
 

 
 

AVIZ 

 
În cazul accidentului feroviar produs la data de 09.01.2014 la ora 00:50, pe raza de activitate a 

Sucursalei Regionala de C i Ferate Bra ov,  sec ia  de  circula ie  Bra ov  Triaj  -  Ploie ti  (linie  dubl  
electrificat ) între sta iile CFR Bra ov Triaj - Dârste la km. 169+025, prin deraierea de o osie (prima 
în sensul de mers) a vagonului nr.21531502307-1 aflat în compunerea trenului de marf  nr.51740 
apar inând operatorului de transport feroviar  S.N.T.F.M. „CFR Marf ” SA Bucure ti, Organismul de 
Investigare Feroviar Român a desf urat o ac iune de investigare în conformitate cu prevederile H.G. nr. 
117/2010. Prin ac iunea de investigare desf urat  au fost strânse i analizate informa iile 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, 28 Martie 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 09.01.2014 la ora 00:50 pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de C i Ferate Bra ov, 
sec ia de circula ie Bra ov Triaj - Ploie ti (linie dubl  electrificat ), între sta iile CFR Bra ov Triaj 
- Dârste la km. 169+025, prin deraierea de o osie (prima în sensul de mers) a vagonului nr. 
21531502307-1 aflat în compunerea trenului de marf  nr.51740 . 
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A. PREAMBUL 
 

A.1. Introducere 
 

La data de 09.01.2014 Revizoratul Regional de Siguran a Circula iei din cadrul Sucursalei 
Regionala de C i Ferate Bra ov prin fi a de avizare nr. 17, a avizat faptul c  între sta iile CFR Bra ov 
Triaj – Dârste la km. 169+025, s-a produs deraierea de o osie (prima în sensul de mers) a vagonului 
nr.21531502307-1 aflat în compunerea trenului de marf  nr.51740 apar inând operatorului de transport 
feroviar S.N.T.F.M. „CFR Marf ” SA Bucure ti. 
  

A.2. Procesul investiga iei 
 

Luând în considerare c , faptele produse sunt definite ca accident conform art. 3 pct. l din Legea 
55/2006 privind siguran a feroviar i c  acest accident are relevan  pentru sistemul feroviar, în 
temeiul articolului 19 alin (2) din Legea nr. 55/2006 privind siguran a feroviar  coroborat cu art. 48, 
alin. 1 din Regulamentul de investigare a accidentelor i 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 
H.G. 117/2010, directorul OIFR a decis deschiderea unei ac iuni de investigare. Astfel, prin decizia nr. 
134 din data de 09.01.2014, a fost numit  comisia de investigare format  din: 
  

   Sever Paul               -  Investigator OIFR                                                  - investigator principal 
 Vasile Sav                - Revizor regional SC V – CZM   Bra ov  

                                            SNTFM “CFR Marf ” SA                                  - membru 
  Gheorghe Boac      - ef divizie L -Sucursala „CREÎR CF” 

                                             Bra ov                                                                 - membru 
  Florian  Dinescu     - Instructor regional –Sucursala „CREÎR CF”  

                                              Bra ov                                                                - membru 

 
B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE 

 
Descrierea pe scurt 

 
La data de 09.01.2014 la ora 00:50, în circula ia trenului de marf  nr.51740, la km. 169+025 

între sta iile CFR Bra ov Triaj – Dârste, s-a produs deraierea primei osii în sensul de mers a vagonului 
nr.21531502307-1 al nou lea de la locomotiv . 
 

Trenul de marf  nr.51740 apar inea operatorului de transport feroviar S.N.T.F.M. „CFR 
Marf ” S.A. Bucure ti. 
 

Locul producerii accidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de C i 
Ferate Bra ov, sec ia de circula ie Bra ov Triaj - Ploie ti. 
  

În urma producerii acestui accident nu s-au înregistrat pierderi de vie i omene ti sau r ni i. 
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 Cauzele producerii accidentului 
 

Cauza direct , factori care au contribuit 
 
Cauza direct  a producerii accidentului o constituie cre terea punctual  a ecartamentului c ii 

în timpul circula iei materialului rulant pe o zon  de traseu în curb , fapt care a condus la c derea între 
firele c ii a ro ii din partea stâng  a primei osii în sensul de mers a vagonului nr.21531502307-1, 
urmat  de c rarea buzei bandajului ro ii din partea dreapt  a aceleia i osii pe suprafa a de rulare a 
ciupercii corespunz toare firului exterior al curbei i c derea acesteia în exteriorul c ii de rulare. 
 

Factori care au contribuit: 
 inexisten a num rului corespunz tor de tirfoane pentru fixarea pl cilor metalice de 

traversele de lemn, precum i existen a unor tirfoane rupte; 
 prisma de piatr  colmatat  cu p mânt i vegeta ie în propor ie de 80-90 %, elementele 

de prindere fiind acoperite (nu erau vizibile) i în interiorul i în exteriorul curbei.  
  

Cauze subiacente 
 
Mentenan a necorespunz toare a suprastructurii c ii în cuprinsul curbei km 168+756-169+114. 

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

 
Grad de severitate  

 
Conform prevederilor art. 7, alin.(1), lit. b din Regulamentul de investigare a accidentelor i 

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, evenimentul se încadreaz  ca accident 
feroviar. 
 

Recomand ri de siguran  
 

Nu au fost identificate recomand ri de siguran . 
 
  C. RAPORTUL DE INVESTIGARE 
 

C.1. Descrierea accidentului 
 

La data de 09.01.2014 trenul de marf  nr. 51740 a fost expediat din sta ia CFR Bra ov Triaj la 
ora 00:35, având ca destina ie sta ia CFR Constan a Ferry Boat, în condi iile din livret ale trenului de 
marf  nr. 31416, conform ordinului de circula ie Seria A nr.0419227. Trenul a fost format de sta ia 
CFR Bra ov Triaj, având în compunere vagoane înc rcate cu uree de c tre sta ia CFR Târgu Mure  
Sud. 
 

Dup  plecarea din sta ie, în zona km. 169+025 (aproximativ 70 m înaintea semnalului de ie ire 
YDX),  pe  o  por iune  de  linie  în  curb  cu  devia ie  stânga  în  sensul  de  mers  al  trenului,  s-a  produs  

derea între firele c ii a ro ii din partea stâng  a primei osii în sensul de mers al vagonului 
nr.21531502307-1 – foto nr. 1,2. 
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Foto nr. 1 

 

 
 

   locul c derii ro ii din stânga                                                                  primul tirfon lovit de 
                                                                                                       roata din stânga 

Foto nr. 2 
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În  continuare,  vagonul  a  circulat  cu  roata  din  stânga  între  firele  c ii  i  cu  roata  din  dreapta  
normal pe in , pân  la prima eclis , pe o distan  de 4,5 m unde s-a produs escaladarea ro ii spre 
exteriorul curbei – foto nr. 3. 

 

 
 
                         urma de escaladare                     Foto nr. 3 

 
 
 

Vagonul a circulat deraiat pe o distan  de aproximativ 1700 m, când, dup  efectuarea 
eficacit ii frânei automate, s-a produs ruperea conductei generale de aer la vagonul            
nr.21531502388-1 (al optulea de la siguran ) i trenul s-a oprit. 
 

