobile sunt pe +15 mm, 
lips  platelaj metalic între firele c ii i prinderea traverselor de TSGP este asigurat  50 %”. 

sur toarea anual  a curbei, în cuprinsul c reia s-a produs deraierea, a fost efectuat  în 
data de 22.03.2013, pe distan a km: 21+300 la km: 21+825, valorile m surate ale s ge ilor, 
supral rgirii, supraîn rii i uzurilor verticale i orizontale nedep ind limitele instruc ionale 
pentru valoarea razei curbei i a vitezei de circula ie de 30 km/h.  

 
Linia 422, între sta iile Salva- Telciu - Fiad , km.0+340-24+560, este alcatuit  din ina tip 

49, traverse de lemn/BA T13, ultima lucrare de RK fiind efectuat  în  perioada 1977/1978, cu 
material semibun, respectiv ultima lucrare de RPMG cu CI în anul 1988. 

 
    - viteza proiectat  a liniei este de 60 km/h, în prezent viteza liniei pe por iunea de la  km: 0+340 
la km: 9+485 este de 50 km/h iar pe zona de la km: 9+485 la km: 24+560 este de 30 km/h. 
   -Viteza de circula iei a liniei de cale ferat : 
   a) 60 km/h pîn  în anul 1990 interval Salva- Telciu- Fiad - Vi eu de Jos. 
   b) 50 km/h din anul 1990 pîn  în anul 1998, interval Salva- Telciu- Fiad - Vi eu de Jos. 
   c) 30 km/h din anul 1998, interval Salva- Telciu- Fiad - Vi eu de Jos, datorit  st rii c ii-traverse 
necorespunzatoare, material m runt de prindere uzat (placa metalic  /traversa respectiv ina/placa 
metalic ), ine uzate/defecte, prisma de piatr  spart  colmatat  (în propor ie de 50-70 % pe 
por iuni). 

Pe intervalul de la km: 12+000 (Co buc-Telciu) la hm. Fiad,  viteza de circula ie a r mas de 
30 km/h iar în anul 2010 aceasta restric ie de vitez  de 30 km/h s-a extins  pân  în axul sta iei 
Co buc (km: 9+484) devenind 30 km/h pe intervalul Co buc-Telciu-Fiad (între km: 9+484 i km: 
24+250), unde s-au efectuat lucr ri de între inere curent  a liniei necesare pentru men inerea vitezei 
de circula ie. 

Lucr rile de refac ie la linie trebuiau efectuate în anul 1995, dar acestea nu au mai fost 
efectuate pân  la data producerii accidentului feroviar, astfel c  elementele geometrice ale liniei nu 
au mai fost modificate iar din analiza grup rii de curbe efectuat  conform Instruc iei nr: 314/1989 a 
rezultat o supraîn are maxim  admis  hmax = 95 mm. 
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Alte indicii i urme identificate la linie 
 
Analizând probele de la fa a locului se constat  c  de la cap tul podului dinspre sta ia Fiad  se  

identific   pe traverse, material de prindere si terasament urme de deraiere spre exteriorul curbei,  
continuîndu-se spre sta ia Fiad pân  la o distan  de 8 traverse de punctul ,,zero’’. Urma de deraiere 
spre exterior men ionat , situat  la distan a de 8 traverse de punctul ,,zero’’, a  fost identificat  în 
dreptul ultimei osii al celui de-al 8-lea vagon deraiat (1172) i se prezint  sub forma unei urme de 
lovitur  pe un bulon vertical.  

Urma de deraiere men ionat  a fost denumit  Punctul “0+4m” i este prezentat  in Figura 4 
 

Figura 4 -  Urma de deraiere denumit  Punctul “0+4m”  
 

S-au mai identificat in zona punctului “0+4m” un numar de 3 urme de deraiere    pe partea 
dreapta în sensul de mers (c derea ro ii de pe ciuperca inei), prezentate în  Figura 5 i Figura 6 
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Figura 5  -  O urm  de deraiere pe partea dreapt  
 
 

 
Figura 6  -  2 urme de deraiere pe partea dreapt  
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Figura 7 -  cele 4 urme de deraiere pe partea stâng  

 
 
S-au identificat totodat   în zona punctului “0” un num r de  4 urme de deraiere pe partea 

stang  în sensul de mers (c derea ro ii de pe ciuperca inei)   Figura 7   
 
C.5.4.2. Date constatate cu privire la instala ii 
 
Pe por iunea de linie pe care s-a produs accidentul feroviar, nu sunt montate instala ii de 

semnalizare sau  comunica ii. Circula ia trenurilor se face utilizând sistemul cale liber . 
 
C.5.4.3. Date constatate la func ionarea materialului rulant i a instala iilor tehnice al 

acestuia 
 
C.5.4.3.1. Constat ri efectuate la locomotive  
 

 Locomotiva de remorcare DA 60-0672-0 era dotat  cu vitezometre tip IVMS, varianta cu 
INDUSI i  DSV (dispozitivul de siguran i vigilen ) inclu i; 
 Dispozitivul de siguran i vigilen  (DSV) i instala ia de control punctual al vitezei i 
autostop (INDUSI) din dotarea locomotivei  erau în func ie i sigilate.  
 Robinetul mecanicului KD2 era în pozi ie de frânare rapid ; 

 
Locomotiva ata at  la urma trenului  DA 60-0857-7  era dotat  cu vitezometre tip IVMS, 
varianta cu INDUSI i  DSV inclu i; 

 Locomotiva era cu motorul diesel oprit . 
Dispozitivul de siguran i vigilen  (DSV)  din dotarea locomotivei  era în func ie i 
sigilat.  
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C.5.4.3.2. Constat ri efectuate la vagoanele nederaiate 
- trenul avea în compunere un num r de 37 de vagoane, 148 osii;  
- legarea vagoanelor nederaiate între ele era corespunz toare; 
- nu s-au constatat piese neasigurate care s  pericliteze siguran a circula iei la vagoanele 

nederaiate ; 
- vagoanele nederaiate aveau frânele automate i de mâne active, în concordan  cu nota 

de frân  ; 
- schimb toarele de regim i înc rc tur  erau în pozi ie corespunz toare la vagoanele 

nederaiate ; 
- legarea la tren i frân  era corespunz toare la vagoanele nederaiate ; 

 
C.5.4.3.3. Constat ri efectuate la vagoanele deraiate i ner sturnate 
 

- tuburile de aer erau decuplate între vagoanele 28 i 29 în sensul de mers ; 
- trenul era rupt în doua locuri: între vagoanele 29 i 30 prin smulgerea aparatului de 

trac iune de la vagonul al 30-lea i între vagoanele 32 i 33 prin smulgerea aparatului de 
legare de la vagonul al 33-lea  .  

 
Vagonul  nr.315354935878  ;  
Seria vagonului : Eacs ; Starea vagonului (gol/înc.) : înc rcat cu bu teni ;  

I. Caracteristici constructive vagon num rul : 3 1 5 3 5 4 9 3 5 8 7 - 8 

         Revizii i repara ii efectuate    
       vagonului de la data efectu rii       
          ultimei repara ii periodice  
                pîn   la   deraiere                  

R P 6 R E V 3 1 0 7 2 0 0 9 S I M 

R R       0 9 2 0 1 2 L B V 

R I F      0 9 2 0 1 2 L B V 
D A     1 7 0 9 2 0 1 2 L B V 

   Ampata- 
    tament  

 vagon 9 0 0 0     Tip  
boghiuri: 
Y25 Cs 

   Osii  montate: 
cu bandaje 

  Tampoane:        
    de mare  
   capacitate       

Frâna   
autom.: 
 KE-GP boghiu 1 8 0 0 

 Lungime  vagon 1 4 5 4 0 Aparat    de trac iune    tip: discontinuu  F.mân  

Regulator automat de timonerie: 
                 DRV 2 AT 600 

Înc rc tura vagon:   
            34160       
     

 C=  58.3   
 

  

-   
X 

 
Constat ri: 
 
Cotele dimensionale m surate la osiile montate  se încadreaz  în limitele admise de reglement rile 
în vigoare. 
În imea centrului tampoanelor de la nivelul ciupercii inei se încadreaz  în limitele admise de 
reglement rile în vigoare. 
 
