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AVIZ 

 
În cazul accidentului feroviar produs la data de 02.09.2012, la ora 19:47, pe raza de 

activitate a Sucursalei „Centrul Regional de Exploatare Între inere i Repara ii CF” Bucure ti, la 
înscrierea pe parcursul de  ie ire de la linia 1C a sta iei Bucure tii Noi spre sta ia CFR Bucure ti 
Triaj, Postul 17 prin deraierea de primele dou  osii în sensul de mers a locomotivei EA 40-0526-0 
aflat  în remorcarea trenului de marf  nr. 84796-1  (apar inând operatorului de transport feroviar 
SNTFM „CFR Marf ” SA), Organismul de Investigare Feroviar Român a desf urat o ac iune de 
investigare în conformitate cu prevederile HG 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. 

 
Organismul de Investigare Feroviar Român nu a identificat recomand ri de siguran , drept 

pentru care nu a considerat necesar a fi luate m suri corective în scopul îmbun irii siguran ei 
feroviare i prevenirii accidentelor. 

 
Bucure ti,  08 februarie 2013 

 
 

Avizez favorabil 
Director 

Nicolae SANDU 
 
 
 
 

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 02.09.2012, la ora 19:50, pe raza de activitate a Sucursalei „Centrul Regional de 
Exploatare Între inere i Repara ii CF” Bucure ti, la înscrierea pe parcursul de  ie ire de la 
linia 1C a sta iei Bucure tii Noi spre sta ia CFR Bucure ti Triaj, Postul 17 prin deraierea de 
primele dou  osii în sensul de mers a locomotivei EA 40-0526-0 aflat  în remorcarea trenului de 
marf  nr. 84796-1 (apar inând operatorului de transport feroviar SNTFM „CFR Marf ” SA). 
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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 

ile ferate i pe re eaua de transport cu metroul din România aprobat prin hot rea 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 03.09.2012 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 
CF” Bucure ti, denumit în continuare CREÎR Bucure ti, privind accidentul produs la data de 
02.09.2012, în jurul orei 19:50, pe raza de activitate a CREÎR Bucure ti, în circula ia trenului de 
marf  nr.84796-1 (apar inând operatorului de transport feroviar de marf  SNTFM ,,CFR Marf ” 
SA), prin deraierea de primele dou  osii în sensul de mers a locomotivei EA 40-0526-0 aflat  în 
remorcarea trenului, la înscrierea pe parcursul de  ie ire de la linia 1C a sta iei Bucure tii Noi grupa 
C spre sta ia CFR Bucure ti Triaj - Postul nr.17, 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.95 din data de 04.09.2012 a directorului OIFR, a fost numit  comisia 
de investigare format  din personal apar inînd OIFR, CREIR Bucure ti i al Centrului zonal de 
marf  Bucure ti denumit în continuare CZM Bucure ti, dup  cum urmeaz : 
 

 Eduard Stoian      - ef serviciu IDSSCI    investigator principal  
 Visalon Daniel      - Revizor Regional L Suc. CREIR CF Bucure ti  membru; 
 nescu Viorel        - Revizor Regional MR Suc. CREIR CF Bucure ti membru; 
 Dumitrache Florin      - Revizor Regional M Suc. CREIR CF Bucure ti  membru; 

 

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE 
 

În data de 02.09.2012, în jurul orei 19:30, pe raza de activitate a CREÎR Bucure ti, în 
circula ia trenului de marf  nr.84796-1 (apar inând operatorului de transport feroviar de marf  
SNTFM ,,CFR Marf ” SA), în sta ia CFR Bucure tii Noi, la ie irea din grupa C a sta iei, în timpul 
trecerii peste schimb torul de cale nr.9C (atacat pe la c lcâi) s-a produs un accident feroviar care a 
constat în deraierea de primele dou  osii, în sensul de mers, a locomotivei EA 40-0526-0 aflat  în 
remorcarea trenului.  

 

În urma producerii acestui accident circula ia feroviar  între sta iile CF Bucure tii Noi -
Bucure ti B neasa a fost închis  de la ora producerii accidentului feroviar pân  la ora  10:25 din 
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data de 03.09.2012. 
 

