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A. PREAMBUL 
 
A.1. Introducere 
 

La data de 26.10.2013 Revizoratul Regional de Siguran a Circula iei din cadrul Sucursalei 
„Centrul Regional de Exploatare, Între inere i Repara ii CF” Bra ov prin fi a nr. 991 a avizat faptul c  
pe sec ia de circula ie Predeal-Bra ov s-a produs un incident feroviar. Incidentul a constat în dep irea 
vitezei maxime admise de linie i a vitezei stabilit  în livretul de mers de c tre trenul de marf  nr.91742-
1. 
 

Dep irea de vitez  a fost constatat  de c tre mecanicul trenului i de c tre IDM din Hm Timi u 
de Sus datorit   faptului c  timpul de mers între sta ia Predeal i Hm Timi u de Sus a fost mai scurt decât 
cel prev zut în livretul de mers. 
 
 A.2. Procesul investiga iei  
 

Având în vedere c  faptele produse i constatate se încadrau ca incident feroviar conform 
prevederilor Art. 8, grupa A, pct.1.9. din Regulamentul de investigare a accidentelor i a incidentelor, 
de dezvoltare i îmbun ire a siguran ei feroviare pe c ile ferate i re eaua de transport cu metroul 
din România, aprobat prin HG.117/17.02.2010, denumit în continuare „Regulament”, Organismul de 
Investigare Feroviar Român a decis declan area unei ac iuni de investigare.  

 
În conformitate cu prevederile art. 48, alin. (2) din Regulament, prin Nota nr. 4110/I 51/2013 a 

investigatorului ef, a fost desemnat ca investigator principal al comisiei de investigare dl. Sever PAUL, 
investigator în cadrul OIFR. 

Dup  consultarea prealabil  a p ilor implicate, conform prevederilor din Regulament, prin actul 
nr. 4130/873/2013, investigatorul principal a numit comisia de investigare format  din urm torii 
membrii:  
 

 Mircea NICOLESCU  - Investigator                    – OIFR  
 Vasile SAV                 - Revizor Regional SC-V – Centrul Zonal de Marf  Bra ov; 
 Ioan MARCU             - ef RRSC Bra ov -M    – Sucursala „Centrul Regional de 

Exploatare,  Între inere i Repara ii CF” 
Bra ov; 

 
Ac iunea de investigare a Organismului de Investigare Feroviar Român nu a avut ca scop 

stabilirea vinov iei sau a r spunderii, obiectivul acesteia fiind stabilirea condi iilor de producere, 
determinarea cauzelor i emiterea unor recomand ri de siguran . 
 
B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE 
 
Descrierea pe scurt 
 

La data de 26.10.2013 în circula ia trenului de marf  nr. 91742-1 pe distan a Predeal-Dârste ( 20 
km), s-a dep it viteza maxim  de circula ie prev zut  în livretul de mers de 40 km/h, pe o distan  de 
aproximativ 12 km, pe o por iune de linie cu declivitate cuprins  între 0 ‰ i 29,8 ‰, pant  în sensul de 
mers al trenului. 
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Trenul de marf  nr. 91742-1 a apar inut operatorului de transport feroviar SNTFM „CFR Marf ” 

SA Bucure ti. 
 

Locul producerii incidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei “Centrul Regional de 
Exploatare, Între inere i Repara ii CF” Bra ov, între sta iile Predeal - Bra ov. 
 
Cauzele producerii incidentului 
 

Cauza direct   a producerii incidentului a constituit-o nerealizarea procentului de mas  frânat  
minim admis pentru trenul respectiv, ca urmare a pozi iei necorespunz toare a schimb toarelor „gol-
înc rcat” (în raport cu starea de înc rcare a vagoanelor) la un num r de 25 de vagoane din totalul de 26 
aflate în compunerea trenului.  
 

Nu au fost identificate cauze subiacente ale producerii acestui incident. 
 

Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui incident. 
 
Grad de severitate  
 

Conform clasific rii incidentelor prev zut  la art.8 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, având în vedere activitatea în 
care s-a produs, faptul se clasific  ca incident feroviar conform art.8  Grupa A  pct. 1.9. 
 
Recomand ri de siguran  
 

Analiza oportunit ii complet rii Regulamentului pentru circula ia trenurilor i manevra 
vehiculelor feroviare Nr. 005/2005, cu prevederile art. 70(13) din  Regulamentul de remorcare i frânare 
nr. 006/2005 i art.69(13) din Instruc iunile privind revizia tehnic i între inerea vagoanelor în 
exploatare nr.250/2005, care, ambele stipuleaz  c : 
 
 „la trenurile de marf  care circul  pe sec iile prev zute în Anexa 12, atât în sta iile de compunere cât i 
în sta iile premerg toare sta iilor vârf de pant , IDM este obligat s  confrunte datele înscrise în 
formularul „Ar tarea vagoanelor” cu situa ia de pe teren i s  verifice a ezarea corect  a mânerelor 
schimb toarelor  „gol-înc rcat”, permi ând îndrumarea trenurilor numai dac  este asigurat procentul 
de mas  frânat  prev zut în livretul de mers”  
 
C. RAPORTUL DE INVESTIGARE 
 
C.1. Descrierea incidentului  
 

La data de 25.10.2013, trenul de marf  nr. 43052/43052-1 a fost format în sta ia Constan a Port 
zona B  pentru sta ia Tg. Mure  Sud. La plecare, în compunerea acestuia se aflau cuplate dou  garnituri, 
cuplul I (mic) format din 11 vagoane i cuplul II (mare) format din 26 vagoane.  
 

Trenul a fost îndrumat din sta ia Constan a Port zona B cu destina ia Târgu Mure  Sud, în data de 
25.10.2013 la ora 05:20 i a circulat în aceast  compunere pân  la sta ia Ploie ti Est unde a sosit la ora 
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19:49. În sta ia Ploie ti Est trenul a fost descompus în dou  cupluri. Cuplul I a plecat în aceea i dat  la 
ora 20:56 cu nr. 43052-1, iar cuplul II a plecat în aceea i dat  la ora 21:52 cu nr. 91742-1 în condi iile 
din livret ale trenului nr. 21102-1. 
 

În sta ia Ploie ti Est, la trenul de marf  nr. 91742-1 înainte de îndrumare s-a efectuat revizie 
tehnic  în tranzit i prob  de frân  complet  de c tre personal apar inând Postului  de Revizie Vagoane 
Ploie ti Est   
 

Pe distan a Ploie ti Est – Predeal, trenul de marf  nr. 91742-1  a circulat în bune condi ii de 
siguran a circula iei, având un num r de 3 opriri: la semnalul de intrare al sta iei Ploie ti Vest cu o 
sta ionare de 5 minute, în sta ia Ploie ti Vest cu o sta ionare de 8 minute i în sta ia Flore ti Prahova cu o 
sta ionare de 12 minute. 
 

Trenul a sosit în sta ia Predeal în data de 26.10.2013 la ora 00:21. Dup  o sta ionare de 20 de 
minute, timp în care mecanicul ajutor al locomotivei de remorcare a efectuat verificarea ie irii aerului 
prin robinetul frontal de la ultimul vehicul din tren, trenul a plecat la ora 00:41.   
 

Dup  plecarea din sta ie i parcurgerea a 769 metri, mecanicul a efectuat verificarea eficacit ii 
frânei automate a trenului cu o sc dere a presiunii în conducta general  de 0,6-0,7 bar, viteza sc zând de 
la valoarea de 27 km/h la valoarea de 22 km/h pe o distan  de 177 m. Trenul a circulat în continuare cu 
viteza cuprins  între valoarea de 22 km/h i valoarea de 38 km/h cu men inere la aceast  valoare, pe o 
distan  de 1.652 m, datorit  unei noi frânari cu o sc dere a presiunii în conducta general  de 0,8-0,9 bar, 
trenul fiind înscris în totalitate pe pant , viteza sc zând apoi la valoarea de 32 km/h pe o distan  de 295 
metri.  
 

Viteza trenului a crescut în continuare i, de i urm toarea frânare s-a efectuat în acelea i condi ii 
ca i precedenta, viteza doar s-a men inut constant  la valoarea de 38 km/h pe o distan  de 236 metri 
dup  care a început s  creasc  treptat.  
 

Mecanicul de locomotiv  a luat toate m surile de frânare i a efectuat o frânare total  prin 
sc derea presiunii în conducta general  cu valoarea de 1,5 bar. De asemenea, mecanicul a aplicat 
progresiv frânarea electric , solicitând pentru efectuarea acestui lucru i pe mecanicul locomotivei aflate 
la urma trenului.    
 

La trecerea prin Hm Timi u de Sus, mecanicul locomotivei de remorcare a comunicat prin sta ia 
RTF faptul c  viteza trenului este peste valoarea din livret, fapt constatat i de c tre IDM ie it la defilare 
i a solicitat efectuarea parcursului  de trecere pe linii directe, nefiind sigur c  poate opri trenul. 