Boghiul I:  amortizor ineficace în dreptul rotii R4 
 
 Cu ocazia cântaririi vagoanelor s-a constatat la vagonul nr.315354935878 c  raportul de 
sarcin  dintre roata nr.3 (stânga) i roata nr. 4 (dreapta) ale aceleia i osii montate este de 1,20  iar 
dintre roata nr.1 (stânga) i roata nr. 2 (dreapta) de 1,13  apropiindu-se de raportul maxim admis 
prin Anexa II RIV, respectiv de valoarea de 1,25.  
 Acest raport este influen at i de înclinarea cutiei vagonului spre interiorul curbei constatat  
la m surarea distan elor dintre cadrul boghiului i glisierele superioare, de unde a rezultat  valoarea 
de 20,5 mm ( ob inut  ca diferen  dintre valoarea m surat  de 30.7 mm pe partea stâng  în dreptul 
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ro ilor 2-4 fa  de 10.2 mm pe partea dreapt  în dreptul ro ilor 1-3), aceasta fiind aproapiat   de 
valoarea maxim  de 24 mm admis  de “Instruc iunile privind revizia tehnic i între inerea 
vagoanelor în exploatare nr. 250” .  
Vagonul este prev zut din construc ie cu arcuri elicoidale la pietrele de frecare, iar pietrele de 
frecare sunt în contact permanent. 

 
Vagonul nr.315354722276 

Seria vagonului : Eacs ; Starea vagonului (gol/înc.) : înc rcat cu bu teni ;  
I. Caracteristici constructive vagon num rul : 3 1 5 3 5 4 7 2 2 2 7 - 6 

         Revizii i repara ii efectuate    
       vagonului de la data efectu rii       
          ultimei repara ii periodice  
                pîn   la   deraiere                  

R P 6 R E V 2 9 0 8 2 0 0 8 C T F 

R R     3 1 0 8 2 0 1 1 L P O 

R I F    3 1 0 8 2 0 1 2 L P O 
D A     2 8 0 1 2 0 1 3 L B V 

   Ampata- 
    tament  

 vagon 9 0 0 0     Tip  
boghiuri: 
Y25 Cs 

   Osii  montate: 
monobloc 

  Tampoane:        
    cilindrice       

Frâna   
autom.: 
 KE-GP boghiu 1 8 0 0 

 Lungime  vagon 1 4 5 0 0 Aparat de trac iune    tip: discontinuu F.mân  

Regulator automat de timonerie: 
                 DRV 2 AT 600 

Înc rc tura vagon:          
    35975 

 C= 58.7 
 
 

  

X - 

 
Constat ri: 
 
Cotele dimensionale m surate la osiile montate  se încadreaz  în limitele admise de reglement rile 
în vigoare. 
În imea centrului tampoanelor de la nivelul ciupercii inei se încadreaz  în limitele admise de 
reglement rile în vigoare. 
 

- Joc m surat cu spion (lera) la pietrele de frecare : 
Boghiul nr.1 (boghiul nederaiat) : - in dreptul ro ilor 1-3: 0 mm; 
      - in dreptul ro ilor 2-4: 0 mm; 
Boghiul nr.2 (boghiul deraiat) : - in dreptul ro ilor 5-7: 7,5 mm; 
             - in dreptul ro ilor 6-8: 0 mm; 

Observa ie  : Cu ocazia verific rii jocului însumat între pietrele de frecare de pe ambele p i ale 
boghiului s-a constatat c  numai la vagonul nr. 315354722276 s-a constatat  joc cu valori 
neinstruc ionale între pietrele de frecare de pe ambele p i ale boghiului 

La toate celelalte vagoane ner sturnate ( mai pu in în cazul vag. nr.315354935878 care este 
prev zut din construc ie cu arcuri elicoidale la pietrele de frecare, iar pietrele de frecare sunt in 
contact permanent)  s-a constatat c   jocul între pietrele de frecare de pe ambele p i ale boghiului 
are valori instruc ionale .  

 
 Vagonul nr.825354679482 

Seria vagonului : Eacs ; Starea vagonului (gol/înc.) : înc rcat cu bu teni ; 
I. Caracteristici constructive vagon num rul : 8 2 5 3 5 4 6 7 9 4 8 - 2 

         Revizii i repara ii efectuate    
       vagonului de la data efectu rii       
          ultimei repara ii periodice  
                pîn   la   deraiere                  

R P 6 R E V 3 1 0 8 2 0 0 8 C T F 

R R     0 9 0 5 2 0 1 1 S S V 

R I F    0 9 0 5 2 0 1 1 S S V 
D A     2 6 0 3 2 0 1 3 S O R 

Telciu 

Fiad 



28 

 

   Ampata- 
    tament  

 vagon 9 0 0 0     Tip  
boghiuri: 
H 

   Osii  montate: 
cu bandaje 

  Tampoane:        
    cilindrice 

Frâna   
autom.: 
 KE-GP boghiu 1 8 0 0 

 Lungime  vagon 1 4 5 4 0 Aparat de trac iune    tip:  discontinuu F.mân  

Regulator automat de timonerie: 
                 DRV 2 AT 600 

În rc tura vagon:          
           34240 

 C=   58.6 
 
 

  

X - 

 
Constat ri: 
Cotele dimensionale m surate la osiile montate  se încadreaz  în limitele admise de reglement rile 
în vigoare. 
În imea centrului tampoanelor de la nivelul ciupercii inei se încadreaz  în limitele admise de 
reglement rile în vigoare. 
 
Vagonul avea frana de mana din constructie, dar are partile componente demontate fiind 
inutilizabil . 
 
 
Boghiul I: 
cadrul boghiului prezint  urme de lovituri fiind deformat spre interior, aproximativ 25 mm în zona 
pl cilor de gard  la ro ile R1 i R3 ca urmare a deraierii ; 
pl cile de gard  ale ro ilor R1 i R3 sunt lovite i deformate ca urmare a deraierii; 
ro ile R1, R2, R3 i R4 prezint  urme de frecare pe partea exterioar  cu partea interioar  a cadrului 
boghiului datorit  deraierii; 
exist  urme de lovituri cu adâncimi cuprinse între 5 i 7 mm. pe cadrul boghiului la interior 
provenite din contactul cu suportul arcului de readucere a clapei ca urmare a deraierii ; 
diagonala asiului în zona ro ii R1 prezint  urme de frecare cu roata ca urmare a deraierii ; 
cap tul de prindere a conductei generale în zona ro ii R4 este deformat circa 50 mm. 
 
Boghiul II: 
cadrul boghiului prezint  urme de lovire i este deformat în zona ro ii R7 ca urmare a deraierii, 
diagonala deformat  la roata R7 de circa 20 mm; 
exist  urme de frecare la interiorul ramei boghiului datorate frec rii cu ro ile R5 i R7 în urma 
deraierii; 
diagonalele asiului prezint  urme de frecare pronun ate produse de ro ile corespondente în urma 
deraierii.; 
traversa frontal  este deformat  la interior ca urmare a deraierii. 
 

 
Vagonul nr.315354759104 

Seria vagonului : Eacs ; Starea vagonului (gol/înc.) : înc rcat cu bu teni ; 
I. Caracteristici constructive vagon num rul : 3 1 5 3 5 4 7 5 9 1 0 - 4 

         Revizii i repara ii efectuate    
       vagonului de la data efectu rii       
          ultimei repara ii periodice  
                pîn   la   deraiere                  

R P 6 R E V 3 1 0 7 2 0 0 7 R V  

R R       0 8 2 0 1 0 L S I 

R I F      0 8 2 0 1 0 L S I 
D A     1 8 0 2 2 0 1 3 S S B 

   Ampata- 
    tament  

 vagon 9 0 0 0     Tip  
boghiuri: 
Y25 Cs 

   Osii  montate: 
cu bandaje 

  Tampoane:        
    de mare  
   capacitate       

Frâna   
autom.: 
 KE-GP boghiu 1 8 0 0 

 Lungime  vagon 1 4 0 4 0 Aparat de trac iune    tip: discontinuu F.mân  
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Regulator automat de timonerie: 
                 DRV 2 AT 600 

Înc rc tura vagon:          
          33225 

 C=   60.2 
 
 

  

- - 

 
 
Cotele dimensionale m surate la osiile montate  se încadreaz  în limitele admise de reglement rile 
în vigoare. 
În imea centrului tampoanelor de la nivelul ciupercii inei se încadreaz  în limitele admise de 
reglement rile în vigoare. 
 