Au întîrziat un num r de 2 trenuri de marf  cu un total de 1587 minute i un num r de 0 
trenuri de c tori cu un total de 0 minute.  

 

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

Cauza direct  a producerii acestui accident o constituie c rarea buzei bandajului ro ii din 
partea dreapt  a osiei nr.6 (prima în sensul de mers) ca urmare a pierderii capacit ii de ghidare 
generat  de starea tehnic  a traverselor, care nu a permis asigurarea unei prinderi corespunz toare. 

 

Factorii care au contribuit au fost: 
- folosirea traverselor speciale care prin lungimea lor nu puteau asigura fixarea tuturor 

inelor corespunz toare celor dou  direc ii ale schimb torului de cale nr.9C (lungimea 
acestora asigura fixarea numai a trei ine).  

 

Cauza subiacent  
Men inerea în exploatare a traverselor necorespunz toare din cuprinsul schimb torului de 

cale nr.9C, ca urmare a neaprovizion rii cu întreaga cantitate solicitat  de traverse speciale pentru 
schimb toarele de cale. Din acest motiv au fost folosite traverse speciale recuperate dar cu lungimi 
mai  mici  fa  de  planul  de  montare,  care  nu  asigurau  fixarea  celor  4  ine  corespunz toare  celor  
dou  direc ii ale schimb torului de cale nr.9C.  
 

Cauze primare 
Nu au fost identificate cauze primare. 

  

 Recomand ri de siguran  
Nu au fost emise recomand ri de siguran . 
 

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE 
 

C.1. Descrierea accidentului 
  

La data de 02.09.2012, trenul de marf  nr.84796-1 apar inând operatorului de transport 
feroviar de marf  SNTFM „CFR Marf ” SA, remorcat cu locomotiva EA 40-0526-0  (apar inând 
Centrului Zonal de Marf  Constan a - Depoul Palas, a fost expediat din sta ia CFR Mintia cu 
destina ia sta ia Agigea Nord.  

Trenul a circulat f  probleme pe rela ia Mintia - Bucure tii Noi. Trenul de marf      
nr.84796-1 a plecat din sta ia CFR Chiajna la ora 19:26 i a circulat pân  la sta ia Bucure tii Noi, 
unde a oprit în jurul orei 19:45. Trenul a plecat de la linia 1C din grupa C a sta iei Bucure tii Noi, 
în jurul orei 19:45 i dup  parcurgerea a 295 metri, în jurul orei 19:47, la o vitez  de 11 km/h s-a 
produs deraierea primelor dou  osii de la boghiul nr.1 a locomotivei de remorcare EA 40-0526-0, 
pe schimb torul de cale nr.9 C,  atacat pe la c lcâi. 

Dup  oprirea trenului, mecanicul de locomotiv  a coborât de pe locomotiv i a constatat c  
primele dou  osii în sensul de mers, respectiv osiile nr.6 i nr.5, erau deraiate.  

Dup  ce a constatat acest fapt, mecanicul de locomotiv  a avizat impiegatul de mi care 
(IDM) al sta iei Bucure tii Noi, prin sta ia de radiotelefon din dotarea locomotivei. 
 În aceste condi ii i în conformitate cu prevederilor Regulamentului 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, evenimentul a fost avizat ca accident feroviar, la locul 
producerii accidentului deplasându-se reprezentan i ai Sucursalei C.R.E.I.R. CF Bucure ti, 
Centrului Zonal Marf  Bucure ti din cadrul SNTFM „CFR Marf ” SA, Autorit ii de Siguran  
Feroviar  Român i ai Organismului de Investigare Feroviar Român. 

