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AVIZ 

 
În cazul accidentului feroviar produs la data de 10.05.2012 la  ora  11:15, pe raza de activitate a 
Sucursalei „Centrul Regional de Exploatare, Între inere i Repara ii CF” Bra ov, sec ia de 
circula ie Bra ov - Sighi oara (linie dubl  electrificat ) în sta ia CF Rupea la trecerea peste 
schimb torul de cale nr. 23, prin deraierea de ambele boghiuri a vagonului nr. 33537951309-6 i 
de una osie a vagonului nr. 37807850057-6 aflate în compunerea trenului de marf  nr. 80294-1 
apar inând operatorului de transport feroviar de marf   SC GFR SA Bucure ti, 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 

spunderii în acest caz. 
 
 
 

Bucure ti,   30 august 2012 
 
 

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 
la data de 10.05.2012, ora 11:15, pe raza de activitate a Sucursalei „Centrul Regional de 
Exploatare, Între inere i Repara ii CF” Bra ov, sec ia de circula ie Bra ov - Sighi oara (linie 
dubl  electrificat ), în sta ia CF Rupea la trecerea peste schimb torul de cale nr. 23, prin 
deraierea de ambele boghiuri a vagonului nr. 33537951309-6 i de una osie a vagonului nr. 
37807850057-6 aflate în compunerea trenului de marf  nr. 80294-1. 
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I. PREAMBUL 
 
I.1. Introducere 
 
În cazul accidentului feroviar produs la data de 10.05.2012 la  ora  11:15, pe raza de activitate a 
Sucursalei „Centrul Regional de Exploatare, Între inere i Repara ii CF” Bra ov sec ia  de  
circula ie Bra ov - Sighi oara (linie dubl  electrificat ), în sta ia CF Rupea la trecerea peste 
schimb torul de cale nr. 23, prin deraierea de ambele boghiuri a vagonului nr. 33537951309-6 i 
de una osie a vagonului nr. 37807850057-6 aflate în compunerea trenului de marf  nr. 80294-1, 
apar inând operatorului de transport feroviar de marf   SC GFR SA Bucure ti, 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 de investigare a Organismului de Investigare Feroviar Român nu avut ca scop stabilirea 
vinov iei sau a r spunderii, obiectivul acesteia fiind îmbun irea siguran ei feroviare i 
prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare. 
  
I.2. Procesul investiga iei 
 
În  conformitate  cu  prevederile  art.  48,  alin.  1  din  Regulamentul  de  investigare  a  accidentelor  i  a  
incidentelor, de dezvoltare i îmbun ire a siguran ei feroviare pe c ile ferate i pe re eaua de 
transport cu metroul din România aprobat prin  HG nr. 117/2010, la data de 10.05.2012 Organismul 
de Investigare Feroviar Român a decis întreprinderea unei investiga ii privitoare la accidentul 
produs pe raza de activitate a Sucursalei „Centrul Regional de Exploatare, Între inere i 
Repara ii CF” Bra ov, sec ia de circula ie Bra ov - Sighi oara (linie dubl  electrificat ), în sta ia 
CF Rupea la trecerea peste schimb torul de cale nr. 23, prin deraierea de ambele boghiuri a 
vagonului nr. 33537951309-6 i de una osie a vagonului nr. 37807850057-6 aflate în 
compunerea trenului de marf  nr. 80294-1, apar inând operatorului de transport feroviar de marf   
SC GFR SA Bucure ti. 
 
Luând în considerare c , faptele produse sunt definite ca accident conform art. 3 pct. l din Legea 
55/2006 privind siguran a feroviar i c  acest accident are relevan  pentru sistemul feroviar, în 
temeiul articolului 19 alin (2) din Legea nr. 55/2006 privind siguran a feroviar , coroborat cu art. 
48, alin. 1 din Regulamentul de investigare a accidentelor i incidentelor, de dezvoltare i 
îmbun ire a siguran ei feroviare pe c ile ferate i pe re eaua  de transport cu metroul din 
România, aprobat prin HG 117/2010, directorul OIFR a decis deschiderea unei ac iuni de 
investigare. Astfel, prin decizia nr. 88 din 11.05.2012 a directorului OIFR, a fost numit  comisia de 
investigare format  din: 
 

 PAUL Sever               -  Investigator – OIFR                                    - investigator principal 
 MORU CA Mihai     - Inspector teritorial    - ISF Bra ov                             - membru 
 VLAD Ioan                - Revizor Regional SC L – Sucursala „CREÎR CF” 

                                    Bra ov                                                                      - membru 

 DINESCU Florian       - Instructor Regional –Sucursala „CREÎR CF”  
                                           Bra ov                                                                      - membru 

 CR CIUN Stelian       - ef serviciu SC – SC GFR SA                                 - membru 
 GULEAM  Claudiu   - ef Serviciu L   - SC GFR SA                                  - membru 
 DU  Alexandru  - Inspector specialitate T – SC GFR SA                      - membru 
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A. REZUMATUL ACCIDENTULUI 
 