Vagonul nr.315354791172 

Seria vagonului : Eacs ; Starea vagonului (gol/înc.) : înc rcat cu bu teni ; 
I. Caracteristici constructive vagon num rul : 3 1 5 3 5 4 7 9 1 1 7 - 2 

         Revizii i repara ii efectuate    
       vagonului de la data efectu rii       
          ultimei repara ii periodice  
                pîn   la   deraiere                  

R P 6 R E V 2 3 0 7 2 0 0 9 C T F 

R R     1 8 0 1 2 0 1 3 S P L 

R I F    1 8 0 1 2 0 1 3 S P L 
R C     1 8 0 1 2 0 1 3 S P L 

   Ampata- 
    tament  

 vagon 9 0 0 0     Tip  
boghiuri: 
Y25 Cs 

   Osii  montate: 
monobloc 

  Tampoane:        
cilindrice       

Frâna   
autom.: 
 KE-GP boghiu 1 8 0 0 

 Lungime  vagon 1 4 5 4 0 Aparat de trac iune    tip: discontinuu F.mân  

Regulator automat de timonerie: 
                 DRV 2 AT 600 

Înc rc tura vagon:          
    31890 

 C=   58.9 
 
 

  

- X 

 
Constat ri: 
 
Cotele dimensionale m surate la osiile montate  se încadreaz  în limitele admise de reglement rile 
în vigoare. 
În imea centrului tampoanelor de la nivelul ciupercii inei se încadreaz  în limitele admise de 
reglement rile în vigoare. 

 
 
 

Vagonul  nr.315354736607 
Seria vagonului : Eacs ; Starea vagonului (gol/înc.) : înc rcat cu bu teni ; 

I. Caracteristici constructive vagon num rul : 3 1 5 3 5 4 7 3 6 6 0 - 7 

         Revizii i repara ii efectuate    
       vagonului de la data efectu rii       
          ultimei repara ii periodice  
                pîn   la   deraiere                  

R P 6 R E V 2 9 0 8 2 0 0 8 C T F 

R R     0 1 0 9 2 0 1 1 L P O 

R I F    0 1 0 9 2 0 1 1 L P O 
D A     0 4 0 4 2 0 1 3 S S V 

   Ampata- 
    tament  

 vagon 9 0 0 0     Tip  
boghiuri: 
Y25 Cs 

   Osii  montate: 
cu bandaje 

  Tampoane:        
    cilindrice       

Frâna   
autom.: 
 KE-GP boghiu 1 8 0 0 

 Lungime  vagon 1 4 5 4 0 Aparat de trac iune    tip: discontinuu F.mân  

Regulator automat de timonerie: 
                 DRV 2 AT 600 

Înc rc tura vagon:          
    33160 

 C=   58.3 
 
 

  

- X 
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Constat ri: 
 
Cotele dimensionale m surate la osiile montate  se încadreaz  în limitele admise de reglement rile 
în vigoare. 
În imea centrului tampoanelor de la nivelul ciupercii inei se încadreaz  în limitele admise de 
reglement rile în vigoare. 
 
C.5.4.3.4. Constat ri efectuate la vagoanele deraiate i r sturnate 
 
Vagonul  nr.825354700221 

Seria vagonului : Eacs ;Starea vagonului (gol/înc.) : înc rcat cu bu teni ; 
I. Caracteristici constructive vagon num rul : 8 2 5 3 5 4 7 0 0 2 2 - 1 

         Revizii i repara ii efectuate    
       vagonului de la data efectu rii       
          ultimei repara ii periodice  
                pîn   la   deraiere                  

R P 6 R E V 1 0 0 4 2 0 0 8 P C  

R R     2 0 0 5 2 0 1 1 L P O 

R I F    2 0 0 5 2 0 1 1 L P O 
D A                

   Ampata- 
    tament  

 vagon 9 0 0 0     Tip  
boghiuri: 
    H 

   Osii  montate: 
cu bandaje 

  Tampoane:        
    cilindrice       

Frâna   
autom.: 
 KE-GP boghiu 1 8 0 0 

 Lungime  vagon 1 4 5 4 0 Aparat de trac iune    tip: discontinuu F.mân  

Regulator automat de timonerie: 
                 DRV 2 AT 600 

Înc rc tura vagon:          
     

 C=   58.7 
 
 

  

- - 

 
Constat ri: 
 
Cotele dimensionale m surate la osiile montate  se încadreaz  în limitele admise de reglement rile 
în vigoare. 
Exist  deforma ii i avarii produse de r sturnarea vagonului . 

 
Vagon nr.315354763270 

Seria vagonului : Eacs ; Starea vagonului (gol/înc.) : înc rcat cu bu teni ; 
I. Caracteristici constructive vagon num rul : 3 1 5 3 5 4 7 6 3 2 7 - 0 

         Revizii i repara ii efectuate    
       vagonului de la data efectu rii       
          ultimei repara ii periodice  
                pîn   la   deraiere                  

R P 6 R E V 1 7 0 5 2 0 0 7 P C  

R R       0 6 2 0 1 0 L B V 

R I F      0 6 2 0 1 0 L B V 
D A     2 1 0 2 2 0 1 3 S S V 

   Ampata- 
    tament  

 vagon 9 0 0 0     Tip  
boghiuri: 
Y25 Cs 

   Osii  montate: 
cu bandaje 

  Tampoane:        
    cilindrice       

Frâna   
autom.: 
 KE-GP boghiu 1 8 0 0 

 Lungime  vagon      Aparat de trac iune    tip: discontinuu F.mân  

Regulator automat de timonerie: 
                 DRV 2 AT 600 

Înc rc tura vagon:          
     

 C=   60.3 
 
 

  

- X 

 
Constat ri: 
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Cotele dimensionale m surate la osiile montate  se încadreaz  în limitele admise de reglement rile 
în vigoare. 
Exist  deforma ii i avarii produse de r sturnarea vagonului . 

 
 

Vagonul  nr.315354676696 
Seria vagonului : Eacs ; Starea vagonului (gol/înc.) : înc rcat cu bu teni ; 
I. Caracteristici constructive vagon num rul : 3 1 5 3 5 4 6 7 6 6 9 - 6 

         Revizii i repara ii efectuate    
       vagonului de la data efectu rii       
          ultimei repara ii periodice  
                pîn   la   deraiere                  

R P 6 R E V 3 1 0 7 2 0 0 7 P C  

R R     0 1 0 9 2 0 1 0 L B T 

R I F    0 1 0 9 2 0 1 0 L B T 
D A     0 1 0 8 2 0 1 2 L B V 

   Ampata- 
    tament  

 vagon 9 0 0 0     Tip  
boghiuri: 
Y25 Cs 

   Osii  montate: 
monobloc 

  Tampoane:        
    de mare  
   capacitate       

Frâna   
autom.: 
 KE-GP boghiu 1 8 0 0 

 Lungime  vagon      Aparat de trac iune    tip: discontinuu F.mân  

Regulator automat de timonerie: 
                 DRV 2 AT 600 

Înc rc tura vagon:          
     

 C=    
 
 

  

X - 

 
Constat ri: 
 
Cotele dimensionale m surate la  osiile montate  se încadreaz  în limitele admise de reglement rile 
în vigoare cu excep ia unei osii strâmbe care a fost deformat  de c tre coliziunea acesteia cu 
structura de beton armat a capului podului. 
Exist   deforma ii i avarii produse de r sturnarea vagonului . 
 