 
IDM din Hm Timi u de Sus a avizat operatorul RC care a dispus efectuarea de parcursuri pe linii 

directe prin sta iile Dârste i Bra ov. 
 

Viteza trenului a crescut treptat pân  la atingerea valorii maxime de 87 km/h pe o distan  total  
de 9204 m. 
 

Datorit  m surilor de frânare luate de c tre mecanicii celor dou  locomotive precum i datorit  
profilului liniei, cu panta în sc dere i existen a curbelor cu influen  asupra rezisten ei caracteristice, 
viteza trenului a sc zut treptat de la valoarea de 87 km/h pân  la oprire, pe o distan  de 4.743 m, 
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distan a total  pe care s-a dep it viteza maxim  de circula ie prev zut  în livret de 40 km/h fiind de 
12.921 m. 
 

La sosirea comisiei de investigare la locul unde era oprit trenul, acesta era asigurat contra fugirii 
cu frâne de mân  la un num r de 4 vagoane i la cele dou  locomotive. 
 
C.2. Circumstan ele incidentului 
 
C.2.1. P ile implicate 
 

Locul producerii incidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei “Centrul Regional de 
Exploatare, Între inere i Repara ii CF” Bra ov, sec ia de circula ie Predeal-Bra ov, linie dubl  
electrificat .  
 

Zona producerii incidentului este în administrarea CNCF „CFR” SA Bucure ti – Sucursala 
“Centrul Regional de Exploatare, Între inere i Repara ii CF” Bra ov i este între inut  de salaria ii din 
cadrul Sec iei L 1 Bra ov. 
 

 
Locul producerii incidentului 
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Locomotiva de remorcare i vagoanele aflate în compunerea trenului de marf  nr. 91742-1   din 
data de 26.10.2013 apar in operatorului de transport feroviar SNTFM “CFR Marf ” SA Bucure ti i sunt 
între inute i revizuite de salaria ii s i, iar repara iile sunt efectuate de c tre agen i economici autoriza i 
ca furnizori feroviari. Personalul de locomotiv  ce a condus i deservit locomotiva de remorcare precum 
i locomotiva inactiv  apar in aceluia i operator de transport feroviar. 

                     
C. 2.2. Compunerea i echipamentele trenului 
 

Trenul de marf  nr. 91742-1 din data de 26.10.2013 a fost format din 26 vagoane înc rcate cu 
fosfat, 104 osii, tonaj brut 1935, tonaj net 1257, necesar de frânat automat/de mân  993/337, frânat dup  
ar tare automat/de mân  1040/378, lungime 440 m. Pe distan a Ploie ti Est – Predeal, trenul a fost 
remorcat de locomotiva ED 038 titular i locomotiva ED 022 împing toare. De la sta ia Predeal, 
locomotiva ED 022 aflat  la urma trenului, a devenit inactiv , circulând ca vehicul remorcat.  
 
C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii incidentului 
 
C.2.3.1. Linii 

 
În zona producerii incidentului, între sta iile Predeal i Dârste, de la km. 143+100 la km. 

163+800 (20 700 m), linia are urm toarele caracteristici: 
 in  tip 60 cu prindere complet i stare activ ; 
 traversele sunt din lemn i beton, în stare corespunz toare; 
 declivitatea pe întreaga distan  are valori cuprinse între 0 ‰ i 29,8 ‰ , cu pant  în sensul de                

mers al trenului; 
 pe întreaga distan  exist  un num r de 37 de curbe cu devia ie dreapta i 39 de curbe cu 

devia ie stânga, în sensul de mers al trenului; 
 lungimea total  a celor 76 de curbe este de 13 879 m (67 % din distan ), 24 de curbe fiind cu 

raza sub 300 m; 
 prisma de piatr  spart  complet ; 
 viteza de circula ie  a  liniei  este  de 50 km/h,  cu o restric ie  de vitez  de 30 km/h între  km. 

150+300 i km. 150+850 din cauza st rii c ii (în zon  au fost executate lucr ri de înlocuire 
traverse, urmând a se ridica dup  executarea lucr rilor de buraj i ripaj mecanizat); 

 
C.2.3.2. Instala ii  

 
Circula ia pe sec ia Predeal – Bra ov  se face pe baz  de bloc de linie automat. 

 
Instala iile sunt între inute de salaria ii sec iei CT 1 Bra ov. 
 

C.2.3.3.Vagoane  
 

 Vagoanele din compunerea trenului au fost vagoane seria Tals de construc ie metalic , prev zute 
cu acoperi  care se poate deschide i sunt amenajate pentru transport fosfat i îngr minte.  
Caracteristici vagon: 
- lungimea peste tampoane 14 540 mm;  
- ampatament 9 000 mm; 
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- în imea maxim  de la in  4 200 mm; 
- capacitatea de înc rcare 62 t; 
- tara  26.800 kg; 
- patru clape de desc rcare, pneumatic; 
- tip boghiu  Y25 Cs II M; 
- diametrul ro ilor 920 mm; 
- frân  automat  tip KE-GP; 
- distribuitor de aer Ke 1 csl; 
- schimb tor de frân  mecanic „gol-înc rcat” cu ac ionare manual ; 
- timonerie de frân  cu ac iune simetric ; 
 
C.2.4. Mijloace de comunicare 
 

Comunicarea între mecanicii de locomotiv i impiega ii de mi care s-a f cut prin sta iile radio-
telefon, acestea func ionând corespunz tor. 
 
C.3. Urm rile incidentului 
C.3.1. Pierderi de vie i omene ti i r ni i 
 

În urma producerii incidentului nu s-au înregistrat pierderi de vie i omene ti sau r ni i. 
 
C.3.2. Pagube materiale 
 

Valoarea pagubelor materiale în conformitate cu devizele întocmite este urm toarea:  
 la locomotiva ED 038 

conform devizului nr. 234/E/d/1600/2013                                                      1012.88 lei 
 la locomotiva ED 022 

conform devizului nr. 234/E/d/1599/2013                                                      2485.32 lei 
 

 la instala ii                                                                                            nu au fost pagube 
 la linii                                                                                                    nu au fost pagube 
 la vagoane                                                                                             nu au fost pagube  

                                                                                                                   
...........................................................................................................................................................  
Valoarea total  a pagubelor                  3498.20  lei 
 
C.3.3. Consecin ele incidentului în traficul feroviar 
 

Incidentul nu a avut consecin e în traficul feroviar. 
 
C.4. Circumstan e externe 
 

Circumstan ele externe nu au avut influen  în producerea incidentului. 
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C.5. De urarea investiga iei 
 
C.5.1. Rezumatul m rturiilor personalului implicat 
 
 Rezumatul m rturiilor personalului operatorului de transport feroviar. 

Din cele declarate de mecanicul locomotivei de remorcare ED 038 a trenului de marf  nr. 
91742-1 se pot re ine urm toarele: 

 dup  plecarea din sta ia Ploie ti Est a efectuat proba de eficacitate f  a constata nereguli; 
  la sta ia Predeal a circulat f  alte probleme fiind oprit în sta ia Ploie ti Vest i  Flore ti, 

trenul comportându-se normal la frân rile efectuate; 
 la  Predeal s-a sta ionat 20 minute, timp în care mecanicul ajutor a verificat ie irea aerului la 

urma trenului; 
 dup  demararea trenului s-a efectuat proba de eficacitate i trenul a corespuns; 
 în continuare s-au efectuat frân ri în trepte i pentru c  dup  aproximativ 1500-2000 m viteza 

cre tea, s-a efectuat o frânare total i s-a ac ionat frâna reostatic , dar nu s-a ajuns la viteza 
dorit ; 

 viteza a început s  scad  între sta iile Timi u de Sus i Dârste; 
 la prima frânare a efectuat o depresiune de 0,6-0,7 bari, la a doua frânare 0,8-0,9 bari i apoi 

frânare total ; 
 a comunicat prin sta ia RTF cu mecanicul de la urma trenului c ruia i-a transmis s  ia m suri de 

frânare i cu IDM din Hm Timi u de Sus c ruia i-a solicitat s  fac  parcursul de trecere pe linia 
direct i s  transmit  acela i lucru i c tre IDM din sta ia Dârste; 

 la Ploie ti Est nu a remarcat dac  impiegatul s-a deplasat pe lâng  tren, fiind noapte; 
 remorc  trenuri de marf  pe sec ia Ploie ti-Bra ov din anul 2003; 
 dup  efectuarea eficacit ii frânei automate, mânerul robinetului mecanicului a fost dus în pozi ia 

„L” mare; 
 constatând faptul c  viteza cre tea, a efectuat frânare total i nu frânare rapid  deoarece 

presiunea în conducta general  sc dea la zero i nu se mai puteau compensa pierderile de aer i 
astfel frâna automat  se epuiza; 