A.1. Descriere pe scurt 
 
La data de 10.05.2012, la ora 11:15, pe raza de activitate a Sucursalei „Centrul Regional de 
Exploatare, Între inere i Repara ii CF” Bra ov, sec ia de circula ie Bra ov - Sighi oara (linie 
dubl  electrificat ), în sta ia CF Rupea la trecerea peste schimb torul de cale nr. 23, s-a produs 
deraierea de ambele boghiuri a vagonului nr. 33537951309-6 i de una osie a vagonului nr. 
37807850057-6 aflate în compunerea trenului de marf  nr. 80294-1, apar inând operatorului de 
transport feroviar de marf   SC GFR SA Bucure ti. 
 

Trenul de marf  nr. 80294-1 apar inând operatorului de transport feroviar de marf  SC GFR SA 
Bucure ti circula în rela ia Cap Midia – Glogov i avea în compunere, locomotiva de remorcare 
EA 1006 de care erau legate un num r de 38 vagoane seria Z înc rcate cu produse petroliere i 
locomotiva împing toare EA 1022.  
 

Ambele locomotive erau deservite de personal apar inând operatorului de transport feroviar de 
marf  SC GFR SA Bucure ti. 
  
În urma producerii acestui accident nu s-au înregistrat victime omene ti sau r ni i. 
 
A.2. Cauzele producerii accidentului 
 
A.2.1.  Cauza direct , factori care au contribuit 
 
Cauza direct  a producerii acestui accident a constituit-o l rgirea ecartamentului c ii peste 
valoarea maxim  admis  de prevederile art.1, pct.13 din Instruc ia de norme i toleran e pentru 
construc ia i între inerea c ii - Linii cu ecartament normal” nr. 314/1989, în timpul trecerii 
materialului rulant peste schimb torul de cale nr.23 din sta ia CF Rupea.  
 
Factori care au contribuit 
 
Starea tehnic  a traverselor care au condus la o prindere necorespunz toare a inei de traverse 
(tirfoane rupte, înclinate i care nu asigurau fixarea pl cilor metalice). 
 
A.2.2. Cauze subiacente. 
 
Nu au fost identificate cauze subiacente. 
 
A.2.3. Cauze primare. 
 
Nu au fost identificate cauze primare. 
 
A.3. Grad de severitate  
 
Conform prevederilor art. 3, lit. l din Legea nr. 55/2006 privind siguran a feroviar , evenimentul 
prin consecin ele sale, se încadreaz  ca accident feroviar. 
 
Conform prevederilor art. 7, alin. (1), lit. b din Regulamentul de investigare a accidentelor i 
incidentelor, de dezvoltare i îmbun ire a siguran ei feroviare pe c ile ferate i pe re eaua  de 
transport cu metroul din România, aprobat prin HG 117/2010, evenimentul se încadreaz  ca 
accident feroviar. 
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A.4. Recomand ri de siguran  
 
Nu au fost identificate recomand ri de siguran . 
 
Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autorit ii de Siguran  Feroviar  Român , 
gestionarului de infrastructur  feroviar  public  CNCF „CFR” SA, operatorului de transport 
feroviar de marf  SC GFR SA Bucure ti. 
 
B. RAPORTUL DE INVESTIGARE 
 
B.1. Descrierea accidentului 
 
La data de 09.05.2012 trenul de marf  nr. 80294/80294-1 apar inând operatorului de transport 
feroviar  SC GFR SA Bucure ti a fost expediat din sta ia CF Cap Midia la ora 04:30, având ca 
destina ie sta ia CF Glogov i a ajuns în sta ia CF Bra ov în data de 10.05.2012 la ora 06:25. 
 
Din sta ia CF Bra ov  trenul de marf  nr. 80294-1 a fost expediat în data de 10.05.2012 la ora 09:00 
în condi iile din livret ale trenului de marf  nr. 70251 conform ordinului de circula ie seria A Nr. 
0053580, având în compunere, locomotiva de remorcare EA 1006 dup  care se aflau 38 vagoane 
înc rcate cu produse petroliere i locomotiva împing toare EA 1022.  
 
Trenul apar inea operatorului de transport feroviar de marf  SC GFR SA Bucure ti, era condus i 
deservit de personal apar inând aceluia i operator de transport feroviar. 
 

 
 

            locul producerii accidentului 
  
Circula ia trenului de la sta ia CF Bra ov pân  la momentul producerii accidentului s-a derulat f  
probleme tehnice sau de siguran  feroviar . 
 
La garare în sta ia CF Rupea la linia 2, la trecerea peste schimb torul de cale nr.23 aflat în pozi ia 
„în abatere”, atacat pe la vârf, pe  zona macazului propriu-zis, pe partea dreapt  în sensul de mers al 
trenului, la 5,86 m de la joanta de la vârful schimb torului se produce c derea ro ii din dreapta a 
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primei osii a primului boghiu în sensul de mers a vagonului nr. 6 între contraacul curb i acul drept, 
roata din partea stîng  rulând normal – foto nr. 1-2.  
 