 

C.5.4.4. Date constatate cu privire la înc rc tur  
 

 Conform Procesului Verbal nr.1/1156 din data de 27.06.2013 cu privire la verificarea st rii 
înc rcaturii si a constat rilor f cute cu ocazia desc rc rii bu tenilor din vagoanele deraiate , 
consemnate în Procesele Verbale întocmite nr.680/12.08.2013, nr.757/29.08.2013, 
nr.770/04.09.2013, FN/10.09.2013, nr.787/18.09.2013 i nr. 800/20.09.2013,  s-a constatat c  
înc rc tura este format  din lemn brut (bu teni de brad) a eza i pe patru rânduri de aproximativ 3 
metri lungime în unele cazuri i pe trei rânduri de aproximativ 4 metri lungime în alte cazuri. În 
urma verific rii înc rc turii cât i a modului de aranjare a rezultat c  aceasta a fost a ezat i 
repartizat  uniform în vagon, respectându-se prevederile din Anexa II RIV referitoare la metoda de 
înc rcare 1.11.2. 
 

 C.5.5 Evenimente anterioare cu caracter similar  
 

 La data de 02.12.2011 , în  trenul de marf  nr. 43632 care circula pe sec ia de circula ie 
Dealu tef ni ei – Salva, în apropierea de semnalul de intrare al sta iei CF Salva, s-a produs 
deraierea de ambele boghiuri ale vagonului nr. 31535475910-4, al 32-lea dup  locomotiv ,  cu 
ro ile din dreapta sensului de mers în afara c ii, spre exteriorul curbei, linia fiind în curb  la stânga 
cu raza R = 360 m. 

 
Trenul de marf  nr. 43632 apar inând SNTFM „CFR Marf ” SA a avut în compunere 38 de 

vagoane de marf  seria Eacs înc rcate cu bu teni, 152 osii, 1939 tone, tonaj frânat automat dup  
livret 970 t, de fapt 1594 t, tonaj frânat de mân  dup  livret 272 t, de fapt 452 t, cu o lungime de 599 

Telciu 

Fiad 



32 

 

metri, fiind remorcat cu locomotiva DA 1086 în capul trenului i DA 1111 împing toare, ambele 
apar inând SNTFM „CFR Marf ” SA. Locomotivele au fost conduse i deservite de c tre personal 
de locomotiv  apar inând de SNTFM „CFR Marf ” SA. 
 

Cauza direct  a producerii accidentului din data de 02.12.2011   a  constituit-o  reducerea 
capacit ii de ghidare a inei corespunz toare firului exterior al curbei (curb  cu devia ie stânga în 
sensul de mers al trenului) i escaladarea ciupercii inei de pe firul exterior al curbei la km 0+937 
de c tre buza bandajului ro ii din partea dreapt  a primei osii a primului boghiu al vagonului 
nr.31535475910-4, rularea acesteia pe ciuperca inei pe o distan  de 4,7 m, urmat  de c derea 
acestei ro i în exteriorul c ii i c derea ro ii corespondente a aceleia i osii între firele c ii.  

 
Factorii care au contribuit au fost : 

- dep irea toleran ei la pozi ia c ii în plan între s geata din  punctul “0” i s geata 
vecin , cu 25 mm; 

-    dep irea varia iei abaterilor la ecartament cu 0,8 mm/m; 
- apari ia în timp a unei uzuri de 2 mm, în exploatare, a pietrei de frecare superioare fapt 

care a dus la cre terea rezisten ei la rotire a boghiului i înclinarea cutiei vagonului. 
- reac iile în corpul trenului la circula ia pe pant  cu declivitatea de 4,8 0/00 în condi iile în 

care locomotivei de remorcare îi dispare curentul de pe grupele de motoare, solicitând 
ajutor locomotivei împing toare.   

 
 Deraierea vagonului s-a produs prin cumularea tuturor factorilor prezenta i, nici unul dintre ace tia 
neputând provoca singur deraierea vagonului. 
 
 

C.6. Analiz i concluzii 
 
C.6.1. Analiz i concluzii privind starea tehnic  a suprastructurii c ii 

 
Din cauza reducerii vitezei trenurilor pân  la 30 km/h i men inerii aceleia i  supraîn ri  a 

ii  aferente vitezei de 60 km/h , trenurile circulau în regim de exces al supraîn rii fiind înclinate 
tre interiorul curbei .  

   
Valorile toleran elor la nivelul transversal pe por iunea de linie adiacent   locului deraierii erau 

în limitele admise dar apropiate de valorile maxime admisibile, acesta fiind un indiciu c i în locul 
deraierii condi iile erau similare. 

 
În  condi iile men ionate,  trenurile circulau înclinate  c tre interiorul curbei i se producea 

transfer de sarcin  de la ro ile de pe firul exterior c tre ro ile de pe firul interior al c ii, având ca efect  
desc rcarea de sarcin  a ro ilor de pe firul exterior . 

 
Având în vedere aspectele precizate, se concluzioneaz  c  starea tehnic  a liniilor nu a 

produs în mod direct accidentul îns , în corelare cu viteza de circula ie i geometria traseului c ii, 
putea fi un factor care s  contribuie prin desc rcarea de sarcin  a ro ilor de pe firul exterior al 
curbei.  

 
C.6.2. Analiz i concluzii privind starea tehnic  a vagoanelor  
 
La vagonul  nr. 315354935878 au fost identificate urm toarele: 
 
-  valori ale  raportului de sarcini ale ro ii din stânga fa  de cea din dreapta a aceleia i  osii 
înspre limita superioar  a valorilor admisibile, acesta fiind un indiciu c   roata de pe o parte 
a vagonului  era mai desc rcat  de sarcin  decat cea de pe partea opus ; 
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- înclinarea cutiei vagonului în limite admisibile, aceasta conducând la desc rcarea ro ilor 
atacante la circula ia cu viteze mici în curb ; 
- un amortizor ineficace corespunz tor ro ii nr.4 (admis de reglement rile în vigoare), acesta 
fiind un indiciu c  suspensia vagonului nu mai putea prelua în mod  optim abaterile de nivel 
i  torsion rile uzuale ale c ii. Acest fapt duce la apari ia unor desc rc ri suplimentare de 

sarcin  ale ro ii în regim dinamic. 
 
 Trebuie de asemenea men ionat c  centrul de greutate al înc rc turii cu densitate mic  
(bu teni de brad) era mai ridicat decât al altor tipuri de înc rc turi cu densitate mare 
(ex.lingouri sau agle din o el).  În situa ia  circula iei vagonului cu vitez  mic  în curb  cu 
supraîn are,  înc rc tura cu centrul de greutate mai ridicat favorizeaz   un transfer de 
sarcin  mai accentuat i o desc rcare mai accentuat  de sarcin  a ro ii atacante de la 
exteriorul curbei , fa  de situa ia unei înc rc turi cu centrul de greutate mai coborât.  
 
Având în vedere cele constatate, se concluzioneaz  c  starea tehnic  a vagonului  nu a 
produs în mod direct  accidentul îns  aspectele tehnice men ionate puteau fi un factor care s  
contribuie la producerea deraierii, prin desc rcarea de sarcin  a ro ii atacante de la exteriorul 
curbei. 

 
C.6.3. Analiz i concluzii privind starea tehnic  a locomotivelor din compunerea trenului 
 
Starea tehnic  a locomotivelor era corespunz toare i nu putea produce accidentul ; 
 
C.6.4. Analiz i concluzii privind tonajul i compunerea trenului, modul de remorcare i 

ezarea locomotivelor în tren . 
 
Trenul nr. 43622 a fost expediat de la sta ia Dealu tef ni ei având locomotiva 60-0857-7 

pozi ionat  la urma trenului, în stare activ . Locomotiva 60-0857-7 a participat la demararea  
trenului 43622 din  sta ia Dealu tef ni ei,  apoi motorul diesel al locomotivei a fost oprit, 
locomotiva devenind inactiv . În momentul producerii accidentului, locomotiva  60-0857-7 era în 
stare  inactiv , cu motorul oprit.  

 
În paragrafele ce urmeaz  este prezentat  analiza i concluziile privind aceast  situa ie.  
 
C.6.4.1 Analiz i concluzii privind a ezarea la urma trenului nr.43622 a unei locomotive 

împing toare   
 
Trenul nr. 43622 a fost expediat de la sta ia Dealu tef ni ei având  locomotiva 

împing toare 60-0857-7, a a cum era scris în  dispozi ia RC Dej nr. 54 din 8.05.2014 . 
 