 în cazul unui pericol în siguran a circula iei se iau toate m surile de oprire a trenului prin 
strângerea frânelor de mân  a locomotivei, frâna direct i printr-o frânare rapid ; 

 dup  o frânare total  este de evitat a se efctua o frânare rapid ; 
 dup  verificarea eficacit ii frânei automate a circulat cu trenul frânat, în conducta general  fiind 

o presiune de 4,5-4,6 bar; 
 a doua frânare a efectuat-o dup  atingerea valorii de 4,5-4,6 bar, cca 4-5 minute; 
 folosind frâna reostatic , a ac ionat i valva de desc rcare pentru evitarea bloc rii ro ilor i 

deplasarea “sanie” a locomotivei; 
 dup  oprirea trenului, la aproximativ 5 minute, a solicitat prin RTF, IDM din sta ia Dârste 

comisie tehnic  pentru verificarea trenului, mecanicul ajutor fiind deja plecat pentru asigurarea 
men inerii pe loc; 

 locomotiva nu a avut nici un defect consemnat în cartea de bord, în data de 25.10.2013 efectuând 
RAc+PTAE în depoul Ploie ti; 

 
Din cele declarate de mecanicul ajutor al locomotivei de remorcare ED 038 a trenului de 

marf  nr. 91742-1 se pot re ine urm toarele: 
 la plecarea din sta ia Predeal mecanicul locomotivei a efectuat  proba de eficacitate i apoi i-a 

continuat mersul efectuând frân ri i defrân ri în trepte, folosind i frâna reostatic ; 
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 dup  aproximativ 1500-2000 m, pentru c  for a de frânare nu mai era suficient  pentru a reduce 
viteza s-a solicitat la locomotiva împing toare utilizarea frânei reostatice; 

 dup  oprire s-a deplasat pe lâng  tren pentru a strange frânele de mân  la vagoane; 
 la sta ia Predeal a verificat ie irea aerului din conducta general la ultimul vehicul din tren i 

sl birea sabo ilor la alimentare; 
 mecanicul de la locomotive ED 022 a fost solicitat doar pentru efectuarea frân rii reostatice; 
 dup  oprirea trenului a asigurat locomotiva cu ambele frâne de mân i apoi a trenului; 
 în timpul deplas rii pe lâng  tren nu a luat nici o alt  m sur ; 

 
Din cele declarate de mecanicul locomotivei împing toare (inactiv  pe distan a Predeal-Dârste) 

a trenului de marf  nr. 91742-1 se pot re ine urm toarele: 
 a efectuat serviciu pe locomotiva ED 022, care trebuia s  circule ca locomotiv  împing toare la 

trenul de marf  nr. 91742-1 pe rela ia Ploie ti Est – Bra ov Triaj; 
 între sta iile Ploie ti Est i Predeal trenul a circulat f  probleme; 
  dup  plecarea din Predeal s-a f cut proba de eficacitate i s-a observat sc derea vitezei cu 4-5 

km/h; 
 dup  aceasta viteza a crescut i la ie irea din tunelul mic a fost solicitat s  foloseasc  frâna 

reostatic  pentru c  mecanicul locomotivei din capul trenului nu reu ea s  men in  viteza; 
 a pus în func ie frâna reostatic  dar contactorii de frânare deconectau la valori peste 400 A; 
 zând ca mecanicul din fa  a f cut o depresiune în conducta general  de 1,2-1,4 bari i nu a 

avut efect a început s  frâneze cu frâna direct  a locomotivei pân  la oprirea trenului, în fa a 
semnalului prevestitor al sta iei Dârste; 

 nu a fost solicitat pentru a efectua el frânarea automat  a trenului; 
 dup  ce s-a v zut c  trenul nu r spunde la comenzi, sc derea presiunii în conducta general  a fost 

de 1,5 bar pân  la oprirea trenului; 
 în caz de pericol se poate folosi frânarea rapid , dar în situa ia dat , efectul frân rii era acela i, 

prin golirea aerului din conducta general  existând riscul de a nu se mai putea compensa 
pierderile de aer; 

 
Din cele declarate de mecanicul ajutor al locomotivei împing toare (inactiv  pe distan a 

Predeal-Dârste) a trenului de marf  nr.  91742-1 se pot re ine urm toarele: 
 a deservit locomotiva împing toare a trenului din sta ia Ploie ti Est i a circulat f  probleme 

pân  la sta ia Predeal; 
 dup  plecarea din sta ia Predeal s-a f cut proba de eficacitate i trenul a frânat, iar la ie irea din 

tunelul mic s-a solicitat punerea în func iune a frânei reostatice pentru c  nu se putea men ine 
viteza; 

 viteza nu a sc zut, astfel c  a fost necesar  folosirea frânei directe a locomotivei trenul fiind oprit 
în final la semnalul prevestitor al sta iei Dârste; 

 nu au fost solicit ri pentru a se efectua frânare automat  de la locomotiva lor, mecanicul lui 
spunându-i celui de pe ED 038 s  lase trenul în frânare total i s  nu fac  frânare rapid ;  

 
Din cele declarate de mecanicul locomotivei ED 003 care a remorcat trenul de marf  nr. 43052-

1 (cuplul I) se pot re ine urm toarele: 
 în data de 25/26.10.2013 a remorcat trenul 43052 de la sta ia Buz u pân  la sta ia Ploie ti Est 

unde trenul a fost descompus în dou  cupluri; 
 de la sta ia Ploie ti Est a remorcat cuplul I (mic) pân  la sta ia Bra ov Triaj; 
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 nu a avut probleme în remorcarea celor dou  trenuri, în conducere i frânare; 
 din sta ia Predeal a plecat dup  cuplul II deoarece a a teptat locomotiva de dubl  trac iune de la 

urma trenului i efectuarea probei de frân ; 
 dup  plecarea din sta ia Predeal, la proba de eficacitate i la frân rile efectuate, trenul s-a 

comportat normal pân  la sta ia Bra ov Triaj; 
 nu a auzit discu iile dintre mecanicii trenului 91742-1, aflând de cele întâmplate doar dup  ce a 

fost sunat de eful de tur  de la depou; 
 

Din cele declarate de magazinerul comercial care a a fost de serviciu în sta ia Constan a Port 
zona B în tura din24/ 25.10.2013  cand s-a format trenul de marf  nr. 43052 i care a verificat garnitura 
pe teren se pot re ine urm toarele: 

 trenul 43052 a fost preg tit din punct de vedere comercial în intervalul 19:50-21:40; 
 aproximeaz  c  a fost necesar  manipularea schimb toarelor la 10-18 vagoane; 
 de obicei este necesar  interven ia pentru manipularea schimb toarelor la vagoanele care sosesc 

pe cale de manevr  a a cum a sosit i acest convoi; 
  a f cut verificarea garniturii vagon cu vagon; 
 nu cunoa te dac  impiegatul din sta ie a f cut verificarea garniturii; 
 nu re ine dac  în compunerea garniturii se aflau vagoane cu 2 valori ale masei frânate înscrise la 

pozi ia înc rcat; 
 deoarece era noapte, posibil sa nu fi observat vagoanele la care apare masa frânat  de 53 de tone, 

diferit de ceea ce s-a înscris în ar tare. 
 

Din cele declarate de magazinerul comercial care a a fost de serviciu în sta ia Constan a Port 
zona B în tura din 24/ 25.10.2013  când s-a format trenul de marf  nr. 43052 i care a înscris datele în 
formularul ar tarea vagoanelor pe baza celor transmise de pe teren de cel lalt magaziner comercial se 
pot re ine urm toarele: 

 a primit informa ii de la colega aflat  pe teren c  toate vagoanele au schimb toarele manipulate 
pe pozi ia înc rcat; 

 de obicei vagoanele manevrate din Mol 5 pentru formarea trenului, vin cu schimb toarele „gol-
înc rcat” nemanipulate corespunz tor; 

 nu a fost o tur  de serviciu prea aglomerat  comparativ cu alte ture de serviciu; 
 nu- i explic  de ce schimb toarele „gol- înc rcat” de la majoritatea vagoanelor acestei garnituri 

au fost g site pe pozi ia „gol” de c tre comisia de investigare; 
 a dat documentele trenului impiegatului dar nu cunoa te dac  acesta a verificat trenul, deoarece 

acesta a f cut verificarea ulterior; 
 colega nu i-a transmis vagoane  care s  aibe 2 mase frânate la pozi ia înc rcat a schimb torului i 

în general nu a întâlnit astfel de situa ii; 
 nu i s-au transmis vagoane cu masa frânat  de 53 de tone; 
 nu a f cut raport de eveniment pentru faptul c  vagoanele au fost manevrate de la frontul de 

înc rcare din Mol 5 la sta ia de formare cu schimb toarele „gol-înc rcat” pe pozi ia „gol”; 
 