 
 

foto nr. 1 - urma de rulare i c dere a ro ii din partea dreapt  
 
 

 
 

foto nr. 2 - urma de rulare i c dere a ro ii din partea dreapt  
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În locul în care roata din dreapta a c zut de pe suprafa a de rulare a contraacului curb s-au constatat 
desprinderi de material de pe suprafa a activ  a inei în zona racord rii cu suprafa a de rulare,  dup  
care s-au constatat urme de lovire a t lpii acului i luciul metalic datorat frec rii fe ei active a  
contraacului curb de c tre fa a exterioar  a bandajului ro ii, far  afectarea traverselor aparatului de 
cale. 
 
De la prima urm  de deraiere, pe o distan  de 4,40 m, roata din dreapta deraiat  a circulat între 
contraacul curb i acul drept, lovind cap tul uruburilor verticale i pro apul lung – foto nr. 3-4. 
 

 
foto nr. 3 – urmele de frecare datorate c derii ro ii din dreaptade pe suprafa a de rulare i de 

lovire a t lpii acului 
 

 
 

foto nr. 4 – urme de lovire pe pro ap ale bandajului (buz i fa  activ )  
 



 
 

9

Pe  firul  din  stînga   în  sensul   mers,  dup  rularea  normal  pe  distan a  amintit  mai  sus  (4,40  m),  
urma de deraiere observat  arat  c  roata din stînga a urcat pe suprafa a de rulare a acului curb, 
rulând pe acul curb înc  5 m. Dup  parcurgerea distan ei de 5 m, roata din stînga sensului de mers 
cade în exteriorul c ii. 
 

 
 

foto nr. 5 - escaladarea  ro ii din stânga 
 

Dup  parcurgerea de c tre ambele ro i deraiate a înc  8,30 m (adic  la 23,56 m fa  de prima joant ) 
s-au observat pe traverse al doilea rând de urme  ale deraierii, urme datorate deraierii celeilate osii a 
boghiului. 
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foto nr. 6 - cele dou  urme de deraiere 
 
Al treilea rând de urme ale deraierii s-au observat de la joanta de la c lcâiul inimii schimb torului 
de cale nr. 23 pe o lungime de 9,86 m atît pe linia 1 din sta ie (aferent  pozi iei “pe direct ” a 
schimb torului de cale nr. 23) cât i pe lina 2 (aferent  pozi iei “în abatere” a schimb torului de cale 
nr. 23). 
  
Dup  aceast  distan  (de 9,86 m), pe înc  58 m s-au observat pe partea stâng  în sensul de mers, 
urme de deraiere în prismul de piatr  spart  dintre liniile 1 i 2, ro ile din stânga ale boghiului 
deraiat ajungând pân  la o distan  de aproximativ 1 m de firul din stânga al liniei 2 (lovind firul din 
dreapta al liniei 1) dup  care vagonul deraiat este tras spre linia 2 de c tre vagonul din fa a sa, iar pe 
partea dreapt   a sensului de mers  pe traversele  liniei 2, între firele c ii.  
 
Pe toat  lungimea pe care vagonul a circulat deraiat pân  la oprirea acestuia (aproximativ 92 m), nu 
s-a produs ruperea trenului datorit  faptului c  aparatele de trac iune de tip discontinuu cu elemente 
elastice, au fost supuse la întindere, construc ia acestora permi ând  o deplasare lateral  pân  la 
valoarea m surat , în momentul opririi vagonului acesta aflându-se la o distan  lateral stânga fa  
de axa c ii de aproximativ 600 mm. 
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foto nr. 7 - distan a maxim  a urmei de deraiere fa  de linia normal  de circula ie 
 
 

 
 

foto nr. 8 - urmele de deraiere în prismul de piatr  spart  
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Dup  parcurgerea ultimei por iuni (distan a de 58 m) convoiul se opre te cu vagonul al 6-lea deraiat 
de ambele boghiuri, iar vagonul al 7-lea de prima osie în sensul de mers.  
 
B.2. Circumstan ele accidentului  

 
B.2.1. P ile implicate 
 
Sec ia de circula ie unde a avut loc accidentul feroviar este în administrarea CNCF „CFR” SA i 
este între inut  de salaria ii s i. 
 
Infrastructura i suprastructura c ii ferate sunt în administrarea CNCF „CFR” S.A. i este între inut  
de salaria ii Districtului linii 2 Rupea din cadrul Sec iei L2 Sighi oara, Sucursala „Centrul Regional 
de Exploatare, Între inere i Repara ii CF” Bra ov. 
 
Instala iile de semnalizare, centralizare i blocare (SCB) din sta ia CF Rupea sunt în administrarea 
CNCF  „CFR”  SA  i  sunt  între inute  de  c tre  salaria i  din  cadrul  Sec iei  CT  1  Bra ov,  Sucursala  
„Centrul Regional de Exploatare, Între inere i Repara ii CF” Bra ov. 
 