Reglement rile  privind por iunile de linie pe care trenul se remorc  cu locomotive  

împing toare,  sunt urm toarele : 
 

Art. 6 alin.(4)  din Regulamentul Nr. 006 -  „ (4)  Por iunile de linie de pe sec iile de remorcare pe 
care trenul se remorc  cu locomotive intercalate sau împing toare se prev d în livretele de mers.”, 
 
coroborat cu  
 
Art. 6 alin(14)  din Regulamentul Nr. 006 - „ (14) Prevederi privind compunerea trenurilor de marf  
remorcate cu locomotiv  electric  sau diesel împing toare se prev d în dispozi ii generale la 
livretele de mers. ” 
 
coroborat cu  
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 „Dispozi ii generale ” din „Livret cu mersul trenurilor de marf  pe Sucursala CREIR CF Cluj”  
pct.2.3. –„ ... Anexa I - tonajele maxime i modul de remorcare ale trenurilor ......”  
 
i coroborat cu  

 
Anexa 1 la Livretul trenurilor de marf  - Cluj , unde este prev zut c  la coborâre pe por iunea de 
linie Dealu tef ni ei – Salva modul de remorcare este  numai cu locomotiv  în capul trenului.  
 

 Expedierea trenului nr.43622  cu  locomotiv  împing toare  a fost contrar  prevederilor 
din  „Livretul trenurilor de marf   pe Sucursala CREIR CF Cluj” valabil în perioada 2012-2013 , 
care prevede la Anexa 1 c  la coborâre pe por iunea de linie Dealu tef ni ei – Salva modul de 
remorcare este  numai cu locomotiv  în capul trenului.  

 
Prevederile privind modul de remorcare al trenurilor trebuiau aplicate conform  Anexei 1  , 

iar folosirea altor moduri de remorcare se puteau  face numai cu aprobarea CNCF ”CFR” SA , a a 
cum este  stabilit la pct. 5 de  la  „Dispozi ii Generale”  din  „ Livretul trenurilor de marf   pe 
Sucursala CREIR CF Cluj” valabil în perioada 2012- 2013 .  

 
În concluzie, era interzis  a ezarea unei locomotive împing toare la urma trenului nr.43622, 

la expedierea acestuia de la sta ia Dealu tef ni ei spre a coborî  sta ia Salva . 
 
C.6.4.2 Analiz i concluzii privind influen a circula iei unei locomotive LDE inactive la 

urma trenului nr.43622 . 
 
C.6.4.2.1.  Analiz   privind  compunerea  trenului nr.43622   

 
 Regulamentul nr. 002    prevede la art.157. (1)  :  
“Se nume te tren un grup de vehicule feroviare legate regulamentar între ele i de vehiculul 

feroviar de trac iune, semnalizat cu semnale de cap i fine de tren i deservit de cel pu in doi agen i, 
din care unul este mecanicul vehiculului feroviar de trac iune” .  

 
Aplicând  defini ia  la  cazul  analizat,  se  constat  c  în  st.  Dealu  tefani ei  a  sosit   un  tren  cu  

num rul 43622, format dintr-un grup  de  18 vagoane.  Ulterior  din  st.  Dealu  tef ni ei  a  fost  
expediat un  tren cu acela i num r 43622,  îns  format dintr-un  grup de 38 de vagoane.  

Prin compararea celor dou  grupuri de vehicule care formau cele dou  trenuri, reiese c  cele 
dou  trenuri erau tehnic diferite,  îns  aveau acela i num r de identificare, situa ie produs  de 
opera iunile tehnologice de recompunere a trenului la sosire. 

 
C.6.4.2.2.  Analiz   privind circula ia  locomotivei inactive DA 60-0857-7  la urma trenului 

nr.43622 în condi iile schimb rii compunerii trenului. 
 
Pentru inerea sub control a riscurilor, exist  reguli generale privind  a ezarea locomotivelor 

inactive la urma trenurilor. Astfel, este interzis  a ezarea la urma trenurilor de c tori i mixte  a 
locomotivelor inactive cu masa mai mare de 70 de tone. De asemenea, este interzis   a ezarea la 
urma trenurilor de marf  a locomotivelor  inactive. 

Aceste reguli generale sunt stabilite prin urm toarele reglement ri: 
 
„ La trenurile de c tori i mixte nu se admite: 
b) locomotiv  neactiv  la urma trenului, cu excep ia locomotivelor care au masa de 70 t sau 

mai mic  ......” ,  conform  Regulamentului Nr. 006 , art 6(8) b) 
 
„  Locomotivele care nu sunt în ac iune se vor aranja în compunerea trenurilor astfel: 
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a) în trenurile de c tori cel mult dou  locomotive, a ezate imediat dup  locomotiva de 
remorcare a trenului ............ 

b) în trenurile de marf  numai în prima jum tate a trenului....... „ 
 conform  Regulamentului Nr. 006 , art.36( 1) lit. a) i b) . 
 
Îns  la regulile generale exist  o excep ie:   
 
„Locomotivele electrice i diesel care au fost utilizate ca locomotive împing toare la trenuri 

de marf , pot r mâne în pozi ia ini ial  în compunerea trenului, legate la tren i frân , pentru 
continuarea mersului, îns  numai ca vehicule remorcate i f  s  fie active în remorcarea 
trenului....”  ,conform  Regulamentului Nr. 006, art.6 (16) .   

 
Din expresiile   „ .... pot r mâne în pozi ia ini ial  în compunerea trenului.... pentru 

continuarea mersului .....” , rezult   c  art. 6(16)  este aplicabil  numai dac  este vorba despre unul 
i acela i tren.  În situa ia în care trenul ini ial, prin opera iuni tehnologice se transform  în alt tren, 

articolul nu mai este aplicabil.  
 
Întrucât   la paragraful  C.6.4.2.1.  s-a constatat  c  trenul 43622 expediat din sta ia Dealu 

tef ni ei  a fost altul decât trenul sosit, rezult  în final c  nu era admis  aplicarea  art. 6(16) din 
Regulamentul Nr. 006  în cazul analizat i nu era admis  r mânerea locomotivei  inactive DA 60-
0857-7 pentru continuarea mersului  la urma trenului nr.43622 . 

 
C.6.4.2.3.  Analiz   privind circula ia  locomotivei inactive DA 60-0857-7  la urma trenului 

nr.43622 în condi iile în care NU s-ar fi schimbat compunerea trenului. 
 
Dac  în sta ia Dealu tef ni ei  nu s-ar fi schimbat compunerea trenului 43622, atunci 

tonajul trenului expediat c tre sta ia Salva  ar fi fost de maxim 1000 tone, acesta fiind tonajul 
maxim admis la sosire  dinspre sta ia Vi eul de Jos. 
 
Tonajul maxim al trenului la  sosire  dinspre sta ia Vi eul de Jos era stabilit de: 
 
Art. 6 alin(4)  din Regulamentul Nr. 006 -  „ (4)  Por iunile de linie de pe sec iile de remorcare pe 
care trenul se remorc  cu locomotive intercalate sau împing toare se prev d în livretele de mers.”, 
 
coroborat cu  
 
Art. 6 alin(14)  din Regulamentul Nr. 006 - „ (14) Prevederi privind compunerea trenurilor de marf  
remorcate cu locomotiv  electric  sau diesel împing toare se prev d în dispozi ii generale la 
livretele de mers. ” 
 
coroborat cu  
 
 „Dispozi ii generale ” din „Livret cu mersul trenurilor de marf  pe Sucursala CREIR CF Cluj”  
pct.2.3. –„ ... Anexa I - tonajele maxime i modul de remorcare ale trenurilor ......”  
 
i coroborat cu  

 
Anexa 1 la Livretul trenurilor de marf  , unde este prev zut tonajul maxim de 1000 tone pentru 
urcarea trenurilor pe por iunea de linie Vi eul de Jos - Dealu tef ni ei. 
 