Din cele declarate de magazinerul comercial care a a fost de serviciu în sta ia Ploie ti Est în 

tura din 25/26.10.2013 se pot re ine urm toarele: 
 la trenul 91742-1, dup  preluarea documentelor trenului, a procedat la identificarea vagoanelor 

de siguran i semnal pentru cele dou  cupluri împreun  cu RTV; 
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 din instinct, prin natura serviciului, a verificat i schimb toarele „gol-înc rcat” care erau 
manipulate în pozi ie corespunz toare „înc rcat”; 

 dup  primirea notei de frân  a verificat dac  vagoanele date defecte la automat corespundeau cu 
cele sc zute din ar tarea vagoanelor; 

 a calculat procentul de frânare i a înmânat toate documentele IDM din sta ie pentru expedierea 
trenului; 

 obliga ia de a întocmi ar tarea vagoanelor i de a manipula schimb toarele „gol-înc rcat” o are 
doar pentru trenurile formate în sta ie; 

 dac  la un tren în tranzit se depisteaz  neconformit i între ar tarea vagoanelor i starea de fapt, 
se intervine pentru corectarea neconcordan elor i se întocme te raport de eveniment; 

 la trenul 91742-1 nu a constatat nereguli; 
 
Din cele declarate de primul revizor tehnic vagoane care a efectuat revizia tehnic  la 

compunere a trenului de marf  nr. 43052 pe partea mecanicului în sta ia CFR Constan a Port zona B 
în tura din24/ 25.10.2013  se pot re ine urm toarele: 

 au început revizia tehnic  la compunere la ora 19:35 i au constatat lipsa a 21 robine i de izolare 
la acest tren; 

 au procedat la completarea acestora prin descompletarea de la un tren sosit la linia L4F; 
 la ora 01:10 a fost cuplat  locomotiva de remorcare; 
 au înlocuit la vagoanele din compunere un num r de 12 sabo i uza i; 
 au constatat un um r de 8 vagoane cu frâna automat  defect i 13 vagoane cu frâna de mân  

defect ; 
 la ora 03:30 au înmânat nota de frân  personalului „de la comercial” f  alte men iuni, precizând 

 proba complet  este în regul ; 
 la ora 04:40 au primit comand  de la dispecer pentru efectuarea probei de continuitate la acest 

tren; 
 la ora 05:10 s-a dat proba în regul i trenul a fost expediat f  a se constata alte nereguli cu 

ocazia supravegherii prin defilare; 
 a înlocuit to i sabo ii de frân  care erau sub limita instruc ional ; 
 stocul de sabo i la magazia turei este de 50-60 sabo i; 
 nu a fost solicitat de magazineri s  intervin  la schimb toarele gol-înc rcat al niciunui vagon. 

 
Din cele declarate de al II- lea revizor tehnic vagoane care a efectuat revizia  tehnic  la  

compunere a trenului de marf  nr. 43052 pe partea mecanicului ajutor în sta ia CFR Constan a Port 
zona B în tura din24/ 25.10.2013  se pot re ine urm toarele: 

 au început revizia tehnic  la compunere la ora 19:35 i au constatat lipsa a 21 robine i de izolare 
la acest tren i 4 schimb toare de regim G-P; 

 au procedat la completarea acestora prin descompletarea trenului sosit la linia L4F, pus la 
dispozi ie cu nr. i or ; 

 au mai fost completate 5 pene sabot i 3 agrafe axe triunghiulare; 
 la ora 01:10 a fost cuplat  locomotiva de remorcare; 
 au înlocuit la vagoanele din compunere un num r de 12 sabo i uza i; 
 au constatat un um r de 8 vagoane cu frâna automat  defect i 13 vagoane cu frâna de mân  

defect ; 
 la ora 03:30 au înmânat nota de frân  personalului „de la comercial” f  alte men iuni, precizând 

 proba complet  este în regul ; 
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 la ora 04:40 au primit comand  de la dispecer pentru efectuarea probei de continuitate la acest 
tren; 

 la ora 05:10 s-a dat proba în regul i trenul a fost expediat f  a se constata alte nereguli cu 
ocazia supravegherii prin defilare; 

 a înlocuit to i sabo ii de frân  care erau sub limita instruc ional ; 
 stocul de sabo i la magazia turei este de 50-60 sabo i; 
 nu a fost solicitat de magazineri s  intervin  la schimb toarele „gol-înc rcat” al niciunui vagon. 

 
Din cele declarate de primul revizor tehnic vagoane care a efectuat revizia tehnic  în tranzit a 

trenului de marf  nr. 91742-1 în sta ia CFR Ploie ti Est în tura din 25/ 26.10.2013  se pot re ine 
urm toarele: 

 a efectuat revizie tehnic  în tranzit i prob  complet  de frân  la acest tren; 
 nu a avut nici o interven ie la acest tren; 
 consider  c  uzarea sabo ilor peste limita admis  a fost posibil  datorit  frân rii continue i 

faptului c  vagoanele erau înc rcate; 
 nu a fost solicitat de magaziner s  intervin  asupra schimb torelor „gol-înc rcat”; 

 
Din cele declarate de al II lea revizor tehnic vagoane care a efectuat revizia tehnic  în tranzit a 

trenului de marf  nr. 91742-1 în sta ia CFR Ploie ti Est în tura din 25/ 26.10.2013  se pot re ine 
urm toarele: 

 a efectuat revizie tehnic  în tranzit i prob  complet  de frân  la acest tren; 
 nu a avut nici o interven ie la acest tren; 
 consider  c  uzarea sabo ilor peste limita admis  a fost posibil  datorit  frân rii continue i 

faptului c  vagoanele erau înc rcate; 
 nu a fost solicitat de magaziner s  intervin  asupra schimb torelor „gol-înc rcat”; 

 
 Rezumatul m rturiilor personalului gestionarului de infrastructur . 

Din cele declarate de impiegatul de mi care care a efectuat serviciul în sta ia Constan a Port 
zona B în tura  din 24/ 25.10.2013  cand s-a format trenul de marf  nr. 43052 se pot re ine urm toarele: 

 a primit documentele de transport ale trenului de la magazinerul de serviciu i a verificat în 
prezen a acestuia dac  datele din formularul „ar tarea vagoanelor” se încadreaz  în datele 
stabilite prin livret; 

  procentul de frânare era asigurat, a a c  a semnat pe ambele exemplare i a pus tampila sta iei; 
 a întocmit ordinul de circula ie i nota de repartizare a frânelor; 
 cu toate documentele de transport s-a deplasat pe lâng  tren pentru a înmâna ordinul de circula ie 

mecanicului locomotivei împing toare, ocazie cu care a verificat i schimb toarele „gol-înc rcat” 
i a constatat c  erau manipulate pe pozi ia “înc rcat”; 

 s-a întors pe partea cealalt  a trenului i a înmânat ordinul de circula ie i documentele de 
transport mecanicului locomotivei din capul trenului; 

 cunoa te obliga iile care le are în conformitate cu reglement rile în vigoare referitor la verificarea 
schimb toarelor „gol-înc rcat” la trenurile de marf  care circul  pe sec iile cu pante mari; 

 dispecerul CFR Marf  transmite la intrarea în tur  trenurile care circul  pe pante mari i urmeaz  
 fie formate din sta ie în tura respectiv ; 

 în tura respectiv  a îndrumat 5 trenuri de marf i doar la trenul 43052 a verificat pozi ia 
schimb toarelor „gol-înc rcat”; 
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 a verificat pozi ia schimb toarelor i dac  valorile  masei frânate înscrise în formularul ar tarea 
vagoanelor corespundeau cu valorile înscrise pe vagoane; 

 nu- i explic  de ce apar diferen e între datele înscrise în “ar tarea vagoanelor” i datele înscrise 
pe anumite vagoane, spunând c  e posibil din cauza vizibilit ii reduse s  nu fi observat. 