Instala ia de comunica ii feroviare din sta ia CF Rupea este în administrarea CNCF „CFR” S.A. i 
este între inut  de salaria ii SC TELECOMUNICA II CFR S.A. 
 
Vagoanele implicate în accident sunt proprietatea GFR (vagonul nr. 6) respectiv VTG (vagonul nr. 
7). 
 
B.2.2. Compunerea i echipamentele trenului 
 
Trenul de marf  nr. 80294-1 apar inând operatorului de transport feroviar de marf  SC GFR SA 
Bucure ti era compus din 38 vagoane seria Z înc rcate, având 152 osii, 2795 tone brute, din care 
frânate automat conform livret 1398 tone, frânate automat real 1844 tone, frânate de mân  necesare 
475 tone, iar în mod real frânate de mân  856 tone i avea o lungime de 600 metri. Conform 
Livretului cu mersul trenurilor de marf  pe Sucursala „Centrul Regional de Exploatare, Între inere 
i Repara ii CF” Bra ov valabil de la 11 decembrie 2011, pag. 310-311, trenul 70251 (în condi iile 
ruia a fost expediat trenul 80294-1 din sta ia CF Bra ov), permitea o compunere a trenului pe 

distan a Bra ov-Curtici de 2900 tone i 600 metri.  
 
Frâna automat  a trenului era activ , la locomotiva de remorcare dispozitivul de siguran i 
vigilen  (DSV) era defect i izolat, instala ia de control punctal al vitezei i autostop (INDUSI) era 
sigilat , activ i func iona instruc ional, sta ia RTF bun , aparatele de ciocnire legare bune,  
aparatele de bord în stare de func ionare, la locomotiva împing toare, dispozitivul de siguran i 
vigilen  (DSV) era sigilat i activ, instala ia de control punctal al vitezei i autostop (INDUSI) era 
sigilat i izolat , sta ia RTF bun , aparatele de ciocnire legare bune, aparatele de bord în stare de 
func ionare. 
 
B.2.3. Echipamente feroviare 
  
Descrierea traseului c ii 
 
Infrastructura feroviar  implicat , respectiv por iunea de linie unde s-a produs accidentul, este în 
gestiunea Companiei Na ionale de C i Ferate „CFR” SA – Sucursala „Centrul Regional de 
Exploatare, Între inere i Repara ii CF” Bra ov, fiind în între inerea  Districtului de linii nr. 2 Rupea 
- Sec ia L2 Sighi oara . 
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Traseul c ii pe care  se afla trenul în momentul deraierii primei ro i este cuprins în incinta sta iei CF 
Rupea, cap X, peste schimb torul de cale nr. 23 i linia 2 (primiri-expedieri) sta ie . 
 
Parcursul de intrare al trenului, în zona în care s-a produs accidentul cuprindea 4 zone cu curbe 
consecutive: curb  devia ie dreapta (zona între schimb torii de cale nr. 7 i 17) urmat  de curb  de 
sens contrar devia ie stânga (ab tuta schimb torului de cale nr.17) f  aliniament între ele, un 
aliniament de aproximativ  9 m  (dintre schimb torii de cale nr.17 i nr. 23), urmat  de curb  de 
sens contrar anterioarei curbe, o curb  devia ie dreapta (ab tuta schimb torului de cale nr.17 – locul 
primei urme de deraiere) continuat  cu un aliniament de 6 m i o curb  de acela i sens cu anterioara 
curb , devia ie dreapta (aferent   liniei 2 primiri-expedieri ). 
  
Descrierea suprastructurii c ii : 
 
Schimb torul de cale nr. 23 pe care s-a produs accidentul are urm toarele caracteristici: 

- schimb tor de cale simplu tip 49, devia ie dreapta, ace flexibile, R=300 m, tangenta 1:9; 
- traverse de lemn;  
- prindere indirect  tip K;  
- prism de piatr  spart  colmatat 40 % în care a crescut vegeta ie;  

 
Anul introducerii în cale a schimb torului de cale nr. 23 a fost 1980, cu piese metalice în stare 
semibun i înlocuire izolat  a traverselor necorespunz toare .  
 
Circula ia pe linia 2 din sta ia CF Rupea inclusiv peste schimb torul de cale nr. 23 s-a desf urat cu 
viteza de 15 km/h, restric ie introdus  la data de 20.12.2004, fiind impus  de necesitatea protej rii 
cl dirii de c tori care prezenta riscul de pr bu ire. 
  
B.2.4. Mijloace de comunicare 
 
Comunicarea între mecanicul de locomotiv  al locomotivei de remorcare i impiega ii de mi care, 
precum i între mecanicul de locomotiv i partida trenului a fost asigurat  prin instala ii de 
radiotelefon. 
 