Dup  oprirea trenului, locomotiva de remorcare s-a aflat la km. 167+250 iar cel de al nou lea 
vagon de la locomotiv  era deraiat de prima osie în sensul de mers, roata din partea dreapt  aflându-
se la o distan  de aproximativ 60 cm de ina corespunz toare firului exterior al curbei, vagonul 
afectând prin pozi ia în care s-a oprit, gabaritul de liber  trecere al liniei curente firul I dintre sta iile 
CFR Bra ov-Dârste. De asemenea vagonul avea u a lateral  dreapta deschis , al doilea oblon de pe 
partea stâng  era c zut i cutia vagonului era str puns  frontal de tamponul vagonului din fa  – foto 
nr. 4. 
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Foto nr. 4 
 

 
 

Vagonul al optulea de la siguran  avea conducta general  de trecere rupt , tamponul stânga 
spate strâmb i era suspendat pe vagonul deraiat f  a fi ridicat de pe linie – foto nr. 5. 
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Foto nr. 5 
  

C.2. Circumstan ele accidentului  
 

C.2.1. P ile implicate 
 

Sec ia de circula ie unde a avut loc accidentul feroviar este în administrarea C.N.C.F. „CFR” 
SA i este între inut  de salaria ii s i. 
 

Infrastructura i suprastructura c ii ferate sunt în administrarea C.N.C.F. „CFR” S.A. i sunt 
între inute de salaria ii Districtului linii 2 Dârste din cadrul Sec iei L1 Bra ov, Sucursala Regionala de 

i Ferate Bra ov. 
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Locul producerii accidentului 
 

Instala iile de semnalizare, centralizare i blocare (SCB) din sta ia CFR Bra ov Triaj sunt în 
administrarea C.N.C.F. „CFR” S.A. i sunt între inute de c tre salaria i din cadrul Sec iei CT 1 Bra ov, 
Sucursala Regionala de C i Ferate Bra ov. 
 

Instala ia de comunica ii feroviare din sta ia CFR Bra ov Triaj este în administrarea C.N.C.F. 
„CFR” S.A. i este între inut  de salaria ii S.C. TELECOMUNICA II CFR S.A. 
 

Vagoanele implicate în accident precum i locomotivele de remorcare (titular i împing toare) 
sunt proprietatea S.N.T.F.M. „CFR Marf ” SA, locomotivele fiind conduse i deservite de personal 
apar inând aceluia i operator.  
 

C.2.2. Compunerea i echipamentele trenului 
 

Trenul de marf  nr.51740 apar inând operatorului de transport feroviar S.N.T.F.M. „CFR 
Marf ” S.A.  a fost compus din 25 vagoane înc rcate, seria G 33, având 90 osii, 1472 tone brute, 896 
tone marf , frânat automat necesar conform livret 736 tone, frânate automat real 886 tone, tonaj frânat 
de mân  necesar 250 tone, iar în mod real frânat de mân  381 tone i avea o lungime de 517 metri. 
Trenul a fost remorcat de locomotiva EA 890 (titular ) i locomotiva EA 813 (împing toare).  

 
Conform Livretului cu mersul trenurilor de marf  pe Sucursala Regionala de C i Ferate Bra ov 

valabil de la 15 decembrie 2013, pag. 98, trenul de marf  nr.31416 (în condi iile c ruia a fost expediat 



 

 
 

10

trenul de marf  nr.51740 din sta ia CFR Bra ov Triaj), permitea o compunere a trenului pe distan a 
Bra ov Triaj-Ploie ti Triaj de 1550 tone i 620 metri.  
 

Vagonul nr.21531502307-1 implicat în deraiere precum i vagonul nr.21531502388-1 aflat în 
compunerea trenului în fa a celui deraiat, au fost cânt rite pe cântarul Sta iei CFR Bra ov Triaj (cu 
verificare metrologic  în termen de valabilitate) f  a fi constatat  dep irea capacit ii de înc rcare.   
 

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului 
 
 C.2.3.1. Linii 
 

Descrierea traseului c ii 
1. Linia curent  dintre sta iile CFR Bra ov Triaj i Dârste este linie dubl , electrificat , traseul 

în plan al c ii fiind constituit dintr-o succesiune de aliniamente i curbe. 
2. Traseul în plan orizontal al c ii în zona producerii accidentului este constituit dintr-o curb  

cu dou  raze de acela i sens R1=290 m, R2=325 m i supraîn area constant  h=85 mm. Deraierea s-
a produs în cuprinsul curbei circulare cu raza R2=325 m. 

3. În profilul în lung declivitatea în zona producerii accidentului este de 2,2 ‰ (ramp  în sensul 
de mers al trenului).  

4. Viteza maxim  de circula ie a liniei este de 50 km/h; 
5. În zona producerii deraierii viteza era restric ionat  la 30 km/h; 

 
Descrierea suprastructurii c ii  
În zona producerii deraierii suprastructura c ii ferate este constituit  din in  tip 65, cale cu 

joante (CCJ), traverse normale de lemn, prindere indirect  tip K.  
Prisma de piatr  spart  era colmatat .  

 
 C.2.3.2. Instala ii  

 
Linia curent  între  sta iile CFR Bra ov Triaj i Dârste este dotat  cu instala ie de dirijare a 

traficului feroviar tip bloc de linie automat (BLA). 
 

Pe distan a Bra ov Triaj – Dârste instala iile sunt între inute de salaria ii sec iei CT 1 Bra ov. 
 
C.2.3.3.Vagoane  
 

 Vagonul  nr.21531502307-1 implicat în deraiere este un vagon pe dou  osii seria Gbs cu pere i 
din lemn. 

 Caracteristici vagon: 

- frân  tip KE-GP – regulator automat de timonerie 2 AT – 450 ; 

- lungimea peste tampoane 14,02 m; 

- lungimea util  a cutiei 12,07 m ;  

- tampoane cu taler rotund tip C, cursa de 75 mm; 

- tara 14.800 kg; 

- capacitatea de înc rcare 25.200 kg; 
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- arcuri de suspensie de 1400 mm cu 9 foi, s geat  pozitiv ; 

- ro i cu diametrul nominal de 1000 mm, cu bandaje; 

-  RP 26.03.2008 CTFB (6 ani); 

- RR+RIF 23.03.11 ATM; 

 
C.2.4. Mijloace de comunicare 

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

C.3. Urm rile accidentului 
 

C.3.1. Pierderi de vie i omene ti sau r ni i 
 
          În urma producerii acestui accident feroviar nu au fost înregistrate pierderi de vie i omene ti sau 

ni i. 
 

C.3.2. Pagube materiale 
 

Valoarea pagubelor materiale în conformitate cu devizele întocmite de c tre proprietarul 
materialului rulant i administratorul infrastructurii feroviare publice, este urm toarea: 

 
 la vagonul nr. 21531502388-1                                                             365,93  lei   

    
 la vagonul nr. 21531502307-1                                                           4 095,84  lei     

 
  locomotiva de remorcare a TIS                                                        903,15 lei i 24,13 euro 

                                                                                                                                                                                                 
 la linii                                                                                                           1 864,78 lei 

         
 la instala ii                      nu au fost     

……………………………………………………………………………………………………. 
 