În situa ia în care nu s-ar fi schimbat compunerea trenului, tonajul trenului ar fi fost de 
maxim 1000 tone i putea fi admis   r mânerea în pozi ia ini ial  a locmotivei DA 60-0857-7, 
situa ie reglementat  de   Regulamentul Nr. 006, art.6 (16): 
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„Locomotivele electrice i diesel care au fost utilizate ca locomotive împing toare la trenuri 

de marf , pot r mâne în pozi ia ini ial  în compunerea trenului, legate la tren i frân , pentru 
continuarea mersului, îns  numai ca vehicule remorcate i f  s  fie active în remorcarea 
trenului....” . 

 
C.6.4.2.4.  Concluzii  privind  consecin ele existen ei locomotivei inactive DA 60-0857-7  la 

urma trenului 43622  pe por iunea de linie Dealu tef ni ei - Salva . 
 
Pe por iunea de linie Dealu tef ni ei – Salva , era  admisibil  mânerea  unei  

locomotive  LDE - DA în pozi ia ini ial  în compunerea trenului  pentru continuarea mersului, 
numai dac  trenul îndeplinea urm toarele condi ii : 

- tonajul maxim al trenului la expediere s  fie de maxim 1000 tone, egal cu cel de la sosire. 
Pentru vagoane înc rcate cu bu teni de r inoase, trenul rezultat ar fi fost compus din  
aproximativ 20 vagoane, ar fi avut  o lungime de aproximativ 350 m i ar fi avut  la urm  o 
locomotiv  inactiv ; 

-  nu fie f cute opera iuni tehnologice de ata are / deta are de vagoane; 
 
Situa ia real  a fost diferit  îns  de cea admisibil i trenul 43622 a circulat cu  urm toarea  

compunere  : 
- tonajul trenului la expediere a fost de 1870 tone; 
- compunerea  trenului a fost de 37 de  vagoane  înc rcate cu bu teni de r inoase; 
- trenul a avut  o lungime de 595 m i  avea la urm  o locomotiv  inactiv  . 

 
Din compararea celor 2 situa ii, se observ  c  trenul 43622 a circulat cu un tonaj i cu o lungime 
mai mari decât ar fi circulat în situa ia admisibil , având la urm i locomotiva inactiv .   
Ca rezultat,  la trenul 43622   rularea convoiului de vehicule i perturba iile din corpul trenului au 
fost diferite fa  de cele din situa ia admisibil i au fost accentuate de locomotiva inactiv .  
 

inând cont de urm toarele : 
- locomotiva inactiv  trebuia a ezat  numai  în prima jum tate  a unui  tren cu tonaj mai mare 

de 1000 de tone în condi iile men ionate; 
- exista un raport de 2,1:1 între masa locomotivei de la urma trenului  fa  de masele 

vagoanelor din tren deoarece greutatea medie a vagoanelor în rcate din trenul 43622  a fost 
de  53 tone /vagon iar greutatea unei locomotive LDE-DA este de 117 tone ; 

- trenul 43622 a circulat cu locomotiva inactiv  la urm , având un tonaj i o lungime mai mari 
decât ar fi circulat în situa ia admisibil ; 

- rularea convoiului de vehicule i perturba iile din corpul trenului au fost diferite fa  de cele 
din situa ia admisibil .  
 

se concluzioneaz  c  circula ia locomotivei inactive DA 60-0857-7  la urma trenului nr.43622,  a 
fost un factor care a contribuit la amplificarea reac iunilor în corpul trenului i în regim dinamic a 
constituit un factor favorizant pentru escaladarea inelor din exteriorul curbei de c tre ro ile 
vagoanelor din compunerea trenului nr.43622. 
 
C.6.4.3 Modul  în care trebuiau  în elese i aplicate   de c tre personalul de exploatare prevederile   
art.6(16) din Regulamentul Nr. 006   
 
 
Privitor la pozi ia  locomotivei inactive în corpul trenului se constat  c  se pot aplica  2 articole din 
Regulamentul 006:  

 
„  Locomotivele care nu sunt în ac iune se vor aranja în compunerea trenurilor astfel: 
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b) în trenurile de marf  numai în prima jum tate a trenului....... „ 
 conform  Regulamentului Nr. 006 , art.36( 1) lit. b)  

i  
„Locomotivele electrice i diesel care au fost utilizate ca locomotive împing toare la trenuri 
de marf , pot r mâne în pozi ia ini ial  în compunerea trenului, legate la tren i frân , pentru 
continuarea mersului, îns  numai ca vehicule remorcate i f  s  fie active în remorcarea 
trenului....”  ,conform  Regulamentului Nr. 006, art.6 alin(16) .   
 
 
Cele dou  prevederi nu au fost în elese i nu au fost aplicate corect de c tre personalul M/C, 

în sensul c  în sta ia Dealul tef ni ei a fost compus un nou tren prin ata area de noi vagoane, care a 
fost expediat spre sta ia Salva, aplicându-i-se în mod eronat  prevederile art.6alin(16) din 
Regulamentul Nr.006,  care ar fi fost aplicabile numai în cazul unui tren cu compunerea 
nemodificat .  

În cazul analizat trebuiau aplicate prevederile Regulamentului Nr. 006 , art.36( 1) lit. b) prin 
ezarea locomotivei inactive în prima jum tate a trenului de marf  c ruia i s-a modificat 

compunerea prin ata area vagoanelor. 
 

 
Avînd în vedere cele prezentate comisia de investigare consider  necesar  emiterea unei 

Recomand ri de siguran  dup  cum urmeaz  : 
 

 
Luarea m surilor necesare pentru ca personalul de exploatare s  în eleag  cu precizie i 

 echivoc condi iile de aplicare a prevederilor art.6 alin.(16) din Regulamentul de Remorcare i 
frânare Nr.006, referitor  la r mânerea în pozi ia ini ial  în compunerea trenului, pentru 
continuarea mersului, ca vehicule remorcate i f  s  fie active în remorcarea trenului, a 
locomotivelor care au fost utilizate ca locomotive împing toare; 
 
C.6.4.4.  Concluzii privind tonajul i compunerea trenului, modul de remorcare i a ezarea 
locomotivelor în tren . 
 

inând cont de cele men ionate pe parcursul paragrafului C.6.4.  se concluzioneaz  c  
circula ia locomotivei inactive DA 60-0857-7  la urma trenului nr.43622 nu a produs în mod direct 
accidentul, îns  a fost un factor care într-un regim dinamic nefavorabil, a contribuit la desc rcarea 
suplimentar  de sarcin  a ro ilor de la exteriorul curbei. 

 
C.6.5. Analiz i concluzii privind modul de producere a accidentului   
 
C.6.5.1. Determinarea succesiunii celor 2 ruperi de tren  
 
Pentru stabilirea succesiunii ruperilor de tren  dup  producerea deraierii, au fost analizate 

înregistr rile locomotivelor i indiciile g site la vagoane i infrastructur . inând cont de acestea  s-
a concluzionat c   succesiunea celor 2 ruperi ale  trenului  dintre vagoanele deraiate s-a produs  mai 
întâi între vagoanele pozi ia 5 i pozi ia 6  i ulterior între vagoanele pozi ia 2 i pozi ia 3 . 
Reprezentarea grafic  a acestor ruperi de tren se prezint  conform Figurii 8 
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Figura  8   Succesiunea ruperilor trenului , cu reprezentarea celor 9 vagoane deraiate 

 
C.6.5.2. Determinarea traiectoriei vagoanelor pe pod   
 
Pe parcursul trecerii pe pod a vagoanelor deraiate, acestea au lasat mai multe seturi de urme 

imprimate pe traverse, pe elementele de prindere de tip K si pe contrasine eviden iate în  Figura 9   
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Figura 9  Urmele l sate pe pod de vagoanele deraiate  
 
Dup   identificarea urmelor, estimarea distan elor dintre seturile de urme i în corelare cu 

alte elemente tehnice, s-au concluzionat urmatoarele: 
Vagonul pozi ia 5 a circulat pe pod deraiat pe partea  stâng  a c ii i a l sat imprimate 

urmele a 2 roti de pe partea dreapt . Vagonul a circulat cu ro ile din dreapta între contra ine i cu 
ro ile din stânga pe partea stâng  a c ii, în afara traverselor. Vagonul a circulat în acest fel pân  
când s-a înclinat pe partea stang i s-a r sturnat. Din urmele imprimate pe traverse rezult  c  nu 
poate fi exclus  circula ia unei a treia roti de la vagonul pozi ia 5, care a circulat în aceleasi conditii. 