B.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 în conformitate cu prevederile 
Regulamentului de investigare a accidentelor i a incidentelor, de dezvoltare i îmbun ire a 
siguran ei feroviare pe c ile ferate i pe re eaua de transport cu metroul din România aprobat prin 
HG 117/2010, în urma c rora s-au prezentat reprezentan i ai administratorului infrastructurii 
feroviare publice (CNCF “CFR” SA – Sucursala „Centrul Regional de Exploatare, Între inere i 
Repara ii  CF”  Bra ov),  ai  operatorului  de  transport  feroviar  de  marf  SC  GFR  SA  Bucure ti,  ai  
Autorit ii de Siguran  Feroviar  Român  - ASFR i ai Serviciului Operativ de Poli ie Transporturi 
Feroviare. 
 
B.3. Urm rile accidentului 
 
B.3.1. Pierderi de vie i omene ti i r ni i 
 
În urma acestui accident feroviar nu au fost victime omene ti sau persoane r nite. 
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B.3.2. Pagube materiale 
 
Valoarea pagubelor materiale în conformitate cu devizele întocmite de c tre proprietarul 
materialului rulant i administratorul infrastructurii feroviare publice, este urm toarea: 

 la vagonul nr. 33537951309-6  
conform devizului nr.86/2012 întocmit de 
SC CFR IRV Constan a – Sec ia IRV Sibiu – 
Linia Repara ii Bra ov 

                                                                                                                                       5 304,6  lei 
 

 la vagonul nr. 37807850057-6                       devizul de repara ie va fi anexat  
                                                                                         ulterior, dup   finalizarea repara iilor 

 
 costul opera iei de transvazare 

      conform facturii TRANS PECO                                                                      6 237,53  lei 
 

 la linii                                                                                                               nu au fost 
         
 la instala ii            nu au fost 

……………………………………………………………………………………………………. 
 
Valoarea total  a pagubelor             se va stabili dup  finalizarea     

repara iilor la al doilea vagon avariat 
 
 
B.3.3. Consecin ele accidentului în traficul feroviar 
 
Accidentul feroviar nu a produs perturba ii majore în circula ia feroviar  întrucât, dup  producerea 
acestuia, circula ia s-a efectuat pe firul I de circula ie, firul II r mânând închis pentru circula ia 
trenurilor. Urmare producerii acestui accident s-au înregistrat urm toarele perturba ii în circula ia 
trenurilor: 

- trenul nr. 80294-1  a întârziat 1090 minute; 
 
B.4. Circumstan e externe 
 
La data de 10.05.2012, în intervalul de timp 10:00 - 12:00 vizibilitatea a fost bun , cer senin, grad 
de acoperire 0/10, f  vânt, temperatura în aer + 22 °C, temperatura în in  + 34 °C. 
 
B.5. De urarea Investiga iei 
 
B.5.1. Rezumatul m rturiilor personalului implicat 
 
Rezumatul m rturiilor personalului operatorului de transport feroviar. 
 
Din declara ia mecanicului de locomotiv  care a condus i deservit locomotiva EA 1006, ce a 
remorcat trenul de marf  nr. 80294-1 se pot re ine urm toarele: 

 a efectuat serviciu în data de 10.05.2012 în remorcarea trenului de marf  nr. 80294-1; 
 la intrare în sta ia CF Rupea la linia 2 ab tut  cu viteza restric ionat  de 15 km/h, dup  

angajare pe linia 2 cu locomotiva i cinci vagoane, a observat o diferen  de curent la 
miliampermetru ca la o patinare i apoi o cre tere de amperaj pe MT, luând m suri de 
oprire, apoi sc zând i aerul din conducta general ; 

 când s-a uitat pe lâng  tren a observat c  al 6-lea vagon din tren era înclinat i deraiat; 
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Din declara ia efului de tren care a deservit locomotiva trenul de marf  nr. 80294-1 se pot re ine 
urm toarele: 

 a efectuat serviciu în data de 10.05.2012 în remorcarea trenului de marf  nr. 80294-1; 
 la intrare în sta ia CF Rupea la linia 2 ab tut , se afla pe locomotiva de remorcare EA 1006; 
 dup  dep irea macazului, urm rea circula ia trenului cu capul în afara geamului lateral al 

locomotivei, constatând c  pe linia de circula ie este iarb ; 
 la un moment dat a sim it c  locomotiva a patinat u or, dup  care a sim it o împingere 

brusc  a vagoanelor din compunerea trenului; 
 mecanicul i-a comunicat c  nu mai este aer în conducta general  iar el s-a uitat spre urma 

trenului i a constatat c  un vagon este deraiat; 
 a luat m suri de asigurare a trenului cu 6 frâne de mân  la vagoanele de dup  vagonul 

deraiat i a comunicat producerea deraierii sta iei Rupea, operatorilor i efilor ierarhici; 
 

Din declara ia mecanicului de locomotiv  care a condus i deservit locomotiva EA 1022, ce a 
circulat ca împing toare în remorcarea trenului de marf  nr. 80294-1 se pot re ine urm toarele: 

 a efectuat serviciu în data de 10.05.2012 în remorcarea trenului de marf  nr. 80294-1; 
 trenul având tonaj de 2795 tone, avea nevoie de trac iune dubl  pe distan a Raco -Rupea i 