Constat ri la locul producerii deraierii : 
 în punctul în care trenul a oprit locomotiva se afla în zona unui pasaj pietonal era deraiat  de 

primele dou  osii în sensul de mers, ro ile din partea dreapt  fiind c zute de pe in  în 
exteriorul c ii, iar cele din partea stâng  erau c zute între firele c ii;  
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 de la prima urm  de escaladare a ciupercii inei din partea dreapt  ( ina corespunz toare 
firului  exterior  al  curbei  schimb torului  de  cale  nr.9C)  urme  specifice  deraierii  au  fost  
constatate pe o lungime de 25 m; 
 

Speciali tii sosi i la fa a locului au constatat deraierea  primelor dou  osii în sensul de mers 
(osia nr.5 i 6) a locomotivei EA 40-0526-0, pe schimb torul de cale nr. 9C atacat pe la c lcâi, în 
abatere. 

Locul producerii accidentului este prezentat în fig.1. 
 

 
 

 schi a  nr.1 – locul deraierii  
 

În urma producerii acestui accident circula ia feroviar  între sta iile CF Bucure tii Noi –
Bucure ti B neasa a fost închis  de la ora producerii accidentului feroviar pân  la ora 10:25 din 
data de 03.09.2012. 

 

Ca urmare a producerii acestui accident au întîrziat un num r de 2 trenuri de marf  cu un 
total de 1587 minute. 

 

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

Locomotiva deraiat  a fost repus  pe ine la ora 03:57 din data de 03.09.2012 i circula ia 
feroviar  între sta iile CF Bucure tii Noi - Bucure ti B neasa a fost redeschis  la ora 10:25 din 
aceea i dat . 
 

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  la art.7 alin.(1) lit.b) din Regulamentul de 
investigare, deraierea locomotivei EA 40-0526-0 aflat  în remorcarea trenului de marf  nr.84796-1 
din data de 03.09.2012 se clasific  ca accident feroviar conform art.7 pct.1  lit.b. 
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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 CNCF „CFR” S.A. Activitatea de între inere a suprastructurii feroviare este efectuat  
de c trre personal specializat al Districtului 1 Bucurestii Noi din cadrul Sec iei L1 - CREÎR  
Bucure ti. 

 

Locomotiva de remorcare EA 40-0526-0 i vagoanele din compunerea  trenului nr.84796-1 
sunt în proprietatea operatorului de transport feroviar SNTFM’’ CFR Marfa’’SA. 

 

Instala ia de comunica ii feroviare de pe locomotiv  este proprietatea operatorului de 
transport feroviar SNTFM „CFR Marf ” SA i este între inut  de salaria ii s i. 

  

C.2.2. Compunerea i echipamentele trenului 
 

Trenul de marf  nr.84796-1, compus din 38 vagoane (goale), 152 osii, 943 tone brute,  
lungime 595 m, a fost  remorcat cu locomotiva EA 40-0526-0 apar inând operatorului de transport 
feroviar SNTFM’’CFR Marf ’’SA.  
 

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

C.2.3.1. Linii 
 

Descrierea traseului c ii 
 

Raportat la traseul c ii în plan, schimb torul de cale nr.9C din sta ia CFR Bucure tii Noi 
este amplasat pe o zon  în aliniament cu profilul transversal rambleu. 

În profilul în lung acest schimb tor de cale se afl  pe o zon  de palier. 
 

Descrierea suprastructurii c ii  
 

Deraierea s-a produs pe curba schimb torului de cale nr.9C din sta ia CFR Bucure tii Noi. 
Schimb torul de cale nr.9C este amplasat pe linia curent  Bucure ti Triaj Postul nr.17 - 

Bucure tii Noi i are urm toarele caracteristici:  
 

- in  tip 49 ; 
- tangenta tg =1/9; 
- ace flexibile Af  
- raza R=300 m; 
- devia ie stânga; 
- sistem de înz vorâre - fix tor de vârf cu cleme.   

 

C.2.3.2. Instalatii  
 

Circula ia de la sta ia  Bucure tii Noi-Grupa C- Bucure ti Triaj Postul nr.17 se face pe baz  
de cale liber i ordin de circula ie înmînat de c tre IDM din sta ia CFR  Bucure tii Noi 
mecanicului de locomotiv , datorit  unor sec iuni ocupate. 