Valoarea total  a pagubelor                                      7 229,7 lei i 24,13 euro     

 
C.3.3. Consecin ele accidentului în traficul feroviar 

 
Urmare producerii accidentului, au fost închise liniile curente  Bra ov Triaj – Dârste Fir II de 

circula ie de la ora 00:50 i Bra ov – Dârste Fir I de circula ie de la ora 01:25. 
 

Vagonul a fost repus pe linie cu ajutorul Trenului de Interven ie Specializat (TIS) la ora 06:50. 
 

Linia curent  Bra ov – Dârste Fir I de circula ie a fost redeschis  la ora 07:57, iar linia curent  
Bra ov Triaj – Dârste Fir II de circula ie a fost redeschis  la ora 09:45.  
 
 Nu au fost înregistrate repercusiuni în circula ia trenurilor. 
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C.4. Circumstan e externe 
 

La data de 09.01.2014, în intervalul de timp 00:00 - 01:00 era cea  deas , vizibilitate la circa 
50 m, temperatura exterioar  - 4 °C. 
 

C.5. Desf urarea investiga iei 
 

C.5.1. Rezumatul m rturiilor personalului implicat 
 
 Rezumatul m rturiilor personalului operatorului de transport feroviar. 
 

Din declara ia mecanicului de locomotiv  care a condus i deservit locomotiva EA 890 ce a 
remorcat trenul de marf  nr.51740 ca locomotiv  titular  se pot re ine urm toarele: 

 a efectuat serviciu în data de 09.01.2014 în remorcarea trenului de marf  nr. 51740, urmând a 
remorca acest tren pe distan a Bra ov Triaj – Predeal - Ploie ti Triaj; 

 dup  ie irea din sta ia CFR Bra ov Triaj, la km. 167+200 la viteza de aproximativ 45 km/h, în 
timpul efectu rii probei de eficacitate, s-a constatat sc derea brusc  a aerului în conducta 
general ; 

 a trimis mecanicul ajutor s  verifice trenul pentru a constata cauza sc derii aerului în conducta 
general ; 

 la întoarcere, acesta i-a comunicat c   al 9- lea vagon de la locomotiv  este deraiat de prima 
osie în sensul de mers; 

 a avizat IDM din sta ia CFR Dârste despre acest lucru i despre faptul c  este afectat gabaritul 
liniei curente Bra ov - Dârste Fir I de circula ie; 

 
Din declara ia mecanicului ajutor care a deservit locomotiva EA 890 ce a remorcat trenul de 

marf  nr.51740 ca locomotiv  titular  se pot re ine urm toarele: 
 a efectuat serviciu în data de 09.01.2014 în remorcarea trenului de marf  nr. 51740, urmând a 

remorca acest tren pe distan a Bra ov Triaj – Predeal - Ploie ti Triaj; 
 la plecare din sta ia CFR Bra ov Triaj a urm rit trenul i nu s-au dat semnale de oprire pe 

partea lui; 
 a urm rit trenul în curbe i nu s-a constatat nimic deosebit fiind i cea  deas ; 
 dup  ie irea din sta ia CFR Bra ov Triaj, la km. 167+200 la viteza de aproximativ 45 km/h, în 

timpul efectu rii probei de eficacitate, s-a constatat sc derea aerului brusc în conducta 
general ; 

 la  verificarea  trenului  a  constatat  c  al  9-lea  vagon  din  compunerea  trenului  era  deraiat  de  
prima osie în sensul de mers i era afectat gabaritul liniei vecine; 

 a comunicat mecanicului cele constatate i a asigurat trenul cu frânele de mân ; 
 
Din declara ia mecanicului de locomotiv  care a condus i deservit locomotiva EA 813, ce a 

remorcat trenul de marf  nr.51740 ca locomotiv  împing toare se pot re ine urm toarele: 
 a efectuat serviciu în data de 09.01.2014 în remorcarea trenului de marf  nr.51740, cu 

locomotiva EA 813 ca locomotiv  împing toare; 
 la ie irea de pe por iunea de linie cu limitare de 30 km/h a comunicat mecanicului locomotivei 

titulare c  se poate spori viteza de circula ie în vederea efectu rii probei de eficacitate; 
 la viteza de aproximativ 41-42 km/h, mecanicul locomotivei titulare i-a comunicat s  reduc  

for a de trac iune în vederea efectu rii eficacit ii; 
 în acel moment s-a produs sc derea brusc  a aerului în conducta general  de aer a trenului, 

acesta oprindu-se; 
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 l-a întrebat pe mecanicul locomotivei titulare despre cauza frân rii, acesta comunicându-i c  
nu are probleme la locomotiv i c  nici nu a fost frânat de urgen ; 

 au hot rât împreun  s  trimit  mecanicii ajutori pentru verificarea trenului; 
 dup  câteva minute a fost anun at de mecanicul ajutor despre faptul c  vagonul al 9-lea de la 

siguran  este deraiat de prima osie în sensul de mers i afecteaz  gabaritul liniei curente Fir I 
Bra ov - Dârste; 

 a auzit prin sta ia RTF c  mecanicul locomotivei titulare a avizat IDM din sta ia Dârste asupra 
acestui aspect; 

 dup  plecarea din sta ia CFR Bra ov Triaj i pân  la oprire nu a sim it reac ii în tren i nu a 
putut urm ri trenul din cauza profilului liniei dar i a ce ii dese;   
 
Din declara ia mecanicului ajutor care a deservit locomotiva EA 813, ce a remorcat trenul de 

marf  nr.51740 ca locomotiv  împing toare se pot re ine urm toarele: 
 a efectuat serviciu în data de 09.01.2014 în remorcarea trenului de marf  nr. 51740, cu 

locomotiva EA 813 ca locomotiv  împing toare; 
 dup  ie irea de pe por iunea de linie cu limitare de 30 km/h mecanicul lui a comunicat 

mecanicului locomotivei titulare c  se poate spori viteza de circula ie în vederea efectu rii 
probei de eficacitate; 

 la viteza de aproximativ 41-42 km/h, s-a produs sc derea aerului în conducta general  brusc, 
trenul oprindu-se; 

 a fost trimis pentru verificarea trenului i a depist rii cauzei opririi i a constatat împreun  cu 
mecanicul ajutor al locomotivei titulare c  al 9-lea vagon de la siguran  era deraiat de o osie 
i afecteaz  gabaritul liniei curente Fir I de circula ie Bra ov - Dârste, comunicând acest lucru 

mecanicului de locomotiv ; 
 pe distan a Bra ov Triaj  i pân  la km. 167+200 (locul de oprire al trenului) nu a sim it reac ii 

în tren i cât a putut urm rii trenul datorit  ce ii dese, nu a observat nici o neregul  la tren;  
 

Din declara ia revizorului tehnic de vagoane care a efectuat serviciu la preg tirea trenului de 
marf  nr.51740 se pot re ine urm toarele: 