Ca a-Beia; 
 pe distan a Raco -Rupea trenul trebuie împins pe o por iune în pant  a liniei respectiv de la 

Halta Mateia  pân  în apropierea primului sector dup  care for a locomotivei împing toare 
trebuie închis , coborându-se dealul i linia fiind aproape în palier pân  la sta ia CF Ca a; 

 dup  ce se închide for a de trac iune a locomotivei împing toare, aceasta devine inactiv i 
se circul  în regim remorcat; 

 în sta ia CF Rupea trenul a fost primit la linia 2 ab tut , linia fiind restric ionat ; 
 a urm rit parcursul dar nu avea vizibilitate datorit  podului metalic al CF i al vegeta iei 

crescute; 
 dup  ce a ie it de pe diagonala ce face leg tura între firele I i II, a observat la o vitez  

foarte mic , c  scade presiunea de aer în conducta general i datorit  faptului c  viteza era 
foarte mic , trenul s-a oprit imediat; 

 a luat leg tura cu mecanicul locomotivei de remorcare i s-a procedat la verificarea trenului 
constatându-se deraierea vagonului; 

 
Rezumatul m rturiilor personalului gestionarului de infrastructur . 
 
Din chestionarea revizorului de cale din cadrul Districtului 2 Rupea-Sec ia L2 Sighi oara se pot 
re ine urm toarele: 

 a efectuat ultima revizie tehnic  a schimb torului de cale nr. 23 în data de 10.05.2012 în 
jurul orelor 09:30-10:00, înainte de producerea accidentului, dar nu a constatat nimic 
deosebit; 

 
Din chestionarea efului de echip  din cadrul Districtului 2 Rupea - Sec ia L2 Sighi oara se pot 
re ine urm toarele: 

 ultima revizie chenzinal  la aparatele de cale din sta ia CF Rupea s-a efectuat în data de 
27.04.2012; 

 constat rile personale la aceast  revizie au fost c  aparatele de cale corespundeau SC pentru 
circula ia trenurilor cu vitezele cunoscute; 

 ultimele lucr ri programate i executate la schimb torul de cale nr. 23 al sta iei CF Rupea 
au fost efectuate în data de 23.04.2012 i au constat în verificarea p ilor ascunse; 

 cu ocazia lucr rilor de verificare a p ilor ascunse s-au completat tirfoane i buloane 
verticale i la vârful macazului a suplimentat cu câte un tirfon la cap tul pl cilor; 

 nu poate s i explice valoarea ecartamentului peste limitele admise deoarece la ultima 
sur toare, acestea erau în toleran e conform instruc iilor în vigoare; 
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Din chestionarea efului de district Districtul 2 Rupea - Sec ia L2 Sighi oara se pot re ine 
urm toarele: 

 ultima revizie chenzinal  efectuat  în sta ia CF Rupea cap X s-a efectuat în data de 
27.04.2012 când s-a constatat c  aparatele de cale erau corespunz toare siguran ei 
circula iei la vitezele i restric iile de pe teren; 

 ultimele lucr ri care au fost programate i executate la schimb torul de cale nr. 23 au fost 
cele de bianuale în data de 23.04.2012; 

 la lucr rile de bianuale nu s-au efectuat alte lucr ri decât cele strict specifice lucr rilor de 
VPA deoarece nu au fost necesare decât lucrarea de suplimentare a prinderii cu tirfoane i 
completare a celor lips ; 

 nu s-au efectuat m sur tori cu VMC sau CMC peste schimb torul de cale nr. 23,  
sur torile fiind efectuate numai pentru linia 2; 

 tirfoanele lips  constatate de c tre comisia de investigare se datoreaz  faptului c  persoane 
neidentificate sustrag piese metalice de orice natur  din zona CF, folosind orice mijloace; 

 
Din chestionarea instructorului L din cadrul Sec iei L2 Sighi oara se pot re ine urm toarele: 

 nu cunoa te în detaliu modul în care s-a produs deraierea dar c derea ro ii de pe suprafa a 
de rulare în interiorul c ii se datoreaz  în general ecartamentului necorespunz tor; 

 în exploatare, cu ocazia reviziilor efectuate un schimb tor de cale se m soar  în apte 
puncte caracteristice; 

 tirfoanele lips , înclinate i rupte constatate la fa a locului se datoreaz  st rii 
necorespunz toare a traverselor din zona respectiv ; 

 dep irile toleran elor la ecartamentul m surat în zona primei urme de deraiere se datoreaz  
unui cumul de factori cum ar fi, traverse necorespunz toare care nu au putut asigura 
prinderea în propor ie de 100 %; 

 consider  c  personalul cu atribu ii în siguran a circula iei dac  ar fi constatat nereguli ar fi 
luat toate m surile pentru circula ia în condi ii de siguran  la viteza de 15 km/h; 