 

C.2.3.3.Vagoane  
Vagoanele din compunerea trenului sunt din seria Fals, au ampatamentul de 9,00 m, 

lungimea între tampoane de 14,54 m i tara de 25 tone. 
- robine ii frontali de aer ai conductei generale (5 atm.) erau în pozi ia „deschis ” pe 

toat  lungimea trenului, exceptând ultimul vagon (vagonul de semnal); 
- un num r de 9 vagoane aveau frâna automat  izolat , iar un num r de 4 vagoane aveau 

frâna de mân  defect ; 
- schimb toarele de regim erau manipulate în pozi ie corespunz toare, respectiv pozi ia 

„gol”. 
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 C.2.3.4. Locomotiva 
La locomotiva implicat  în eveniment au fost f cute urm toarele constat ri: 
- robinetul KD2 era în pozi ie de frânare rapid ; 
- instala ia de siguran i vigilen i de control punctual al vitezei era sigilat i în 

func ie; 
- instala ia de frân  era func ional ; 

 

C.2.4. Mijloace de comunicare 
 

  Comunicarea între mecanicul de locomotiv i impiega ii de mi care, a fost asigurat  prin 
instala ii 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 aprobat prin HG.nr.117/2010, în urma c rora s-au 
prezentat reprezentan i ai CNCF “CFR” SA administratorul infrastructurii feroviare publice, ai 
operatorului de transport feroviar SNTFM „CFR Marf ”SA, ai Autorit ii Feroviare Române – 
AFER i ai Serviciului Operativ de Poli ie Transporturi Feroviare. 
 

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 
 

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

 

Pagube materiale ron 
la locomotiv   - conform deviz nr.T2/410/2012  al Depoului Bucure ti Triaj VACAT 
la linie - conform devizului nr. 1765/2012  al Sec iei L 1 Bucure ti VACAT 
tren de interven ie - conform deviz nr. 329/2012 din Divizia Linii Bucure ti-
Serviciul Mecanizare                                                                        

8719,35 

TOTAL 8719,35 
   

C.3.3. Consecin ele accidentului în traficul feroviar 
 

Traficul feroviar  a fost afectat de urm rile accidentului întîrziind un num r de 2 trenuri de 
marf   cu un total de 1587 minute. 

 

C.4. Circumstan e externe 
 

La data de 03.09.2012, în intervalul de timp 19:00-20:00, vizibilitatea a fost bun , 
temperatura în aer a fost de aproximativ  25ºC. 

Vizibilitatea indica iilor semnalelor luminoase a fost conform  cu prevederile 
reglement rilor specifice în vigoare. 
 

C.5. Desf urarea Investiga iei 
 

C.5.1. Rezumatul m rturiilor personalului implicat 
 

Nu a fost necesar  chestionarea personalului implicat 
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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: 

 
- Certificatul de siguran  - Partea A nr.0024 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.0060 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 
 
La investigarea accidentului feroviar s-au luat în considerare urm toarele norme i 

reglement ri: 
- 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 
- 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; 
- 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 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; 

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

- Instruc iuni pentru restric ii de vitez , închideri de linii i scoateri de sub tensiune nr.317 
aprobate prin ordinul ministrului transporturilor  nr.417/08.03.2004.  
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La investigarea accidentului feroviar s-au luat în considerare urm toarele surse i referin e: 
- copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare; 
- fotografii realizate imediat dup  producerea accidentului de c tre membrii comisiei de 

investigare; 
- documentele privitoare la între inerea liniilor puse la dispozi ie de responsabilii cu 

mentenan a acestora; 
- Buletinul de Avizare a Restric iilor de Vitez  decada 01-15.09.2012 al Sucursalei CREÎR 

Bucure ti;  
- 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 , 

i material rulant; 
 

C.5.4. Func ionarea instala iilor tehnice, infrastructurii 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 

ii  
1. Trenul de marf  nr. 84796-1 a fost expediat de la linia nr.1C atacând schimb torul de cale 

nr.9C în abatere pe la c lcâi.  
2. La data producerii accidentului circula ia peste schimb torul de cale nr.9C se f cea cu 

restric ie de vitez  de 15 km/h datorit  traverselor necorespunz toare din cuprinsul acestuia.      
3. Traversele din cuprinsul schimb torului de cale nr.9C, în marea lor majoritate erau traverse 

refolosite, cele mai multe dintre ele prezentând defecte care nu permiteau fixarea pl cilor 
metalice prin strângerea tirfoanelor, în special pe zona cuprins  între ultima joant  a 
schimb torului de cale (joanta de c lcâi a inimii) i punctul de escaladare (punctul 0).  