 
Din cele declarate de impiegatul de mi care care a efectuat serviciul în sta ia Ploie ti Est în 

tura  din 25/ 26.10.2013  când s-a expediat  trenul de marf  nr. 91742-1 parte din granitura trenului de 
marf  nr. 43052 se pot re ine urm toarele: 

 a verificat ar tarea vagoanelor i s-a deplasat pe teren pentru a verifica pozi ia schimb toarelor 
„gol-înc rcat”; 

 manetele schimb toarelor erau manipulate  pe partea dreapt ; 
 verificarea schimb toarelor „gol-înc rcat” la trenul respectiv s-a f cut deoarece “trenurile care 

merg pe grupa 500, mai cu seam  cele înc rcate trebuie s  fie verificate i expediate în condi ii de 
siguran a circula iei”; 

 la trenurile care circul  pe pante mari “are atribu iuni de a verifica procentele de frânare s  fie 
calculate corespunz tor”; 

 a confruntat formularul „ar tarea vagoanelor” cu situa ia de pe teren i nu a constatat 
neconformit i; 

 a verificat la fiecare vagon “tonajul, procentul de frânare i schimb toarele „gol-înc rcat”; 
 datele înscrise în ar tarea vagoanelor care trebuie s  le verifice pe teren sunt “num rul vagoanelor, 

lungimea, osii goale-înc rcate, tara, neto, bruto, frânarea automat i de mân , cele defecte i cele 
în bun  stare; 

 nu- i aminte te s  fi observat diferen e între datele înscrise în ar tare i masa frânat  inscrip ionat  
pe vagon; 

 nu- i explic  de ce majoritatea vagoanelor celor 2 cupluri în care s-a împ it trenul 43052 aveau 
schimb toarele „gol-înc rcat” pe pozi ia „gol”; 
 

Din cele declarate de impiegatul de mi care care a efectuat serviciul în Hm Timi u de Sus în 
tura  din 25/ 26.10.2013 se pot re ine urm toarele: 

 dup  primirea avizului de plecare de la sta ia Predeal pentru trenul de marf  nr. 91742-1, i-a f cut 
acestuia parcurs de trecere pe linia II direct ; 

 în jurul orei 00:48 a observat pe aparatul de comand  c  trecerea trenului de pe sec iunea III AD 
pe sec iunea II AD s-a efectuat prea repede; 

 la comunic rile f cute cu mecanicul trenului, acesta l-a anun at c  trenul nu mai are eficien  la 
frânare i a solicitat asigurarea parcursului de trecere pe linia direct ; 

 a avizat despre acest aspect operatorul RC i IDM din sta ia Dârste pentru a se lua toate m surile 
de siguran  necesare; 

 la defilarea trenului a constatat c  viteza trenului era mare, trenul fiind în frânare, cu to i sabo ii 
ro ii i cerc de foc în jurul bandajelor; 

 dup  trecerea trenului prin halt  a comunicat celor doi mecanici situa ia trenului i c  s-au luat 
toate m surile de siguran  cu parcurs asigurat pe linii directe spre sta ia Stupini; 

 
Din cele declarate de impiegatul de mi care care a efectuat serviciul în sta ia Dârste în tura  

din 25/ 26.10.2013 se pot re ine urm toarele: 
 la ora 00:54 IDM din Hm Timi u de Sus a transmis avizul de trecere pentru trenul 91742-1 cu 

men iunea c  a trecut cam repede; 
 operatorul RC a dispus trecerea trenului pe linia III direct  la Bra ov; 
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 a luat leg tura cu mecanicul de locomotiv  care i-a comunicat c  încearc  s  opreasc  trenul; 
 la ora 01:10 a oprit trenul, a zis c  verific  trenul pe teren i dup  aproximativ 40 minute a cerut 

comisie de anchet  pe teren; 
 

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 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, 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 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: 

    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 incidentului feroviar s-au luat în considerare urm toarele: 
norme i reglement ri 

 Instruc iuni pentru activitatea personalului de locomotiv  în transportul feroviar nr. 201 /2006; 
 Regulament de exploatare tehnic  feroviar   Nr. 002/2001; 
 Instruc iuni privind revizia tehnic i între inerea vagoanelor în exploatare nr. 250/2005; 
 Regulamentul de remorcare i frânare Nr. 006/2005; 
 Regulamentul pentru circula ia trenurilor i manevra vehiculelor feroviare Nr. 005/2005; 
 Planuri de exploatare comercial  marf ; 
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surse i referin e 
 „Frâne moderne tip KE pentru vagoanele de marf ”- Mihail Stoica, Ed. ASAB Bucure ti-2003; 
 „Îndrum tor de frâne pentru vagoane de cale ferat ”- Jean Nast sescu, MT-Centrul de   

documentare i publica ii tehnice – 1971; 
 „Frânarea trenurilor”- Mihail Stoica, Ed ASAB Bucure ti-2002; 
   fi e de post magaziner i IDM; 
 chestionarea salaria ilor implica i în producerea incidentului feroviar; 
 procesele verbale de citire a benzilor de vitezometru la locomotivele implicate; 
 procese verbale de constatare tehnic ; 
 schi e i fotografii de la locul producerii incidentului; 
 documente înso itoare ale trenului (ar tarea vagoanelor); 
 acte i documente existente la dosar; 

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

Instala iile de semnalizare au func ionat corespunz tor. 
 
C.5.4.2. Date constatate cu privire la linie 
 

Suprastructura c ii pe zona producerii incidentului aste alc tuit  din in  tip 60 montate pe 
traverse de beton i lemn cu  prindere complet i în stare activ .  
 
C.5.4.3. Date constatate la func ionarea materialului rulant i a instala iilor tehnice ale acestuia 
 
La locomotive 

La locul unde trenul a fost oprit (km 160+900), s-au efectuat urm toarele constat ri la 
locomotive: 
 
 

A. Locomotiva ED 038 (locomotiva de remorcare a trenului): 
 instala ia INDUSI în func ie i sigilat ; 
 instala ia DSV în func ie, sigilat i a corespuns la probele statice; 
 robinetul KD2 seria D2-101 din postul de conducere II (postul activ - postul de unde s-

a condus locomotiva), în pozi ie de frânare total ; 
 robinetul FD1 în pozi ie de frânare; 
 frâna de mân  strâns ; 
 robinetul KD2 seria D2-3720 din postul de conducere I (postul opus celui activ), 

înz vorât în pozi ia III; 
 la probele statice, frâna reostatic  a corespuns;  
 RAC i PTAE efectuate la data de 25.10.2013 la Remiza Ploie ti; 
 schimb torul de regim M-P-R în pozi ia M; 
 sta ia RTF în stare de func ionare; 
 ultima revizie planificat  de tip R2 cu verificare pe stand a robinetului KD2 în data de 

16.09.2013 la Depoul Pa cani; 
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B.  Locomotiva ED 022 (locomotiva inactiv , de la urma trenului): 
 instala ia INDUSI sigilat i izolat ; 
 instala ia DSV în func ie, sigilat ; 
 robinetul KD2 seria D2-273 din postul de conducere II (postul activ - postul de unde s-

a condus locomotiva), înz vorât în pozi ia III; 
 robinetul KD2 seria D2-019 din postul de conducere I (postul opus celui activ), 

înz vorât în pozi ia III; 
 robinetul FD1 în pozi ie de frânare; 
 frâna de mân  strâns ; 
 la probele statice, frâna reostatic  a corespuns;  
 RAC i PTAE efectuate la data de 21.10.2013 la Remiza Ploie ti; 
 schimb torul de regim M-P-R în pozi ia M; 
 sta ia RTF în stare de func ionare; 

 
La sediul SCRL Bra ov-Sec ia de Repara ii Bra ov s-au mai efectuat urm toarele verific ri i 

constat ri: 
 

A. Locomotiva ED 038 (locomotiva de remorcare a trenului): 
 s-au efectuat m sur tori la bandaje, locomotiva fiind corespunz toare, conform RET; 
 sabo ii de frân  aveau culoarea schimbat ; 
 la verificarea suspensiei locomotivei nu s-au constatat nereguli; 
 s-au efectuat probe de debit la compresorul principal, de tip elicoidal, valorile fiind de 3 min. 

20 sec., de la 0 bari la 10,4 bari i de 1 min. 3 sec., de la 8 bari la 10,4 bari; 
 la verificarea etan eit ii instala iei generale de aer i de frân  de pe locomotiv  nu au fost 

constatate pierderi; 
 la verific rile robinetului KD2 din postul de conducere II (postul activ), la depresiunile din 

treapt  în treapt  comandate de robinet, valorile au corespuns; 
 la manipularea robinetului FD1, valoarea de 2,1 bari în cilindrii de frân  s-a realizat în 11 sec.; 
 valva de desc rcare a instala iei de frân  de la locomotiv  a func ionat corespunz tor; 
 a fost efectuat  proba static  a locomotivei în regim de frânare reostatic , locomotiva 

func ionând normal; 
 robinetele KD2 de la ambele posturi de conducere au fost demontate de pe locomotiv i 

verificate pe stand autorizat cu ridicare de diagrame, acestea fiind constatate cu o func ionare 
corespunz toare; 

 robinetul FD1 de la postul activ, seria FD1-74 a fost demontat de pe locomotiv i verificat pe 
stand autorizat, fiind constatat corespunz tor; 

 nu s-au constatat alte nereguli constructive sau func ionale la locomotiv ; 
  

B. Locomotiva ED 022 (locomotiva inactiv , de la urma trenului): 
 s-au efectuat m sur tori la bandaje, locomotiva fiind corespunz toare, conform RET; 
 la osiile 1-6 s-au constatat locuri plane, cu adâncime maxim  de 1,5-2 mm; 
 vopseaua de pe bandaje înc lzit , sabo ii cu culoare schimbat ; 
 bandajele osiilor 1,3,4,6 rotite de la semn pe ambele p i; 
 la verificarea suspensiei locomotivei nu s-au constatat nereguli; 
 a fost efectuat  proba static  a locomotivei în regim de frânare reostatic , locomotiva 

func ionând normal; 
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 robinetele KD2 de la ambele posturi de conducere au fost demontate de pe locomotiv i 
verificate pe stand autorizat cu ridicare de diagrame, acestea fiind constatate cu o func ionare 
corespunz toare; 

 nu s-au constatat alte nereguli constructive sau func ionale la locomotiv ; 
 