 
Din chestionarea efului de sec ie adjunct al Sec iei L2 Sighi oara se pot re ine urm toarele: 

 din m sur torile efectuate dup  producerea accidentului rezult  c  la 5 m înainte de locul în 
care s-a produs prima urm  de deraiere, ecartamentul c ii era de 1447 mm, dar i viteza 
liniei era restric ionat  la 15 km/h; 

 în exploatare, cu ocazia reviziilor efectuate un schimb tor de cale se m soar  în apte 
puncte caracteristice; 

 ultima verificare cu CMC a schimb torului de cale nr. 23 s-a efectuat aproximativ în luna 
iulie 2011; 

 faptul c  pe zona macazului nr. 23 s-au constatat tirfoane lips , rupte, înclinate sau care se 
puteau mi ca cu mâna se datoreaz  traverselor vechi care nu mai permit o prindere bun , a 
lipsei din stoc a tirfoanelor B2 ceea ce face ca tirfoanele vechi cu spira ruginit i mic orat  
ca dimensiune s  nu poat  fi înlocuite cu altele noi; 

 se cuno tea faptul c  exist  neconformit i atât la linie cât i la schimb torul de cale i de 
aceea s-a men inut i restric ia de 15 km/h;   

 
Din chestionarea efului de sec ie al Sec iei L2 Sighi oara se pot re ine urm toarele: 

 consider  c  datorit  traseului c ii în momentul gar rii trenului, curb  - contacurb , a 
faptului c  locomotiva de remorcare frâna iar locomotiva împing toare împingea, s-a 
produs o desc rcare a ro ii din dreapta de la prima osie de la boghiul nr. 1 al vagonului nr. 
6; 

 roata respectiv  fiind suspendat  cade apoi între ac i contraac producând urme de lovire pe 
muchia interioar  a contraac-ului curb i desprinzând a chii de pe aceast  muchie; 

 consider  c  roata din partea dreapt  a circulat suspendat  deoarece a produs urme u oare 
de lovire pe elementele prinderii verticale i pe pro api, niciunul dintre ace tia nefiind rup i 
cum ar fi fost normal dac  roata era pe jos; 
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 sur torile ecartamentului pe cuprinsul unui aparat de cale se efectueaz  cu ocazia 
sur rii liniilor din sta ie în apte puncte caracteristice; 

 nu cunoa te data ultimei m sur tori cu CMC a schimb torului de cale nr. 23; la sec ie nu 
exist  operator pentru CMC i nici mijloace auto de transport a CMC, motiv pentru care a 
dispus ca în cazul în care acesta nu ajunge în vreo sta ie conform program rii, m surarea 
liniilor din sta ie s  se fac  cu tiparul de m surat calea conform prevederilor din Instruc ia 
nr. 305/1997, Fi a 4, art. 9; 

 tirfoanele lips  constatate de c tre comisia de investigare au fost sustrase de persoane 
neidentificate care folosesc dispozitive i scule artizanale pentru desfacere; 

 tirfoanele rupte nu se pot descoperi decât cu ocazia restrângerii prinderii verticale, ruperea 
lor producându-se datorit  vechimii lor, a eforturilor introduse de materialul rulant, 

trunderea apei în gaura f cut  de tirfon i ruginirea acestuia; 
 tirfoanele înclinate au fost constatate doar între firele c ii i s-au datorat ocului produs de 

derea ro ii din dreapta; 
 faptul c  unele tirfoane se puteau de uruba cu mâna se datoreaz  faptului c  a putrezit 

lemnul din travers  prin p trunderea umezelii i a cr rii traverselor în timp; 
 schimb torul de cale nr. 23 din sta ia CF Rupea a fost introdus în cale în anul 1980 în stare 

SB i de la montare nu s-au efectuat lucr ri de RPMG i ciuruire; 
 ecartamentul în zona primei urme de deraiere nu s-a putut determina cu tiparul de m surat 

calea deoarece valoarea acestuia ie ea din scala gradat  a tiparului, rezultând faptul c  
ecartamentul în acea zon  nu se încadra în prevederile Instruc iei nr. 314, art. 19;  linia a 
fost deformat  prin c derea ro ii dreapta între acul drept i contraacul curb; 

 restric ia de vitez  de 15 km/h de pe linia 2 din sta ia CF Rupea a fost introdus  în anul 
2004 ca urmare a st rii cl dirii sta iei; 

 în cazul neaprovizion rii cu materiale pentru men inerea c ii în limitele instruc ionale 
pentru circula ia trenurilor în condi ii de SC, personalul cu responsabilit i în siguran a 
circula ia trenurilor ia m suri de adaptare a vitezei de circula ie la starea c ii, mergând pân  
la interzicerea circula iei trenurilor peste punctele care pun în pericol siguran a circula iei; 

 nu poate s  precizeze o valoare pentru distan a pe care a fost afectat ecartamentul c ii 
datorit  c derii ro ii din dreapta;  

 
B.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 Directivei 2004/49/CE privind siguran a pe c ile ferate comunitare, a 
Legii nr. 55/2006 privind siguran a feroviar i a Ordinul ministrului transporturilor nr.101/2008 
privind acordarea autoriza iei de siguran  administratorului/gestionarilor de infrastructur  feroviar  
din România. 
 