 în data de 08.01.2014 la ora 20:10 a primit comand  de preg tire la compunere a trenului de 
marf  nr.51740 garat la linia 10D; 

 cu ocazia reviziei tehnice la trenul respectiv (pe partea dreapt  a sensului de mers) nu a 
constatat nimic deosebit care s  pun  în pericol siguran a circula iei; 

 
Din declara ia revizorului tehnic de vagoane care a efectuat serviciu la preg tirea trenului de 

marf  nr.51740 se pot re ine urm toarele: 
 în data de 08.01.2014 la ora 20:10 a primit comand  de preg tire la compunere a trenului de 

marf  nr.51740 garat la linia 10D; 
 a efectuat revizie tehnic  a trenului pe partea stâng  a sensului de mers; 
 a început preg tirea tehnic  a trenului la ora 20:10 i a finalizat-o inclusiv proba complet  la 

ora 21:20; 
 la efectuarea reviziei a constatat vagonul nr. 215324610405 cu revizia periodic  expirat i s-

a notificat cu notificare alb  cu dung  ro ie nr. 1-017426 pentru cel mai apropiat atelier; 
 nu a constatat alte neconformit i;  

 
 Rezumatul m rturiilor personalului gestionarului de infrastructur . 
 

Din declara ia impiegatului de mi care dispozitor care a efectuat serviciu în data de 
08/09.01.2014 în sta ia CFR Bra ov Triaj se pot re ine urm toarele: 
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 în data de 08.01.2014 la ora 19:50 a dat comand  de formare a trenului de marf  nr. 51710 iar 
la ora 23:00 în urma rectific rilor la program a schimbat num rul trenului, respectiv nr.51740; 

 la ora 23:43 a dat comand  de intrare a locomotivelor pe tren; 
 la  ora  00:36  IDM  exterior  a  dat  prin  sta ia  RT  trenul  gata  de  expediere,  moment  în  care  a  

executat parcursul de ie ire de la Y 10 DP la sta ia CFR Dârste pe Fir II; 
 trenul a plecat la ora 00:40 iar la ora 00:50 la ie irea peste macazele A, 9R-5R a observat c  

macazul respectiv i-a pierdut controlul electric i sun  buton sonerie talonare; 
 a rupt sigiliul de la butonul sonerie talonare dup  ce în prealabil a scris în RRLIS la ora 00:55 

i a avizat electromecanicul SCB, operatorul RC i eful sta iei; 
 a trimis pe IDM localist pe teren s  vad  ce s-a întâmplat i acesta i-a transmis prin telefonul 

mobil c  a deraiat al 9-lea vagon din tren de prima osie în sensul de mers; 
 

Din declara ia impiegatului de mi care localist care a efectuat serviciu în data de 
08/09.01.2014 în sta ia CFR Bra ov Triaj se pot re ine urm toarele: 

 în data de 08.01.2014 la ora 19:50 s-a dat comand  de formare a trenului de marf  nr.51710 
iar la ora 23:00 în urma rectific rilor la program s-a schimbat num rul trenului, respectiv 
nr.51740; 

 la ora 23:43 au intrat locomotivele pe tren, întocmirea documentelor, verificarea frânelor de 
mân  de c tre mecanicul ajutor i efectuarea probei de continuitate încheindu-se la ora 00:36; 

 la ora 00:36, IDM exterior a dat trenul de marf  nr. 51740 gata de expediat prin sta ia RT, iar 
IDM dispozitor a efectuat parcursul de expediere al trenului; 

 trenul a plecat din sta ie la ora 00:40 i la ie irea din sta ie, când trenul se afla peste macazul 
9R acesta i-a pierdut controlul electric; 

 IDM dispozitor i-a solicitat deplasarea pe teren pentru verificarea macazului; 
 la verific rile efectuate pe teren a observat c  un vehicul din tren nu s-a deplasat pe linie; 
 s-a deplasat pe linie pân  la tren i a constatat c  al 9-lea vagon de la siguran  era deraiat în 

partea dreapt  a sensului de mers la cca 60-70 cm; 
 a raportat telefonic situa ia c tre IDM dispozitor, eful de sta ie i eful de tur  de la regulatorul 

de circula ie;   
 
Din declara ia impiegatului  de  mi care  exterior  care a efectuat serviciu în data de 

08/09.01.2014 în sta ia CFR Bra ov Triaj se pot re ine urm toarele: 
 în data de 08.01.2014 la ora 19:50 a primit comand  de formare a trenului de marf  nr. 51710 

iar la ora 23:00 a primit comand  de schimbare a num rului în nr.51740; 
 la ora 23:43 a primit comand  de locomotiv  la tren; 
 la ora 23:50 a primit ar tarea vagoanelor înso it  de nota de frân  cu care a plecat pe tren spre 

urma trenului; 
 a efectuat lucr rile necesare în vederea expedierii trenului, respectiv înmânarea ordinelor de 

circula ie pentru cele dou  locomotive, efectuarea înscrisurilor în foile de parcurs, verificarea 
pe teren a datelor înscrise în ar tarea vagoanelor, pozi ia just  a schimb toarelor de regim i a 
manetei de izolare a conductei de aer; 

 nu a constatat neconformit i; 
 la ora 00:36 a anun at prin RTF, IDM dispozitor c  trenul de marf  nr.51740 din linia 10 D 

este gata de plecare; 
 a defilat trenul la plecare împreun  cu revizorul tehnic de vagoane f  a constata nimic 

deosebit; 
 mecanicii de locomotiv  erau în stare normal ; 
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Din chestionarea revizorului de cale din cadrul Districtului L2 Dârste se pot re ine 
urm toarele: 

 revizia c ii pe linia 314 A 2 între sta iile CFR Bra ov Triaj – Dârste (locul unde s-a produs 
accidentul) se face la dou  zile începând de la km. 163+350; 

 ultima revizie a c ii pe zona respectiv  înainte de producerea accidentului a efectuat-o în data 
de 08.01.2014 între orele 10:30-10:50 i a constatat c  prinderea era complet  dar cu p mânt 
mult aproape de prindere; 

 a considerat c  starea tehnic  a c ii pe zona revizuit  era corespunz toare pentru circula ia 
trenurilor în condi ii de siguran  a circula iei; 

 cu patru zile înainte de producerea accidentului a constatat dou  traverse cu câte dou  tirfoane 
lips i le-a completat; 

 explic  lipsa tirfoanelor în zon  prin faptul c  acestea au fost sustrase de persoane str ine; 
 starea c ii nu impunea m suri de reducere a vitezei sau de închidere a liniei; 

 
Din chestionarea efului de echip  din cadrul Districtului L2 Dârste se pot re ine urm toarele: 

 ultima revizie chenzinal  în zona producerii accidentului a efectuat-o în data de 13.12.2013, 
ocazie cu care s-au m surat aparatele de cale i s-a verificat vizual linia f  a constata lipsuri 
de materiale; 

 ultimele lucr ri programate i executate pe linia 314 A 2 s-au desf urat în luna iunie 2013 i 
au constat în lucr ri de înlocuiri de traverse ( 49 buc.) i rectificare ecartament prin tragere la 
tipar; 

 consider  c  lipsa tirfoanelor în zon  se datoreaz  sustragerilor produse de persoane 
necunoscute; 

 consider  c  acoperirea elementelor componente de prindere a inei cu piatr  spart  se 
datoreaz  persoanelor care trec prin zon  cu c ru e; 

 valoarea ecartamentului de 1481 mm (+ 46 mm) se explic  prin sustragerea tirfoanelor de c tre 
persoane necunoscute; 