Vagonul pozi ia 4 a circulat pe pod deraiat de boghiul din spate pe partea dreapt   a c ii. 
Vagonul a  l sat imprimate urmele a 2 ro i din dreapta pe cap tul din dreapta a traverselor i urmele 
a 2 roti din stânga pe contra ina din stânga. Vagonul a circulat în acest fel pân  când s-a r sturnat 
din cauza ac iunii  vagonului din spate. 

Vagonul pozi ia 3 a circulat pe pod deraiat de boghiul din fa  pe partea stâng  a c ii i 
deraiat de 1 osie de la boghiul din spate  pe partea dreapt  a c ii.   

Boghiul din fa   a l sat  imprimate urmele a 2 ro i din stânga pe cap tul din stânga a 
traverselor i urmele a 2 ro i din dreapta pe zona dintre contra ine. Urm rind traiectoria urmelor  se 
constat  c  înainte de oprire cu  aproximativ 30 m, boghiul din fa  s-a deplasat  spre dreapta, ro ile 
din dreapta au escaladat  contra ina din dreapta i dup  aceea au c zut  între contra inâ i ina din 
dreapta, unde au rulat  pân  la oprire.    

La boghiul din spate, osia deraiat  pe dreapta a l sat urme cu roata din dreapta pe prinderea 
de tip K,  în exteriorul c ii. Roata deraiat  din stânga a l sat urme pe prinderile de tip K, între 
contra ina interioar i ina din stânga. 

Vagonul pozi ia 2 a circulat pe pod deraiat de osia 3 în sensul de mers, care era deraiat  pe 
dreapta. Roata deraiat   din dreapta a l sat urme pe prinderea de tip K,  în exteriorul c ii Roata 
deraiat  din stânga a l sat urme pe prinderile de tip K , între contra ina interioar i ina din stânga. 
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Vagonul pozi ia 1 a circulat pe pod deraiat de 2 osii de la boghiul din spate  în sensul de 
mers , deraiate pe dreapta . Ro ile deraiate  din dreapta au l sat urme pe prinderea de tip K ,  în 
exteriorul c ii. Ro ile deraiate din stânga au l sat urme pe prinderile de tip K, între contra ina 
interioar i ina din stânga.  

 
C.6.5.3. Identificarea vagoanelor care nu au produs accidentul   
 
Din analizarea  timpilor i spa iilor  parcurse de locomotive, din momentele  stabiliz rii i 

scaderii vitezei i pân  la oprire, inând cont de întârzierea intr rii în ac iune a instala iilor de 
frânare, coroborat cu distan ele parcurse de vagoanele deraiate i cu urmele de pe teren , s-a 
determinat  c   în  momentul sc derii vitezei trenului din cauza deraierii, se aflau pe zona deraiat  
numai vagoanele aflate  în pozi ia 1, pozi ia 2, pozi ia 3 i boghiul din fa  al vagonului din pozi ia 
4 . Acestea sunt  vagoanele cu numerele 5878, 2276, 9482 i 0221.  

 
inînd cont de cele men ionate s-a concluzionat c  vagoanele din pozi ia 5, pozi ia 6,  

pozi ia 7, pozi ia 8 i  pozi ia 9, nu au provocat accidentul deoarece au deraiat numai dup  ce 
deraiaser   deja vagoanele din  pozi ia 1, pozi ia 2, pozi ia 3 i pozi ia 4. 
 

inând cont c  ro ile de la boghiul din fa  ale  vagonului din pozi ia 4 nu prezint  urme de 
rulare în stare deraiat  pe terasament i coroborat cu indiciile de pe teren, s-a concluzionat c  
vagonul din pozi ia 4 nu a provocat accidentul, vagonul  a deraiat numai dup  ce deraiaser  deja 
vagoanele din  pozi ia 1, pozi ia 2   i pozi ia 3. 

 
 
C.6.5.4. Identificarea vagonului care a produs  accidentul   
 
Urmele de escaladare i/sau c dere a ro ilor au fost g site numai  între punctul „0” i cap tul 

podului, pe o distan  de aproximativ 35 m. Nu au fost identificate urme de escaladare i/sau c dere 
de ro i pe parcursul podului sau dup  ie irea vagoanelor de pe pod. 

 
Cea mai lung  urm  de deraiere este pe partea dreapt  în sensul de mers, începe la punctul 

”0+4m”, traverseaz  podul i se termin  dincolo de pod la roata vagonului  pozi ia 1. Aceast  urm   
are o lungime total  de aproximativ 154 m.  Prin compara ie, cea mai lung  urm  de deraiere pe 
partea stâng  începe  în punctul „0”, se termin  pe pod i are  lungime de aproximativ 120 m. În 
concluzie, urma de deraiere care a ap rut cel mai devreme este cea de pe partea dreapt .   

 
Vagonul din pozi ia 1 avea  deraiate toate ro ile boghiului din spate spre  partea dreapt  iar 

în spatele lui se afla un boghiu nederaiat de la vagonul din  pozi ia 2. Aceasta indic  faptul c  
vagonul din pozi ia 1 nu putea fi antrenat în deraiere de c tre vagonul din pozi ia 2. 

 
Vagonul din pozi ia 2 avea  deraiat  1 osie  a boghiului din spate spre  partea dreapt  iar în 

spatele lui se afla un boghiu deraiat spre  stânga  de la vagonul din  pozi ia 3. Aceasta indic  faptul 
 vagonul din pozi ia 2 nu putea fi antrenat în deraiere de c tre vagonul din pozi ia 3 . 

 
Vagonul din pozi ia 3 avea  deraiate toate ro ile boghiului din fa  spre  partea stâng i 1 

osie de la boghiul din spate spre  partea dreapt , fiiind oprit în aceast  pozi ie de c tre vagoanele din 
spatele lui care erau r sturnate. 

 
inând cont c  cea mai lung  urm  de deraiere era pe partea dreapt , inând cont de indiciile 

de pe teren, de constat rile tehnice i eliminînd ipotezele neplauzibile, se concluzioneaz  c  
vagonul din pozi ia 1 cu nr.315354935878 a  parcurs cea mai lung  distan  în stare deraiat , a 
deraiat pe partea dreapt i a deraiat mai înainte de a deraia celelalte vagoane.  
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Accidentul   s-a  declan at  în  punctul  “0+4m”  prin  escaladarea  inei  din  exteriorul  
curbei de c tre prima roat  din dreapta a boghiului din spate în sens de mers  a vagonului din 
pozi ia 1 cu nr.315354935878.   

 
 
C.6.5.5. Stabilirea cauzelor care au produs deraierea vagonului   nr.315354935878 
 
Din analiza înregistr rilor  de vitezometru ( Figura 10 )  se constat  c  înaintea  deraierii, 

existau perturba ii (reac iuni)  în corpul trenului eviden iate prin diferen e de vitez  de 2 km/h între 
viteza   locomotivei de remorcare i viteza locomotivei ata ate la urma trenului, care circula  cu 
motorul oprit.   

 
Distan e parcurse,  pân  la oprire (m) 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 50 75 

Viteza locomotivei  
de remorcare DA 672 (km/h) 

29 27 24 22 20 22 23 26 28 30 30 0 

Viteza locomotivei de la urma trenului 
DA 857(km/h) 

31 29 27 24 21 21 22 24 26 28 31 0 

Diferenta de viteze :  
V locom.remorcare – V locom. de la 
urma trenului (km/h) 

-2 -2 -3 -2 -1 +1 +1 +2 +2 +2 -1 0 

Figura 10 – viteza înregistrat  a  locomotivelor  
 
Reac iunile  manifestate prin  compresii sau întinderi în lungul trenului,  erau date de traseul 

ii cu panta în sens de mers,  de pozi ionarea trenului simultan pe declivit i diferite, pe  curbe cu 
raze diferite i sensuri opuse  precum i de masa iner ial  dispropor ionat  a locomotivei  LDE de la 
urma trenului.  Comprimarea trenului se exercita în special pe tampoanele de pe firul interior al 
curbei i se desc rca transversal spre ro ile de la exteriorul curbei, constituind astfel un  factor 
favorizant pentru escaladarea inelor din dreapta de c tre ro i.  