Din verificarea diagramei de vitez , s-au constatat urm toarele: 
 dup  plecarea din sta ia Predeal i parcurgerea a 769 metri, mecanicul a efectuat verificarea 
eficacit ii frânei automate a trenului cu o sc dere a presiunii în conducta general  de 0,6-0,7 
bar, viteza sc zând de la valoarea de 27 km/h la valoarea de 22 km/h pe o distan  de 177 m i 
o declivitate maxim  de 25,9 ‰; 

 trenul a circulat în continuare cu viteza cuprins  între valoarea de 22 km/h i valoarea de 38 
km/h cu men inere la aceast  vitez  pe o distan  de 1 652 m, urmare unei noi frân ri cu o 
sc dere a presiunii în conducta general  de 0,8-0,9 bar, trenul fiind înscris în totalitate pe 
pant , viteza sc zând apoi la valoarea de 32 km/h pe o distan  de 295 m i o declivitate 
maxim  de 23,8 ‰; 

 viteza trenului a crescut în continuare i, de i urm toarea frânare s-a efectuat în acelea i 
condi ii ca i precedenta, viteza doar s-a men inut constant  la valoarea de 38 km/h pe o 
distan  de 236 metri i o declivitate maxim  de 24,2 ‰ dup  care a început s  creasc  treptat.  

 pe cele dou  por iuni în care viteza s-a men inut constant  la valorile de 27 km/h respectiv de 
38 km/h, se observ  pe banda de vitezometru câteva vârfuri de 1 km/h datorate reac iilor din 
tren produse de cele 6 vagoane cu frâna automat  izolat ;   

 viteza trenului a crescut treptat cu perioade scurte de men inere la o anumit  valoare ; 
 cele mai mari perioade de men inere sau sc dere a vitezei s-au înregistrat la viteza de 59 km/h 
când trenul circula pe o por iune de linie cu declivitate de 20,5 ‰ i la viteza de 87 km/h cu 
sc dere la 79 km/h când trenul circula pe o por iune de linie cu declivitate cuprins  între 3,7 ‰  
i 19,1 ‰; 

 viteza a crescut treptat pân  la atingerea valorii maxime de 87 km/h pe o distan  total  de      
9 204 m; 

 în final, viteza trenului scade de la valoarea de 85 km/h pân  la oprire, pe o distan  de 4 743 
m pe por iuni de linie cu declivit i cuprinse între 10,4 ‰ i 19,6 ‰ ; 

 distan a total  pe care s-a dep it viteza maxim  de circula ie prev zut  în livretul de mers de 
40 km/h a fost de 12 921 m; 

 
La vagoane 
 

Vagoanele care au format trenul 43052 au fost puse la dispozi ia SC CHIMPEX SA din sta ia 
Constan a Port - Mol 5 pentru înc rcare cu fosfat în data de 23.10.2013 ora 07:00, fiind sosite în sta ie în 
perioada 14-18.10.2013 în compunerea a trei trenuri. Vagoanele au sosit în stare goal . În data de 
24.10.2013 ora 09:00 vagoanele au fost înc rcate i predate de c tre delegat  SC CHIMPEX SA c tre 
delegat magaziner tranzit apar inând sta iei Constan a Port Mol 5. 
 

Convoiul de manevr  format din 38 vagoane înc rcate cu fosfat a fost expediat din sta ia 
Constan a Port Mol 5 c tre sta ia Constan a Port zona B în data de 24.10.2013 ora 17:20 cu CM 22. 
 
  În data de 24.10.2013 la ora 19:35 trenul 43052 a fost pus la dispozi ia RTV la linia 6B2 pentru 
efectuarea reviziei tehnice la compunere i proba complet  a frânei. Dup  terminarea tuturor lucr rilor 
trenul a fost pus la dispozi ia organului M la ora 03:30. Conform formularului „ar tarea vagoanelor” i a 
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declara iilor personalului implicat, vagonul nr. 31530670007-3 a fost scos din tren datorit  neasigur rii 
procentului de frânare. La ora 04:40 trenul a fost repus la dispozi ia organului V pentru efectuarea probei 
de continuitate care s-a finalizat la ora 05:10. La expediere, trenul a fost supravegheat prin defilare de 

tre RTV, f  a fi constatate defecte care se pot auzi sau observa în timpul mersului. 
 

În sta ia Ploie ti Est trenul de marf  nr. 43052 a fost descompus în dou  cupluri, cuplu I format 
din 11 vagoane care a plecat din sta ie cu num rul 43052-1 i cuplul II format din 26 vagoane care a 
plecat din sta ie cu num rul 91742-1. La cupluri s-a efectuat revizie tehnic  în tranzit i prob  de frân  
complet .  
 

La locul unde trenul a fost oprit (km 160+900), s-au efectuat urm toarele constat ri la vagoane i 
tren: 

 trenul 91742-1, format de sta ia Constan a Port zona B a fost compus din 26 vagoane din seria 
Tals, înc rcate cu fosfat pentru sta ia Tg. Mure  Sud; 

 legarea vagoanelor între ele în stare corespunz toare i regulamentar ; 
 mânerele schimb toarelor „marf -persoane” în pozi ia „marf ”; 
 mânerele schimb toarelor „gol-înc rcat” în pozi ie „gol”, cu excep ia primului vagon de la 

siguran a trenului care avea maneta schimb torului în pozi ia „înc rcat”; 
 din totalul de 26 vagoane din compunerea trenului, s-au constatat un num r de 6 vagoane cu 

frâna automat  defect  (instala ia izolat ) care corespundeau cu cele men ionate în formularul 
„ar tarea vagoanelor”; 

 din totalul de 26 vagoane din compunerea trenului, s-au constatat un num r de 8 vagoane cu 
frâna de mân  defect ;  

 s-au constatat un num r de 16 vagoane cu sabo ii de frân  (automat ) uza i sub limita 
instruc ional ; 

 la un num r de 11 vagoane (din cele 16 cu sabo i uza i) s-au constatat sabo ii de frân  uza i 
complet, pân  la portsabot; 

 
În  sta ia  Bra ov  Triaj,  cu  ocazia  verific rii  st rii  tehnice  a  pieselor  i  subansamblelor  de  la  

vagoanele aflate în compunerea trenului, s-au constatat urm toarele: 
 vagonul nr. 31530670084-2 cu mânerul schimb torului „gol-înc rcat” manipulat în pozi ia 

„înc rcat” i 5 sabo i de frân  cu grosimea sub limita instruc ional  (10 mm); 
 vagonul nr. 81530666402-1 cu mânerul schimb torului „gol-înc rcat” manipulat în pozi ia 

„gol”, 6 sabo i de frân  cu grosimea sub limita instruc ional i un port-sabot uzat; 
 vagonul nr. 81530666992-1 cu mânerul schimb torului „gol-înc rcat” manipulat în pozi ia 

„gol”, frâna automat  izolat , distribuitorul KE-lips  (suportul distribuitorului blindat) i 3 
sabo i de frân  cu grosimea sub limita instruc ional ; 

 vagonul nr. 81530666807-1 cu mânerul schimb torului „gol-înc rcat” manipulat în pozi ia 
„gol”, frâna automat  izolat , distribuitorul KE-lips  (suportul distribuitorului blindat) i 1 
sabot de frân  cu grosimea sub limita instruc ional ; 

 vagonul nr. 81530666289-2 cu mânerul schimb torului „gol-înc rcat” manipulat în pozi ia 
„gol”, 10 sabo i de frân  cu grosimea sub limita instruc ional i un port-sabot uzat; 

 vagonul nr. 81530666905-3 cu mânerul schimb torului „gol-înc rcat” manipulat în pozi ia 
„gol”, 5 sabo i de frân  cu grosimea sub limita instruc ional i 3 port-sabo i uza i; 

 vagonul nr. 81530666862-6 cu mânerul schimb torului „gol-înc rcat” manipulat în pozi ia 
„gol”, frâna automat  izolat , timoneria de frân  defect -regulatorul SAB defect; 
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 vagonul nr. 31530670082-6 cu mânerul schimb torului „gol-înc rcat” manipulat în pozi ia 
„gol”, 9 sabo i de frân  cu grosimea sub limita instruc ional i 5 port-sabo i uza i; 

 vagonul nr. 81530666473-2 cu mânerul schimb torului „gol-înc rcat” manipulat în pozi ia 
„gol”, frâna automat  izolat , timoneria de frân  defect ; 