 în anul 2013 luna iunie, pe linia 314 A 2 pe curba de la km. 168+700-169+100 s-au înlocuit 
un num r de aproximativ 150 traverse; 

 în zona producerii deraierii prisma de piatr  spart  era colmatat  în propor ie de 70 %, cu 
mânt pân  la suprafa a prinderii din cauza unui drum f cut de persoane str ine; 

 starea c ii nu impunea m suri de reducere a vitezei trenurilor sau de închidere a liniei; 
 
Din chestionarea efului de district al Districtului L2 Dârste se pot re ine urm toarele: 

 ultima revizie chenzinal  a fost efectuat  în data de 13.12.2013, ocazie cu care s-au efectuat 
sur tori la aparatele de cale din zon i prin sondaj pe zonele cu traverse necorespunz toare; 

 în zona producerii accidentului nu a avut constat ri cu privire la starea prinderilor, care erau 
complete; 

 în data de 13.01.2014 au fost programate lucr ri de tragere la tipar (rectificare ecartament) pe 
schimb torul de cale A; în zona producerii accidentului nu au fost programate lucr ri; 

 ultima m sur toare cu c ruciorul de m surat calea s-a efectuat în data de 14.10.2013 când au 
fost înregistrate defecte de l rgiri L3; L4 care nu au fost remediate; 

 curba pe care s-a produs accidentul s-a verificat în luna martie a anului 2013 când s-au 
constatat probleme de ecartament peste limita toleran elor, programându-se lucr ri de înlocuire 
de traverse i rectificare ecartament în perioada aprilie-iunie; 

 în cursul anului 2013 au fost înlocuite un num r de 119 traverse de lemn i au fost executate 
lucr ri de rectificare ecartament; frecvent în zon  au fost complet ri de materiale de prindere 
datorit  numeroaselor furturi; 
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 a fost avizat verbal i în scris de c tre personalul din subordine despre deficien ele ap rute la 
linie, despre sustragerile de materiale pe care le-a completat imediat; 

 consider  c  lipsa tirfoanelor din zona producerii accidentului se datoreaz  sustragerilor; 
 acoperirea elementelor de prindere cu piatr  se datoreaz  persoanelor din zon  care i-au 

amenajat o c rare pentru a trece mai u or cu c ru a; 
 valoarea ecartamentului de 1481 mm (+ 46 mm) se datoreaz  lipsei elementelor de prindere 

care au fost sustrase i cedarea prinderilor inelor de traverse sub sarcin  ac iunea materialului 
rulant; 

  starea c ii nu impunea m suri de reducere a vitezei trenurilor sau de închidere a liniei; 
 pe zona producerii accidentului viteza de circula ie este de 30 km/h; 
 prisma de piatr  spart  era colmatat  în propor ie de 80 %; 

 
Din chestionarea efului de sec ie adjunct al Sec iei L1 Bra ov se pot re ine urm toarele: 

 ultima revizie am nun it  pe raza Districtului 2 Dârste a fost efectuat  în perioada 25-27 
noiembrie 2013, ocazie cu care s-au efectuat m sur tori la ecartament i nivel pe curb i 

sur tori la schimb torii de cale A i 9R; 
 curba de la km. 168+756-169+114 cu raz  de 325 m i lungime total  de 269 m a mai fost 

surat i în luna octombrie 2013, valorile încadrându-se în toleran e; 
 linia 314 A2 a avut lucr ri de schimbare traverse lemn în luna iunie 2013; 
 pentru curba unde s-a produs accidentul, sec ia a propus lucr ri cu ma ini grele de cale pentru 

anul 2014; 
 urmare m sur torilor efectuate, a dispus ca pe por iunea cuprins  între km. 168+700-169+100, 

viteza de circula ie s  r mân  la valoarea de 30 km/h, zona s  se in  sub observa ie iar dac  
situa ia  o va impune se va agrava RV i se va trece la asigurarea curbei în toleran e prin 
tragerea la tipar sau înlocuiri de traverse de lemn unde este cazul; 

 urmare verific rilor efectuate conform Instruc iei nr. 305/1997, curba de la km. 169+200-
168+500 fiind în parametrii toleran elor i fiind programate lucr ri de între inere, a decis 
inerea sub observa ie strict  pân  la remedieri; 

 în cursul anului 2013, în urma recens mântului din 100 în 100 m, cu notificarea urgen elor, s-
au înlocuit traverse de urgen a I în luna iunie; 

 în zona km. 169+200-168+700 în cursul anului 2013 în lunile martie, aprilie, mai, iunie i iulie 
s-au executat lucr ri de tragere la tipar cu înlocuiri de traverse în urgen a I i completarea 
materialului m runt de cale; 

 tirfoanele sl bite din zona producerii deraierii „se g sesc la traversele vechi înlocuite în anii 
anteriori, la care calitatea lor nu a asigurat strângerea din cauza densit ii structurii lemnului”; 

 tirfoanele lips  din zona producerii deraierii au fost sustrase de persoane necunoscute; 
 prinderea acoperit  din zona producerii deraierii pe o lungime de 4-5 m se explic  prin 

escaladarea zonei de cale ferat  de c tre persoane cu utilaje cu trac iune animal ; 
 valoarea ecartamentului în punctul deraierii se explic  prin sustragerea materialului m runt de 

prindere; 
 starea liniei în zona respectiv , urmare m sur torilor efectuate cu CMC în luna octombrie, nu 

a impus reducerea vitezei de circula ie ci doar inerea sub observa ie; 
 sur torile înregistrate i notate au fost la limita toleran elor, la ecartament, nivel, uzur ; 
 sura imediat  pe care a luat-o a fost inerea sub observa ie i programarea de lucr ri cu 

înaintarea raportului de necesitate pentru materialele necesare; 
 

Din chestionarea efului de sec ie al Sec iei L1 Bra ov se pot re ine urm toarele: 
 ultima revizie am nun it  pe raza Districtului 2 Dârste a fost efectuat  în luna august 2013; 
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 pe linia 314 A2 în mod expres a efectuat m sur tori la ecartament i nivel, constatând zone cu 
traverse necorespunz toare izolate i material m runt de prindere lips  (tirfoane, uruburi 
verticale); 

 ultima m sur toare a c ii în zona producerii accidentului s-a efectuat cu CMC în cursul lunii 
octombrie 2013; 

 a analizat rezultatele m sur torilor i a stabilit înlocuirea izolat  a traverselor de lemn 
necorespunz toare, completarea materialului m runt de cale lips ; 

 conform rezultatelor m sur torilor cu CMC, viteza de circula ie de 30 km/h existent  pe teren 
era instruc ional ; 

 pe curba de la km. 169+200-168+500, în urma m sur torilor efectuate a constatat o deficien  
la s geat  (dar nu în zona de deraiere) datorat  uzurii laterale a inei care se încadrau în limitele 
toleran elor admise, neimpunându-se m suri suplimentare; 