4. Pe zona cuprins  între ultima joant  a schimb torului de cale i punctul 0 au fost identificate 
traversele speciale (traversele cu lungimi mai mari de 2,60 m), dar care prin lungimea lor nu 
puteau asigura fixarea celor 4 ine (corespunz toare celor 2 direc ii ale schimb torului de 
cale), a a cum este prev zut în proiectul de montare al schimb torului de cale - foto nr.1.  
 

 
foto nr.1  

5. Pe partea dreapt  a sensului de mers  
- la o distan  de 4 m, m surat  de la joanta de vârf a inimii schimb torului de cale nr.9C spre 

joanta de vârf a acestuia, a fost identificat  prima urm  de escaladare a ciupercii inei de 
leg tur  din partea dreapt  a sensului de mers ( ina corespunz toare firului exterior al curbei 
schimb torului de cale) - punctul 0; 
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- de la punctul 0, în sensul de mers al trenului, pe o distan  de 1070 mm, pe suprafa a de 
rulare a ciupercii acestei ine a fost observat  prima urm  de rulare a buzei bandajului ro ii 
din partea dreapt , urmat  de c derea acestei ro i în exteriorul c ii; 

 

- cele trei traverse din cuprinsul zonei cu lungimea de 1070 mm pe care a circulat buza 
bandajului  ro ii  din  partea  dreapt  (traversa  din  punctul  0  i  urm toarele  dou  traverse  în  
sensul de mers al trenului) prezentau cr turi pe direc ie perpendicular  fa  de direc ia de 
fixare a tirfoanelor - foto nr.2; 

 

 
foto nr.2 

 
 

- la traversa din punctul 0, pe fa a superioar  s-a observat urm  specific  deplas rii în lungul 
traversei a pl cii metalice. De asemenea pe partea dreapt , în dreptul tijei unui tirfon se 
observ  gol în corpul traversei - foto nr.3; 

 

 
foto nr.3 

 

- de la locul c derii ro ii din partea dreapt , urmele specifice deraierii se continu  pe partea 
dreapt  a inei de leg tur  corespunz toare firului exterior al curbei schimb torului de cale 
i a acului curb, urmele l sate de buza bandajului ro ii g sindu-se pe fa a superioar  a 

traverselor, pe elementele metalice de fixare a inei i a pl cilor metalice i pe primul i al 
doilea  pro ap  pe  care  i-a  întâlnit  (al  4-lea  i  respectiv  al  3-lea  num ra i  dinspre  vârful  
schimb torului de cale spre c lcâiul acului curb); 
 

- dup  lovirea celui de al doilea pro ap, roata s-a urcat în dreptul acestuia pe contraacul drept 
rulând cu bandajul ro ii un spa iu de 6050 mm; 
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- dup  parcurgerea acestui spa iu buza bandajului acestei ro ii s-a urcat pe suprafa a de rulare 
a contraacului drept, parcurgând astfel o distan  de 1410 mm (a doua urm  de rulare a 
buzei bandajului ro ii pe ciuperca inei), dup  care a p sit suprafa a de rulare a 
contraacului, lovind în partea dreapt  a acestuia um rul sprijinitorului primului alunec tor 
de la vârful acului curb i uruburile orizontale de fixare a casetei de înz vorâre de 
contraacul drept - foto nr.4; 
 

 
foto nr.4 

 
- la o distan  de 560 mm m surat  de la prima joant  spre c lcâiul contraacului drept, pe 

suprafa a de rulare a contraacului i în continuare pe suprafa a de rulare a inei panoului de 
leg tur  dintre schimb toarele de cale nr.9C i nr.7C a fost constatat  cea de a treia urm  de 
rulare a buzei bandajului ro ii, având o lungime de 1910 mm - foto nr.5; 