 vagonul nr. 81530667087-9 cu mânerul schimb torului „gol-înc rcat” manipulat în pozi ia 
„gol”, frâna automat  izolat , distribuitorul de aer KE lips  (suportul distribuitorului blindat), 
timoneria de frân  defect , leviere i buloane de articula ie lips ; 

 vagonul nr. 81530666603-3 cu mânerul schimb torului „gol-înc rcat” manipulat în pozi ia 
„gol”, 7 sabo i de frân  cu grosimea sub limita instruc ional i 4 port-sabo i uza i; 

 vagonul nr. 81530667078-8 cu mânerul schimb torului  „gol-înc rcat” manipulat în pozi ia 
„gol”, 8 sabo i de frân  cu grosimea sub limita instruc ional i 1 port-sabo i uzat; 

 vagonul nr. 81530666408-8 cu mânerul schimb torului „gol-înc rcat” manipulat în pozi ia 
„gol”, 4 sabo i de frân  deplasa i transversal, 4 sabo i cu grosimea sub limita instruc ional i 
1 port-sabo i uzat; 

 vagonul nr. 81530666444-3 cu mânerul schimb torului „gol-înc rcat” manipulat în pozi ia 
„gol”, 3 sabo i de frân  cu grosimea sub limita instruc ional i 1 port-sabo i uzat; 

 vagonul nr. 81530666414-6 cu mânerul schimb torului „gol-înc rcat” manipulat în pozi ia 
„gol”, 2 sabo i de frân  cu grosimea sub limita instruc ional i 1 port-sabo i uzat; 

 vagonul nr. 31530670025-5 cu mânerul schimb torului „gol-înc rcat” manipulat în pozi ia 
„gol” i 6 sabo i de frân  cu grosimea sub limita instruc ional ; 

 vagonul nr. 31530670088-3 cu mânerul schimb torului „gol-înc rcat” manipulat în pozi ia 
„gol”, resorturile unei pietre de frecare (glisier  elastic ) rupte la boghiul cu ro ile 2-4; 

 vagonul nr. 31530670089-1 cu mânerul schimb torului „gol-înc rcat” manipulat în pozi ia 
„gol”, frâna automat  izolat , 4 sabo i de frân  cu grosimea sub limita instruc ional ; 

 vagonul nr. 81530666810-5 cu mânerul schimb torului „gol-înc rcat” manipulat în pozi ia 
„gol”, 4 sabo i de frân  cu grosimea sub limita instruc ional i 2 port-sabo i uzat; 

 vagonul nr. 31530670080-0 cu mânerul schimb torului „gol-înc rcat” manipulat în pozi ia 
„gol”, 2 sabo i de frân  cu grosimea sub limita instruc ional i 2 port-sabo i uzat; 

 vagonul nr. 81530666679-4 cu mânerul schimb torului „gol-înc rcat” manipulat în pozi ia 
„gol”; 

 
S-au constatat un num r de 6 vagoane cu frâna automat  defect i un num r de 8 vagoane cu 

frâna de mân  defect  care corespundeau cu cele încercuite în formularul „ar tarea vagoanelor”.  
 

La o frânare total , s-a m surat lungimea cursei pistoanelor i au rezultat urm toarele valori: 
 între 132 mm i 140 mm, cu mânerele schimb toarelor „gol-înc rcat” manipulate în 

pozi ia „înc rcat”; 
 între 85 mm i 120 mm, cu mânerele schimb toarelor „gol-înc rcat” manipulate în pozi ia 

„gol”; 
Valorile constatate se încadreaz  în limitele prev zute în Instruc iunile privind revizia tehnic i 

între inerea vagoanelor în exploatare nr. 250. 
 

bli ele schimb toarelor „gol-înc rcat” ar tau urm toarele valori ale masei frânate: 
 pozi ia din stânga schimb torului (pozi ia „gol”), cifra 32; 
 pozi ia din mijloc sub mânerul schimb torului (cifra de comutare), cifra 44; 
 pozi ia din dreapta schimb torului (pozi ia „înc rcat”), cifra 52; 
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Un singur vagon din compunerea trenului avea inscrip ionate câte dou  valori corespunz toare 
pozi iei „gol”, cifra 48 pentru comutare i cifra 53 pentru pozi ia „înc rcat” - foto nr.1.  
 

 
 

                                                       Foto nr.1 
 

Cu toate acestea, în formularul „ar tarea vagoanelor”, toate valorile maselor frânate automat ale 
vagoanelor au fost trecute 52 – foto nr. 2 . 
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Foto nr. 2 
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Dup  producerea incidentului la trenul de marf  nr. 91742-1, s-a dispus verificarea în comisie M-

C-V  a  trenului  de  marf  nr.  43052-1  (cuplul  I)  care  se  afla  garat  în  sta ia  Bra ov  Triaj.  În  urma  
verific rilor s-a constatat faptul c  din cele 11 vagoane înc rcate aflate în compunerea trenului, 5 
vagoane aveau schimb torul  „gol-înc rcat” în pozi ia „gol”, unul dintre ele având frâna automat  
izolat . 
 
C.5.5 Alte constat ri 
 

Cu ocazia desf ur rii ac iunii de investigare s-au  f cut urm toarele constat ri privind unele 
deficien e i lacune, f  relevan  pentru concluziile asupra cauzelor incidentului: 

 de i sta ia Constan a Port zona B este atât sta ie de compunere cât i sta ie premerg toare sta iei 
vârf de pant  Palas pentru sec ia Palas - Constan a Port zona B cu panta caracteristic  de 13 ‰  
cuprins  în anexa 12, poz. 7 la Regulamentul de remorcare i frânare nr. 006, în tura de serviciu 
când a fost expediat trenul 43052 au fost verificate schimb toarele „gol-înc rcat” doar la acest 
tren din 5 trenuri expediate, f  a se respecta prevederile din acela i Regulament, Art.70 (13) – 
„la trenurile de marf  care circul  pe sec iile prev zute în Anexa 12, atât în sta iile de 
compunere cât i în sta iile premerg toare sta iilor vârf de pant , IDM este obligat s  confrunte 
datele înscrise în formularul „Ar tarea vagoanelor” cu situa ia de pe teren i  verifice 

ezarea corect  a mânerelor schimb toarelor  „gol-înc rcat”, permi ând îndrumarea trenurilor 
numai dac  este asigurat procentul de mas  frânat  prev zut în livretul de mers”; 

 din chestionarea IDM de serviciu din sta ia Constan a Port zona B a reie it faptul c  dispecerul 
CFR Marf  transmite la intrarea în tur  trenurile care circul  pe pante mari i urmeaz  s  fie 
formate din sta ie în tura respectiv , de i toate trenurile de marf  expediate din sta ia Constan a 
Port zona B circul  pe o sec ie de circula ie caracterizat  prin pante mari prev zut  în anexa 12 
din Regulamentul de remorcare i frânare nr. 006; 

 formularul „ar tarea vagoanelor” pentru trenul 91742-1 nu a fost completat corespunz tor, cu 
întreg num rul vagonului, fiind trecute doar ultimele 8 cifre – foto nr. 2; 

 în formularul „ar tarea vagoanelor” pentru trenul 91742-1, greutatea brut  a vagonului nr. 
81530666414-6 a fost calculat  eronat prin însumarea tarei 29 t cu neto marf  49 t, fiind trecut  
valoarea de 77 t în loc de 78 t real – foto nr. 2; 

 3 vagoane din compunerea trenului au fost îndrumate cu distribuitor de aer lips  contrar art.6, lit l 
din Instruc iuni privind Revizia tehnic i între inerea vagoanelor în exploatare nr.250/2005. 

 
C.6. Analiz i concluzii 
 
A. La locomotive 
 

Din analiza diagramelor de vitez  a celor dou  locomotive s-au constatat urm toarele: 
 la plecare din sta ia Predeal s-a efectuat verificarea eficacit ii frânei automate prin reducerea 

presiunii în conducta general  de aer a trenului cu 0,6-0,7 bar, viteza trenului sc zând de la 
valoarea de 27 km/h la valoarea de 22 km/h pe o distan  de 177 m i o declivitate maxim  de 
25,9 ‰ – foto nr.3 ; 

 trenul a circulat în continuare cu viteza cuprins  între valoarea de 22 km/h i valoarea de 38 km/h 
cu men inere la aceast  vitez  pe o distan  de 1 652 m, urmare unei noi frân ri cu o sc dere a 
presiunii în conducta general  de 0,8-0,9 bar, trenul fiind înscris în totalitate pe pant , viteza 
sc zând apoi la valoarea de 32 km/h pe o distan  de 295 m i o declivitate maxim  de 23,8 ‰; 
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 viteza trenului a crescut în continuare i, de i urm toarea frânare s-a efectuat în acelea i condi ii 
ca i precedenta, viteza doar s-a men inut constant  la valoarea de 38 km/h pe o distan  de 236 
metri i o declivitate maxim  de 24,2 ‰ dup  care a început s  creasc  treptat; 

 pe cele dou  por iuni în care viteza s-a men inut constant  la valorile de 27 km/h respectiv de 38 
km/h, se observ  pe banda de vitezometru câteva vârfuri de 1 km/h datorate reac iilor din tren 
produse de cele 6 vagoane cu frâna automat  izolat ;   

 viteza trenului a crescut treptat, cu perioade scurte de men inere la o anumit  valoare datorit  
frân rii totale efectuate de mecanic i a aplic rii progresive a frân rii electrice împreun  cu 
mecanicul locomotivei aflate la urma trenului – foto nr.4 ;    

 
Foto nr.3 
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Foto nr.4 

 
cre tere constant                                                       cer terea treptat  a vitezei 
a vitezei 
 

Conform verific rilor efectuate la fa a locului i în unitatea de trac iune, cele dou  locomotive au 
func ionat corespunz tor i au fost apte pentru remorcarea trenurilor pe pante mari în conformitate cu 
prevederile în vigoare. 
                                   