 în urma recens mântului materialelor i lucr rilor efectuat în toamna anului 2012, au rezultat 
un num r de circa 200 buc. traverse necorespunz toare, material m runt de prindere lips , 
necesitând înlocuiri i complet ri; 

 au fost programate i efectuate lucr ri de înlocuire de traverse i complet ri de material m runt 
de cale; 

 lipsa tirfoanelor în zona producerii accidentului se datoreaz  sustragerii acestora de c tre 
persoane necunoscute; 

 valoarea ecartamentului în punctul deraierii se explic  prin sustragerea materialului m runt de 
prindere, dar nu consider  c  deraierea s-a produs din aceast  cauz ; 

 dup  m surarea liniei cu CMC în luna octombrie 2013 s-au constatat defecte în zona respectiv  
L3 (l rgiri de gradul 3) în mai multe puncte, nu a luat m suri deosebite pentru aceast  zon  
deoarece viteza de circula ie existent  (30 km/h) era instruc ional  pentru acele defecte; 

 
C.5.2. Sistemul de management al siguran ei  

 
 La momentul producerii accidentului feroviar, C.N.C.F. „CFR” S.A. în calitate de gestionar al 
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al siguran ei feroviare, în 
conformitate cu prevederile Legii nr. 55/2006 privind siguran a feroviar i a Ordinului ministrului 
transporturilor OMT 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 nr. 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 nr. de identificare ASB11006 – 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, S.N.T.F.M. „CFR Marf ”- S.A. în calitate de 

operator de transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al siguran ei 
feroviare, în conformitate cu prevederile Legii nr. 55/2006 privind siguran a feroviar i ale OMT nr. 
535/2007 cu modific rile i complet rile ulterioare  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: 
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 Certificatul de siguran  - Partea A RO1120130022 prin care Autoritatea de Siguran  Feroviar    
Român  din cadrul AFER confirm  acceptarea sistemului de management al siguran ei  din cadrul 
Uniunii Europene în conformitate cu Directiva 2004/49/CE i cu legisla ia na ional ; 

 Certificatul de siguran  - Partea B RO 12220130161 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 Directiva 2004/49/CE i legisla ia na ional . 

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

 
La investigarea accidentului feroviar s-au luat în considerare urm toarele: 
 

norme i reglement ri 
 Regulament de exploatare tehnic  feroviar  Nr. 002/2001; 
 Instruc ia privind fixarea termenelor i a ordinii în care trebuie efectuate reviziile c ii nr. 305 

aprobat  prin OMT nr. 71 din 17.02.1997; 
 Instruc ia pentru picherul ef de district de între inerea c ii nr. 323/1965; 
 Instruc ia pentru activitatea efului de echip  de între inere a liniei nr.322/1972; 
 Instruc ia pentru cantonieri i revizori de cale sau puncte periculoase nr. 321/1972; 
 Instruc ia de norme i toleran e pentru construc ii i între inerea c ii-linii cu ecartament 

normal nr. 314/1989; 
 Instruc ia pentru folosirea vagonului de m surat calea nr.329/1972; 
 Instruc iuni privind revizia tehnic i între inerea vagoanelor în exploatare nr. 250/2005; 

 
surse i referin e 
 copii ale documentelor solicitate de membrii comisie de investigare depuse ca anexe la 

dosarul de investigare; 
 fotografii realizate imediat dup  producerea accidentului de c tre membrii comisiei de 

investigare; 
 fotografii efectuate la vagonul implicat, efectuate la locul producerii accidentului, precum i 

la S.C. CFR IRV S.A. Constan a - Sec ia  IRV Sibiu – Linia  Repara ii Vagoane Bra ov; 
 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; 
 examinarea i interpretarea st rii tehnice a elementelor implicate în accident: suprastructur , 

instala ii feroviare i tren; 
 chestionarele salaria ilor implica i în producerea accidentului feroviar; 

 
C.5.4. Func ionarea instala iilor tehnice, infrastructurii feroviare i a materialului rulant 

 
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie 

 
Constat ri i m sur tori f cute la  linie, dup  producerea deraierii i eliberarea gabaritului 

 
Starea prinderii i a  traverselor în zona primei urme de deraiere 

 
Începând de la punctul în care roata din partea stâng  a c zut între firele c ii (punctul „zero”), 

în sens invers de mers al trenului, pe un num r de 10 traverse consecutive (inscrip ionate cu literele A-
J) a fost verificat modul de alc tuire a suprastructurii c ii. Au fost constatate urm toarele:  
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        -  traversa „A”, situat  lâng  punctul zero (ecartamentul avea valoarea de 1481 mm), unde s-a 
observat prima urm  de deraiere: pe firul stâng al c ii în sensul de mers (firul interior al curbei) pe 
interior cu un tirfon lips , al doilea sl bit, iar pe exterior cu un tirfon lips i al doilea sl bit. Pe firul 
drept al c ii în sensul de mers (firul exterior al curbei) pe interior  un tirfon lips  – foto nr. 6, 7. 
 

 
 

Foto nr. 6 
 

   
 

Foto nr. 7 
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- traversa „B”: pe firul stâng al c ii pe interior cu un tirfon lips , al doilea tirfon sl bit, ridicat la 
circa 1,5 cm, iar pe exterior dou  tirfoane lips . Pe firul drept al c ii pe exterior dou  tirfoane lips ; 

- traversa „C”: pe firul stâng al c ii pe interior dou  tirfoane lips , iar pe exterior cu un tirfon 
lips i al doilea rupt; 
      -    traversa „D”: pe firul stâng al c ii pe interior dou  tirfoane lips , iar pe exterior  un tirfon lips  
i al doilea sl bit. Pe firul drept al c ii pe exterior un tirfon lips ; 

      -    traversa „E” situat  în punctul „1” de m surare (cu valoarea ecartamentului de 1480 mm): pe 
firul stâng al c ii pe interior dou  tirfoane sl bite cu distan  între plac i ciuperca tirfonului de 1,5 
cm, iar pe exterior cu un tirfon lips i al doilea sl bit; Pe l firul drept al c ii lips  toate tirfoanele pe 
interior i pe exterior iar traversa era cr pat  – foto nr. 8; 

 

     
 

 Foto nr. 8 
 

- traversa „F” : pe firul drept al c ii lips  un tirfon pe interior; 
- traversa „G”: prindere complet , dar traversa era cr pat ; 

      -     traversa „H”: pe firul stâng al c ii pe interior un tirfon sl bit, iar pe exterior  dou  tirfoane lips ,        
pe firul drept al c ii pe interior un tirfon sl bit iar pe exterior unul lips ; 

      -    traversele „I” i „J” cu prindere complet ;  
 
 Num rul insuficient de tirfoane identificate pe teren dup  producerea deraierii i eliberarea 
gabaritului c ii, atest  faptul c  aceast  stare exista înaintea trecerii trenului. 
 