 

 
foto nr.5 

 
- dup  acest punct, urme specifice deraierii au fost constatate pe elementele metalice de fixare 

a inei i pl cilor metalice i pe traverse, pe partea dreapt  a ine dintre schimb toarele de 
cale nr.9C i nr.7C; 
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6. Pe partea stâng  a sensului de mers 
- în punctul 0 tirfoanele nu puteau asigura fixarea pl cii metalice de travers  deoarece 

traversa era cr pat  - foto nr.6;   
 

 
 
 
 
 
 
 

 
foto nr.6 

 

- începând din acest punct i pân  la cel de al 4-lea pro ap întâlnit (cel de lâng  cel de al 8-lea 
alunec tor  num rat  de  la  vârful  acului  spre  c lcâiul  acului),  în  sensul  de  mers  al  trenului,  
între firele c ii, au fost constatate urme specifice deraierii pe fe ele superioara ale tijelor 
uruburilor verticale de pe partea dreapt  a inei de leg tur , ina corespunz toare firului 

interior al curbei schimb torului de cale (unele tije erau rupte);  
 

- din dreptul acestui pro ap nu au mai fost identificate urme de deraiere pân  la zona vârfului 
acelor, unde urmele de deraiere reapar între firele c ii pe partea dreapt  a contraacului curb 
i a inei de leg tur  ( ina din partea stâng ) a panoului dintre schimb toarele de cale nr.9C 
i nr.7C, pe tijele uruburilor verticale i pe piuli ele uruburilor orizontale de la prima 

joant  a schimb torului de cale nr.9C; 
 

7. De la punctul escalad rii (punctul 0) în sens invers sensului de mers al trenului au fost 
marca i pe teren piche i din 2,5 metri în 2,5 metri (piche ii nr.0-5), ultimul pichet (pichetul 
nr.5) aflându-se pe linia ab tut  nr.1C, la o distan  de 370 mm fa  de ultima joant  a 
schimb torului de cale nr.9C. În pichetele astfel numerotate au fost efectuate verific ri, în 
stare static , ale ecartamentului i ale nivelului transversal al c ii folosind tiparul de 

surat calea.  
În urma acestei verific ri a rezultat faptul c  în unele puncte au fost dep ite toleran ele în 
exploatare ale ecartamentului i ale nivelului transversal admise de prevederile Instruc iei 
de norme i toleran e pentru construc ia i între inerea c ii - linii cu ecartament normal 
nr.314/1989, astfel: 

a. toleran a la ecartament - a fost dep it  în pichetele nr.0, nr.1 i nr.2 cu 2 mm,            
6 mm i respectiv 12 mm; 

b. toleran a  la  nivel  transversal  -  a  fost  dep it  în  pichetele  nr.9  i  nr.7  cu  4  i  
respectiv 2 mm; 

 

8. Nu au fost constatate uzuri ale pieselor metalice ale schimb torului de cale ( ine de 
leg tur , inim  de încruci are, contra in  din dreptul inimii) care s  determine deraierea. 

 

C.5.4.2. Date constatate la func ionarea materialului rulant i a instala iilor tehnice al  
acestuia. 
  Nu au fost constatate deficien e în func ionarea materialului rulant.  
 