B. La vagoane 
 

În cazul vagoanelor din compunerea trenului de marf  nr. 91742-1, timoneria central  a frânei a 
fost prev zut  cu schimb tor de frân  mecanic „gol-înc rcat” cu o singur  pozi ie pentru „înc rcat”, cu 
ac ionare manual , manevrarea acestuia permi ând modificarea for ei de ap sare pe sabo i 
corespunz toare st rii vagonului (mai mic  pentru vagonul „gol” i mai mare pentru vagonul „înc rcat”), 
prin schimbarea amplific rii timoneriei centrale.   
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În conformitate cu prevederile Dispozi iei de punere în aplicare a planului de mers 2012-2013, 
„pentru trenurile compuse din dou  garnituri cuplate, sta ia de compunere va întocmi ar ri de vagoane 
i note de frân  separate pentru fiecare garnitur  în parte, calculând procentele de frânare separat pentru 

fiecare garnitur i total tren”, sta ia de compunere pentru trenul de marf  nr. 91742-1 fiind Constan a 
Port zona B. 
 

Masa de comutare a cestor vagoane inscrip ionat  pe t bli a schimb torului „gol-înc rcat” a fost 
de 44 t. Conform formularului „ar tarea vagoanelor”, vagoanele au avut o greutate bruto de 75-77 t. 
 

În conformitate cu prevederile Regulamentului de remorcare i frânare nr. 006, Art. 25 (2) pct. b, 
masa frânat  este egal  cu „ valoarea înscris  în partea dreapt  de sus a t bli ei schimb torului „gol-
înc rcat” când vagonul este înc rcat i masa lui total  este egal  sau mai mare decât masa de comutare, 
maneta schimb torului „gol-înc rcat” manipulându-se în pozi ia „înc rcat”. 
 

Având în vedere aceste prevederi i situa ia existent , pentru toate aceste vagoane, 
mânerele schimb toarelor „gol-înc rcat trebuiau manipulate în pozi ia „înc rcat”. 
 

Conform formularului „ar tare vagoanelor” trenului: 
 masa frânat  dup  livret automat a fost de 993 t; 
 masa frânat  dup  livret de mân  a fost de 337 t; 
 masa frânat  de fapt (real) automat a fost de 1040 t; 
 masa frânat  de fapt de mân  a fost de 378 t; 

 
Masele frânate astfel trecute în formular au fost calculate pentru valoarea înscris  în partea 

dreapt  sus a schimb torului „gol-înc rcat”, în pozi ia „înc rcat”. 
 

Conform situa iei de pe teren constatat  de c tre comisia de investigare, cu schimb toarele 
„gol-înc rcat” în pozi ia „gol” la un num r de 25 de vagoane i în pozi ia „înc rcat” la un vagon i cu 6 
vagoane (din cele 25) cu frâna automat  izolat , valoarea maselor frânate a fost de fapt urm toarea: 

 masa frânat  dup  livret automat a fost de 993 t; 
 masa frânat  dup  livret de mân  a fost de 337 t; 
 masa frânat  de fapt (real) automat a fost de 660 t ; 
 masa frânat  de fapt de mân  a fost de 378 t; 

 
Din calculele efectuate reiese faptul c  procentul de mas  frânat  la automat s-a realizat în 

propor ie de 33% fa  de 50% minim necesar conform Livretului cu mersul trenurilor 2012-2013. 
   

Constat rile efectuate de comisia de investigare referitoare la uzura peste limitele admise a  
sabo ilor de font  care au echipat un num r de 16 vagoane din cele 26 care au compus trenul poate fi 
explicat  luând în considerare urm toarele elemente: 

 trenul a circulat în regim de frânare de durat  pe o sec ie de 20,7 km cu o diferen  de în ime 
de 422 m i o pant  caracteristic  de 26 ‰; 

 viteza cu care a circulat trenul în regim de frânare de durat  este cel pu in dublul vitezelor de 
circula ie admise pentru trenurile de marf  pe aceast  por iune de linie acest fapt având ca  
implica ie sc derea coeficientului de frânare i implicit a capacit ii de frânare pe de o parte i 
cre terea temperaturilor sabo ilor de frân   la valori apropiate de 800-900°C, care au 
determinat o uzur  accelerat  a acestora.  
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Concluzii finale 
 

Datorit  pozi iei necorespunz toare a schimb toarelor „gol-înc rcat” în raport cu starea de 
înc rcare, la un num r de 25 de vagoane din totalul de 26, din calculele efectuate au reie it 
urm toarele: 

 tonajul frânat real a fost mai mic decât tonajul necesar de frânat, contrar prevederilor din 
Regulamentul de remorcare i frânare nr. 006, Art. 29 (4). 

 în fapt, procentul de mas  frânat  la automat s-a realizat în propor ie de 33 % fa  de 
50%, minim necesar conform Livretului cu mersul trenurilor 2012-2013 pentru acest tren, 
care corespundea pentru o pant  caracteristic  de 26 ‰ unei viteze maxime de 30 km/h; 

 în condi iile date, pentru coborârea pe panta Predeal-Bra ov în bune condi ii de siguran a 
circula iei, pe por iunea de linie situat  imediat dup  plecarea din sta ia Predeal, viteza 
trenului ar fi trebuit s  se încadreze între valorile 30-35 km/h; 

 în condi iile date, efectuarea unei frân ri rapide nu ar  fi avut ca efect cre terea capacit ii 
de frânare deoarece presiunea în cilindrii de frân  ar fi r mas aceea i ca i în cazul frân rii 
totale; 

 dac  procentul de mas  frânat  ar fi fost realizat în propor ie de 50 % conform livretului 
de mers, pentru panta de 24 ‰ pe care viteza trenului a trecut peste valoarea de 40 km/h, 
frânarea i-ar mai fi f cut efectul pân  la valoarea vitezei de 50 km/h, fapt care nu s-a 
petrecut de i trenul era frânat conform evolu iei vitezei din diagrama de vitez ; 

 
                      

 
D. CAUZELE INCIDENTULUI 
 
D.1. Cauza direct  
 

Cauza direct   a producerii incidentului a constituit-o nerealizarea procentului de mas  frânat  
minim admis pentru trenul respectiv ca urmare a pozi iei necorespunz toare a schimb toarelor „gol-
înc rcat” (în raport cu starea de înc rcare a vagoanelor) la un num r de 25 de vagoane din totalul de 26 
aflate în compunerea trenului.  
 
 
D.2. Cauze subiacente 
 

Nu au fost identificate cauze subiacente ale producerii acestui incident. 
 
D.3. Cauze primare 
 

Nu au fost identificate cauze primare ale producerii acestui incident. 
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E. RECOMAND RI DE SIGURAN  
 
 

Analiza oportunit ii complet rii Regulamentului pentru circula ia trenurilor i manevra 
vehiculelor feroviare Nr. 005/2005, cu prevederile art. 70(13) din  Regulamentul de remorcare i frânare 
nr. 006/2005 i art.69(13) din Instruc iunile privind revizia tehnic i între inerea vagoanelor în 
exploatare nr.250/2005, care, ambele stipuleaz  c : 
 
 „la trenurile de marf  care circul  pe sec iile prev zute în Anexa 12, atât în sta iile de compunere cât i 
în sta iile premerg toare sta iilor vârf de pant , IDM este obligat s  confrunte datele înscrise în 
formularul „Ar tarea vagoanelor” cu situa ia de pe teren i s  verifice a ezarea corect  a mânerelor 
schimb toarelor  „gol-înc rcat”, permi ând îndrumarea trenurilor numai dac  este asigurat procentul 
de mas  frânat  prev zut în livretul de mers”  
 
 

Prezentul Raport de Investigare se va transmite CNCF « CFR » SA Bucure ti, SNTFM “CFR 
Marf ” SA Bucure ti i Autorit ii de Siguran  Feroviar  Român . 
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