 În zona producerii accidentului (prin c derea ro ii din partea stâng  în sensul de mers între 
firele c ii) i pe distan a a 10 traverse în sens invers de mers al trenului, prisma de piatr  era colmatat  
cu p mânt i vegeta ie în propor ie de 80-90 %, elementele de prindere fiind acoperite (nu erau vizibile) 
i în interiorul i în exteriorul curbei - foto nr. 9, 10. 
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Foto nr. 9 
 
 

      
 

Foto nr. 10 
 
 
Punctul unde a fost observat  prima urm  de c dere a ro ii din stânga (care rula pe firul interior 

al curbei) între firele c ii se afl  la km 169+025 i a fost marcat cu „0”. 
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 De la punctul „0” în sens invers de mers al trenului pe o distan  de 17,50 m au fost marca i pe 
teren piche i din 2,5 m în 2,5 m, în punctele rezultate fiind efectuate verific ri ale ecartamentului i 
nivelului transversal al c ii, cu tiparul de verificat calea.  

Din m sur torile efectuate la ecartament, nivel transversal i s geat  ale c ii, dup  eliberarea 
gabaritului c ii s-au constatat urm toarele: 

 
Ecartamentul c ii 
 
 În urma verific rilor efectuate au fost constatate, în dou  puncte consecutive dep iri ale 

ecartamentului maxim admis prev zut în  Instruc ia de norme i toleran e pentru construc ia i 
între inerea c ii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989 Art.1.13 în pichetul nr. „0” cu 11 mm i în 
pichetul nr. „1” cu 10 mm.  

 
Nivelul transversal   
 

- supraîn area c ii   
 Pe zona unde s-au efectuat m sur tori, nivelul transversal avea valori care se încadrau în 
toleran ele admise, conform prevederilor  Instruc iei de norme i toleran e pentru construc ia i 
între inerea c ii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989. 
 

- torsionarea c ii  
 Valorile torsion rii c ii nu dep eau toleran ele admise prev zute de Instruc ia de norme i 
toleran e pentru construc ia i între inerea c ii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989 
Art.7.A.4. 
 

Pozi ia c ii în plan 
 

 Au fost m surate s ge ile cu coarda de 20 m din 10 în 10 m, în sens invers sensului de mers al 
trenului pe por iunea de linie situat  înainte de locul producerii deraierii, pân  în pichetul „0”.   
 Dup  analizarea datelor m surate, s-a constatat c  s ge ile se încadrau în toleran ele admise, 
conform prevederilor Instruc iei de norme i toleran e pentru construc ia i între inerea c ii - linii cu 
ecartament normal - nr.314/1989 Art.7.B.1, B.2. 

 
Uzura inelor 
 
Au fost efectuate verific ri cu ublerul de m surat uzura inei în piche ii unde au fost m surate 

ge ile. 
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.  
 

C.5.4.2. Date constatate la func ionarea materialului rulant i a instala iilor tehnice ale 
acestuia 
 

Constat ri preliminare efectuate la locul deraierii la tren i la vagonul nr. 21531502307-1 
implicat în deraiere 
 

Dup  oprirea trenului, vagonul nr. 21531502307-1 se afla deraiat de prima osie în sensul de 
mers, cu roata din partea dreapt  la o distan  de aproximativ 60 cm de linie. Prima osie în sensul de 
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mers a vagonului a fost cea corespunz toare ro ilor 1-2, cu roata nr. 1 în partea stâng  a sensului de 
mers i roata nr. 2 în partea dreapt  a sensului de mers. 
  

Frâna automat  a trenului era activ , legarea vehiculelor din compunerea trenului a fost 
efectuat  instruc ional, schimb toarele „gol-înc rcat” au fost în pozi ie corespunz toare st rii de 
înc rcare a vagoanelor, schimb toarele de regim „marf -persoane” au fost în pozi ia „marf ” la toate 
vagoanele. 
 

Nu au fost constatate diferen e între datele consemnate în formularul „ar tarea vagoanelor” i 
situa ia de pe teren privind starea de func ionare a frânelor automate i de mân . 
 

Constat ri efectuate la vagonul nr. 21531502307-1 implicat în deraiere la sediul S.C. CFR 
IRV S.A. Constan a - Sec ia  IRV Sibiu – Linia  Repara ii Vagoane Bra ov: 
     

Cu ocazia m sur torilor i verific rilor efectuate la vagon, cu dispozitive de m surat cu 
verificarea metrologic  în termen de valabilitate, nu s-au constatat nereguli în ceea ce prive te valorile 
în imei i a grosimei buzelor ro ilor, a cotelor qr,, precum i a distan ei dintre leg turile arcurilor i 
lonjeronul lateral. L imea bandajului a avut valori cuprinse între 133,5 mm i 134,5 mm. 
 

Distan a între fe ele interioare m surat  în trei puncte situate la 120°, a osiei cu ro ile 1-2  a 
avut urm toarele valori: 1353 mm, 1356 mm, 1355 mm. Având în vedere valorile constatate, s-a f cut 
o nou  m sur toare a osiei cu ro ile 1-2, decalat  cu 60° fa  de prima m sur toare i au rezultat 
urm toarele valori: 1353,5 mm, 1355 mm, 1356,5 mm. Între punctele unde valorile au fost de 1355 
mm i 1356,5 mm s-a efectuat o nou  m sur toare i s-a constatat valoarea de 1357 mm.  

 
La vagonul men ionat s-au mai constatat în dreptul ro ilor nr. 1,2 i 4, urme de contact între 

lonjeronul lateral i atelajul de suspensie, precum i urm  de frecare între inelele arcurilor de suspensie 
i „gheara” atelajelor; 

Toate aceste valori i constat ri au fost efectuate dup  deraiere i circula ia vagonului cu osia 
deraiat  pe o distan  de aproximativ 1700 m. 

 
Constat ri efectuate la materialul rulant motor       

La locomotiva titular  EA 890, dispozitivul de siguran i vigilen  (DSV), instala ia de 
control punctual al vitezei i autostop (INDUSI), instala ia de m surare a vitezei tip IVMS erau în 
func ie i sigilate i func ionau instruc ional. Sta ia RTF bun , schimb torul de regim „MPR” al frânei 
automate în pozi ia „M”, frâna automat i direct  în ac iune, frâna de mân  în stare de func ionare. 
 

La locomotiva împing toare EA 813, dispozitivul de siguran i vigilen  (DSV) i instala ia 
de m surare a vitezei tip IVMS erau în func ie i sigilate i func ionau instruc ional, instala ia de 
control  punctual  al  vitezei  i  autostop  (INDUSI)  izolat  de  la  ora  23:45,  sigilat .  Sta ia  RTF bun ,  
schimb torul de regim „MPR” al frânei automate în pozi ia „M”, frâna automat i direct  în ac iune, 
frâna de mân  în stare de func ionare, robinetele KD2 de la ambele posturi în pozi ia III i înz vorâ i. 
 

Conform proceselor verbale încheiate cu ocazia citirii i interpret rii înregistr rilor instala iilor 
de înregistrare a vitezei de pe cele dou  locomotive de remorcare  EA 890 i EA 813, s-au constatat 
urm toarele: 

 în momentul deraierii vagonului la km. 169+025, pe o por iune de linie unde viteza era 
restric ionat  la valoarea de 30 km/h, viteza locomotivei titulare EA 890 a fost de 17 km/h; 
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 în momentul deraierii vagonului la km. 169+025, viteza locomotivei împing toare EA 813 
a fost de 16 km/h, locomotiva aflându-se pe o por iune de linie unde viteza era restric ionat  
la valoarea de 15 km/h; 

 
În  momentul  producerii  deraierii,  când  vagonul  se  afla  pe  o  por iune  de  linie  cu  viteza  

restric ionat  la valoarea de 30 km/h, viteza cu care a circulat trenul a fost de cca 17 km/h. 
 