Circula ia locomotivei inactive DA 60-0857-7  la urma trenului nr.43622,  a fost un factor 
care a contribuit la amplificarea reac iunilor în corpul trenului i în regim dinamic a constituit un 
factor favorizant pentru escaladarea inelor din exteriorul curbei de c tre ro ile vagoanelor din 
compunerea trenului nr.43622. 

 
 Circula ia trenului în regim de  exces de supraîn are la linie ca urmare a reducerii în timp a 
vitezei de circulatie de la 60 km/h la 30 km/h, producea o înclinare c tre interiorul curbei a 
vagonului nr. 315354935878 i o tendin  de desc rcare de sarcin  a ro ilor de la exteriorul curbei,  
constituind  un  factor favorizant pentru escaladarea inei din dreapta de c tre roat . 
 
 Existen a la vagonul nr. 315354935878 a unor valori ale raportului de sarcini a ro ii din 
stânga fa  de cea din dreapta ale aceleia i osii, respectiv roata nr.3 fa  de roata nr.4 cu o valoare de 
1,20 si roata nr.1 fa  de roata nr.2 cu o valoare de 1,13 era o manifestare a desc rc rii de sarcin  a 
ro ilor de la exteriorul curbei, constituind  un  factor favorizant pentru escaladarea inei din dreapta 
de c tre roat .      
 

Centrul de greutate al înc rc turii cu densitate mic   era mai ridicat decât al altor tipuri de 
înc rc tur  cu densitate mare i a favorizat un transfer de sarcin i o desc rcare mai accentuat  de 
sarcin  a ro ii atacante la circula ia vagonului cu vitez  mic  în curb  cu supraîn are. 

 
 Înclina ia  cutiei vagonului nr. 315354935878 c tre interiorul curbei ( constatat   la 

surarea distantelor dintre cadrul boghiului si glisierele superioare ),  producea o tendin  de 
desc rcare de sarcin  a ro ilor de la exteriorul curbei constituind  un  factor favorizant pentru 
escaladarea inei din dreapta de c tre roat . 
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Existenta la vagonul nr. 315354935878 a unui amortizor ineficace corespunzator rotii nr.4, a  

produs un comportament nefavorabil al ro ilor la întâlnirea unor torsion ri sau varia ii de nivel 
(normale în exploatare)  ale liniei, constituind  un  factor favorizant pentru escaladarea inei din 
dreapta de c tre roat . 
            
 În lucrarea “Dinamica vehiculelor de cale ferat  “ la capitolul care trateaz  siguran a contra 
deraierii  sunt men ionate urm toarele:  
  “Capacitatea de ghidare a osiei scade o dat  cu mic orarea sarcinii pe roata atacant , deci cu 
cât transferul de sarcin  de pe roata atacant  pe cea neatacant  este mai mare. Situa ia limit  pentru 
desc rcarea ro ii atacante poate surveni la parcurgerea cu vitez  mic  a curbelor cu supraîn area 
maxim i cu torsion ri maxime ale c ii. Transferurile de sarcin  negative provin din înclinarea spre 
interiorul curbei a cutiei vehiculului , fiind amplificate de coeficientul de suple e i de torsion rile 

ii, care sunt preluate, în principal, de suspensia vehiculului.” 
  
  inând cont de toate cele men ionate, comisia de investigare a concluzionat  c  în urma 
apari iei unui  regim dinamic defavorabil în care s-au cumulat simultan to i factorii favorizan i,  
 s-a produs o desc rcare excesiv  de sarcin   a  ro ii de pe firul exterior al curbei de la  vagonul   
nr.315354935878 ,  ceea ce a condus la c rarea ro ii atacante pe flancul inei i ulterior la 

sirea c ii de rulare de c tre roat . 
 

Deraierea vagonului   nr.315354935878, s-a produs prin  escaladarea ciupercii inei de pe 
firul exterior al curbei de c tre buza bandajului ro ii din partea dreapt  a primei osii de la al doilea 
boghiu, urmat  de c derea acestei ro i în exteriorul c ii i c derea ro ii corespondente a aceleia i 
osii între firele c ii.  

 
Imediat dup  deraierea vagonului nr.315354935878 s-a produs desfacerea cuplelor 

furtunului de aer de la urma acestuia i avarierea c ii de rulare de c tre ro ile deraiate. Desfacerea 
cuplelor de aer a provocat pierderea aerului din conducta general  de aer i a determinat intrarea 
frânelor de la vagoane în regim de frânare rapid .  Reac iunile suplimentare din tren provocate de 
frânarea rapid  corelate cu avariile ap rute la calea de rulare, a determinat deraierea ulterioar  a 
celorlalte vagoane care urmau dup  vagonul nr.315354935878 .  
 
C.6.5.6.  M suri care au fost luate    
 

Pentru îmbun irea siguran ei feroviare, CREIR CF Cluj a luat m suri de restric ionare a 
circula iei cu locomotiv  inactiv  la urma trenului pe por iunea de linie Dealu tef ni ei – Salva . 
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D. CAUZELE ACCIDENTULUI 
 
D.1. Cauze directe, factori care au contribuit  
Cauza direct  a producerii acestui accident o constituie c rarea buzei ro ii din partea 

dreapt  a primei osii de la boghiul al doilea în sens de mers al vagonului nr.315354935878,   pe 
ciuperca inei corespunz toare firului exterior al curbei i p sirea c ii de rulare, ca urmare a 
urm torului cumul de factori : 

- Existenta unui exces de supraîn are la linie ca urmare a reducerii în timp a vitezei de 
circula ie, de la 60 km/h la 30 km/h; 

- Existen a la vagonul nr. 315354935878 a unor valori a raportului de sarcini a ro ii din stânga 
fa  de cea din dreapta a aceleia i  osii, respectiv roata  nr. 3 fa  de roata nr.4 cu o valoare 
de 1,20 i roata  nr.1 fa  de roata nr.2  cu o valoare de 1,13  ;  

- Existen a unei înclin ri a cutiei vagonului c tre interiorul curbei, constatat  la m surarea 
distan elor  dintre cadrul boghiului i glisierele superioare; 

- Existen a la vagonul nr. 315354935878 a unui amortizor ineficace corespunz tor ro ii nr.4; 
- Reac iunile în tren provocate de pozi ionarea trenului simultan pe linii cu declivit i diferite i 

în curbe cu sensuri opuse i raze diferite, precum i de existen a unui raport de 2,1:1 dintre 
masa locomotivei de la urma trenului  fa  de masele vagoanelor din tren . 
         
D.2. Cauze subiacente 

  În elegerea i aplicarea eronat  a  art.6 alin (16)  din Regulamentul de Remorcare i frânare 
Nr.006 referitor  la r mânerea în pozi ia ini ial  în compunerea trenului f  s  fie active a 
locomotivelor care au fost utilizate ca locomotive împing toare. 

 
D.3 Cauze primare 
Nu au fost identificate cauze primare. 

 
E. RECOMAND RI DE SIGURAN  
Având în vedere concluziile prev zute la paragraful C.6.4.3  al prezentului raport, referitoare 

la modul în care au fost în elese i aplicate reglement rile în vigoare  de c tre personalul de 
exploatare, comisia de investigare constat  c  este necesar  emiterea urm toarei recomand ri de 
siguran : 

Luarea m surilor necesare pentru ca personalul de exploatare s  în eleag  cu precizie i 
 echivoc condi iile de aplicare a prevederilor art.6 alin.(16) din Regulamentul de Remorcare i 

frânare Nr.006, referitor  la r mânerea în pozi ia ini ial  în compunerea trenului, pentru 
continuarea mersului, ca vehicule remorcate i f  s  fie active în remorcarea trenului, a 
locomotivelor care au fost utilizate ca locomotive împing toare. 

 
Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autorit ii de Siguran  Feroviar  

Român , gestionarului de infrastructur  feroviar  public  CNCF „CFR” SA i SNTFM „ CFR 
Marf ” S.A.       

Cluj-Napoca, 28 martie  2014 
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