C.6. Analiz i Concluzii 
 

C.6.1. Concluzii privind starea tehnic  a suprastructurii c ii 
 

Avînd în vedere caracteristicile liniei prezentate la capitolul C.2.3.1. Linii prezentate în 
Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului precum  i   
constat rile i m sur tori f cute la  linie, dup  producerea deraierii, prezentate în capitolul C.5.4.1. 
- Date constatate cu privire la linie, se poate afirma c  starea tehnic  a schimb torului de cale 
nr.9C putea influen a deraierea.  
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C.6.2. Analiz i concluzii privind modul de producere a deraierii trenului 
 
Din analiza constat rilor efectuate la locul producerii accidentului, a st rii tehnice a 

schimb torului de cale nr.9C i a fotografiilor, se poate concluziona c  accidentul feroviar s-a 
produs în urm toarele condi ii: 

- la trecerea peste schimb torul de cale nr.9C (în abatere atacat pe la c lcâi), roata din 
partea dreapt  a primei osii dup  de a trecut de joanta de vârf a inimii de încruci are (la 
o distan  de aproximativ 4,0 m) fa  de aceast  joant , s-a c rat pe  ciuperca inei din 
partea dreapt , ina corespunz toare firului exterior al curbei schimb torului de cale, a 
rulat cu buza bandajului acestei ro i pe suprafa a de rulare a inei, parcurgând astfel o 
distan  de 1,07 m, dup  care a c zut în exteriorul c ii de rulare. C rarea ro ii din 
partea dreapt  a primei osii a fost posibil  în condi iile în care, o parte din traverse 
prezentau defecte care permiteau deplas ri în plan orizontal i vertical a c ii de rulare, 
sub ac iunea for elor dinamice transmise c ii de materialul rulant în deplasarea sa; 
În deplasarea sa locomotiva, care era în regim de remorcare, a întâlnit traversele care 
datorit  defectelor pe care le aveau (cr turi pe direc ia de strângere a tirfoanelor, uzuri 
mecanice i strivirea suprafe ei de sub pl cile metalice) au permis deplasarea în plan 
orizontal i vertical sub ac iunea for elor dinamice transmise c ii de materialul rulant. 
Cumularea efectelor for elor dinamice au condus la c rarea ro ii din partea dreapt  a 
primei osii pe ciuperca inei firului exterior al curbei schimb torului de cale nr.9C; 

- concomitent cu c derea ro ii din partea dreapt  s-a produs i c derea ro ii din partea 
stâng  a aceleia i osii; 

- locomotiva a circulat cu prima osie deraiat  pân  la pasajul pietonal aflat pe panoul 
dintre schimb toarele de cale nr.9C i nr.7C, unde în urma impactului cu dalele acestui 
pasaj s-a produs i deraierea celei de a doua osii, dup  care locomotiva s-a oprit ca 
urmare a m surilor de frânare a trenului luate de mecanicul de locomotiv .    
 
D. CAUZELE ACCIDENTULUI 
 
D.1. Cauza direct   

 
Cauza direct  a producerii acestui accident o constituie c rarea buzei bandajului ro ii din 

partea dreapt  a osiei nr.6 (prima în sensul de mers) ca urmare a pierderii capacit ii de ghidare 
generat  de starea tehnic  a traverselor, care nu a permis asigurarea unei prinderi corespunz toare. 

 
Factorii care au contribuit au fost: 

- folosirea traverselor speciale care prin lungimea lor nu puteau asigura fixarea tuturor inelor 
corespunz toare celor dou  direc ii ale schimb torului de cale nr.9C (lungimea acestora 
asigura fixarea numai a trei ine).  
 
D.2. Cauza subiacent  
Men inerea în exploatare a traverselor necorespunz toare din cuprinsul schimb torului de 

cale nr.9C, ca urmare a neaprovizion rii cu întreaga cantitate solicitat  de traverse speciale pentru 
schimb toarele de cale. Din acest motiv au fost folosite traverse speciale recuperate dar cu lungimi 
mai  mici  fa  de  planul  de  montare,  care  nu  asigurau  fixarea  celor  4  ine  corespunz toare  celor  
dou  direc ii ale schimb torului de cale nr.9C.  
 

D.3 Cauze primare 
Nu au fost identificate cauze primare. 
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E. RECOMAND RI DE SIGURAN  
Nu au fost emise recomand ri de siguran . 

 
 

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autorit ii de Siguran  Feroviar  
Român , gestionarului de infrastructur  feroviar  public  CNCF „CFR” SA i operatorului de 
transport feroviar de marf  SNTFM „CFR Marf ” SA. 
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