 C.5.5. Evenimente anterioare cu caracter similar  
 
 Pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de C i Ferate Bra ov, au avut loc în cursul anului 
2012 dou  accidente cu cauze asem toare de producere, dup  cum urmeaz : 
 

A. Deraierea de primul boghiu în sensul de mers al vagonului nr. 33535304301-1  aflat în 
compunerea trenului de marf  nr. 80360-1 în data de 19.04.2012 

 
La data de 19.04.2012, pe sec ia de circula ie Bra ov - Sighi oara (linie dubl  electrificat ), 

între Hm Augustin i Hm Raco , la km. 227+787, s-a produs deraierea de primul boghiu în sensul de 
mers al vagonului nr.33535304301-1  aflat în compunerea trenului de marf  nr.80360-1 apar inând 
operatorului de transport feroviar S.C. GFR S.A. Bucure ti. 

 
Conform raportului de investigare, accidentul feroviar s-a produs ca urmare a deplas rii laterale 

a pl cilor metalice pe traversele de lemn, sub ac iunea for elor orizontale transmise inelor de c tre 
ro ile materialului rulant în timpul rul rii, fapt care a permis derea între firele c ii a ro ii din partea 
dreapt  a primei osii a penultimului vagon, rularea în aceast  stare pe o distan  de 16,5 m, dup  care 
s-a produs escaladarea inei corespunz toare firului exterior al curbei de c tre roata din partea dreapt  
a aceleia i osii i c derea acesteia în exteriorul c ii de rulare.  
 
 Valoarea ecartamentului m surat  în punctul de c dere a ro ii a fost de 1480 mm, valoare care 
nu se încadreaz  în toleran ele de exploatare admise de prevederile din „Instruc ia de norme i toleran e 
pentru construc ii i între inerea c ii-linii cu ecartament normal nr. 314/1989”. 
 
 De asemenea, traversele în zona de c dere prezentau cr turi longitudinale iar prinderile erau 
necorespunz toare, constatându-se tirfoane lips , rupte i sl bite. 
 

B. Deraierea de ambele boghiuri a vagonului nr. 33537951309-6 i de una osie a vagonului nr. 
37807850057-6 aflate în compunerea trenului de marf  nr.80294-1 în data de 10.05.20121. 

 
La data de 10.05.2012, pe sec ia de circula ie Bra ov - Sighi oara (linie dubl  electrificat ) în 

sta ia CFR Rupea la trecerea peste schimb torul de cale nr. 23, s-a produs deraierea de ambele boghiuri 
a vagonului nr.33537951309-6 i de una osie a vagonului nr.37807850057-6 aflate în compunerea 
trenului de marf  nr.80294-1 apar inând operatorului de transport feroviar S.C. GFR S.A. Bucure ti. 

 
Conform raportului de investigare, cauza direct  a producerii acestui accident a constituit-o 

rgirea ecartamentului c ii peste valoarea maxim  admis  de prevederile art.1, pct.13 din Instruc ia 
de norme i toleran e pentru construc ia i între inerea c ii - linii cu ecartament normal nr. 314/1989”, 
în timpul trecerii materialului rulant peste schimb torul de cale nr.23 din sta ia CFR Rupea.  
 

Valoarea ecartamentului m surat  în zona de c dere a ro ii a avut valorile de 1495mm i 1500 
mm, valori care nu se încadreaz  în toleran ele de exploatare admise de prevederile din „Instruc ia de 
norme i toleran e pentru construc ii i între inerea c ii-linii cu ecartament normal nr. 314/1989”. 
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 De asemenea, traversele în zona de c dere prezentau cr turi longitudinale iar prinderile erau 
necorespunz toare, constatându-se tirfoane lips , rupte i sl bite. 
 

C.6. Analiz i Concluzii 
 

C.6.1. Concluzii privind starea tehnic  a suprastructurii c ii ferate 
 
 Supral rgirea c ii (ecartamentul având valori peste valoarea maxim  admis  în exploatare 
conform prevederilor  Instruc iei de norme i toleran e pentru construc ia i între inerea c ii - linii cu 
ecartament normal - nr.314/1989 Art.1.13) pe zona producerii c derii ro ii din stânga între firele 
acesteia s-a datorat men inerii în exploatare a unei suprastructuri necorespunz toare a c ii. 
  
 C.6.2. Concluzii privind starea tehnic  a vagonului implicat                        

 
Având în vedere faptul c  valorile m sur torilor i urmele de contact între elemente ale 

suspensiei vagonului i longeronul lateral au fost constatate dup  producerea accidentului, nu se poate 
trage concluzia dac  acestea au fost la limit  sau sub limita instruc ional  înainte de producerea 
acestuia, dar ele nu au putut influen a producerea accidentului.  

 
D. CAUZELE ACCIDENTULUI 

 
D.1.  Cauza direct , factori care au contribuit 

 
Cauza direct  a producerii accidentului o constituie cre terea punctual  a ecartamentului c ii 

în timpul circula iei materialului rulant pe o zon  de traseu în curb , fapt care a condus la c derea între 
firele c ii a ro ii din partea stâng  a primei osii în sensul de mers a vagonului nr.21531502307-1, 
urmat  de c rarea buzei bandajului ro ii din partea dreapt  a aceleia i osii pe suprafa a de rulare a 
ciupercii corespunz toare firului exterior al curbei i c derea acesteia în exteriorul c ii de rulare. 
 

Factori care au contribuit: 
 inexisten a num rului corespunz tor de tirfoane pentru fixarea pl cilor metalice de 

traversele de lemn, precum i existen a unor tirfoane rupte; 
 prisma de piatr  colmatat  cu p mânt i vegeta ie în propor ie de 80-90 %, elementele 

de prindere fiind acoperite (nu erau vizibile) i în interiorul i în exteriorul curbei.  
 

D.2. Cauze subiacente. 
 

Mentenan a necorespunz toare a suprastructurii c ii în cuprinsul curbei km 168+756-169+114. 
 

D.3. Cauze primare. 
 

Nu au fost identificate cauze primare. 
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E. RECOMAND RI DE SIGURAN  
 
 

Nu au fost identificate recomand ri de siguran . 
 
 

Prezentul Raport de Investigare se va transmite, Autorit ii de Siguran  Feroviar  Român , 
gestionarului de infrastructur  feroviar  public  C.N.C.F. „CFR” S.A. i operatorului de transport 
feroviar S.N.T.F.M. „CFR Marf ” S.A. Bucure ti. 
 
 

Membrii comisiei de investigare: 
 
 

 Sever Paul                      - investigator principal 

 

 Vasile Sav                                     - membru 

 

 Gheorghe Boac                            - membru 

 

 Florian Dinescu                            - membru  