La momentul producerii accidentului feroviar, SC GFR SA Bucure ti în calitate de operator de 
transport feroviar de marf  avea implementat sistemul propriu de management al siguran ei 
feroviare, în conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguran a pe c ile ferate 
comunitare, a Legii nr. 55/2006 privind siguran a feroviar i a Ordinul ministrului transporturilor 
nr.535/2007 privind acordarea certificatului de siguran  în vederea efectu rii serviciilor de 
transport feroviar pe c ile ferate din România. 
 
B.5.3. Norme i reglement ri. Surse i referin e pentru investigare 
 
La investigarea accidentului feroviar s-au luat în considerare urm toarele: 
norme i reglement ri 

 Regulament de exploatare tehnic  feroviar  Nr. 002/2001; 
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 Instruc ia privind fixarea termenelor i a ordinii în care trebuie efectuate reviziile c ii nr. 
305 aprobat  prin OMT nr. 71 din 17.02.1997; 

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

normal nr. 314/1989; 
 

 
surse i referin e 

 copii ale documentelor solicitate de membrii comisie de investigare depuse ca anexe la 
dosarul de investigare; 

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

 fotografii efectuate la vagonul implicat, efectuate la locul producerii accidentului, precum 
i la SC CFR IRV SA Constan a - Sec ia  IRV Sibiu – Linia  Repara ii Vagoane Bra ov; 

 documentele privitoare la între inerea liniilor puse la dispozi ie de responsabilii cu 
mentenan a acestora; 

 rezultatele m sur torilor efectuate imediat dup  producerea accidentului feroviar la 
suprastructura c ii; 

 examinarea i interpretarea st rii tehnice a elementelor implicate în accident: 
infrastructur , instala ii feroviare i tren; 

 chestionarele salaria ilor implica i în producerea accidentului feroviar; 
 
 
B.5.4. Func ionarea instala iilor tehnice, infrastructurii i a materialului rulant 
 
B.5.4.1. Date constatate cu privire la linie 
 
Starea tehnic  a liniei i a aparatelor de cale 
  
a) Starea prinderii i a  traverselor pe schimb torul de cale nr.23, în zona primei urme de deraiere 

(zona macazului propriu-zis): 
 
Referitor la starea traverselor i a prinderilor s-au constatat urm toarele: 
      -     traversa „A”, situat  la 40 cm în sensul de mers al trenului fa  de punctul zero (prima urm  

de deraiere), pe zona cu urme de deraiere : pe partea dreapt  avea 2 tirfoane înclinate i 
ridicate i 2 tirfoane rupte cu ruptur  veche 100 % - foto nr. 9, pe partea stâng  avea un 
tirfon lips  în exterior i 2 tirfoane înclinate din care unul se putea mi ca cu mâna; traversa 
prezenta cr turi longitudinale pe direc ia tirfoanelor pe cap tul din stânga;  
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foto nr. 9 – traversa „A” cu cele dou  tirfoane cu ruptur  veche 100 % 
 

- traversa „B”, situat  la 30 cm fa  de punctul zero c tre prima joant  pe zona f  urme de 
deraiere: pe partea dreapt  avea 2 tirfoane înclinate i ridicate din care unul se putea mi ca 
cu mâna, pe partea stâng  avea 2 tirfoane lips  în exterior i 2 tirfoane înclinate din care 
unul se putea mi ca cu mâna; traversa prezenta ruptur  pe cap tul stâng – foto 10; 

 

 
 foto nr. 10 – traversa „B” 
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Între cele dou  traverse „A” i „B” s-a constatat prima urm  de deraiere prin c derea ro ii din 
partea dreapt  între firele c ii. 
 

- traversa „C”, situat  pe zona f  urme de deraiere: pe partea dreapt  avea un tirfon lips , 
unul care se putea scoate cu mâna i 2 tirfoane înclinate i ridicate, pe partea stâng  avea 4 
tirfoane din care, 2 tirfoane erau înclinate iar unul din cele dou  se putea mi ca cu mâna; 
traversa prezenta cr tur  longitudinal  pe direc ia tirfoanelor pe cap tul din stânga;  

- traversa „D”, situat  pe zona f  urme de deraiere: pe partea dreapt  avea toate tirfoanele, 
pe partea stâng  avea 2 tirfoane lips  în exterior i 2 tirfoane înclinate pe interior; traversa 
nu avea defecte; 

- traversa „E”, situat  pe zona f  urme de deraiere: pe partea dreapt  avea 2 tirfoane 
înclinate i unul care se mi ca cu mâna, pe partea stâng  avea 2 tirfoane ridicate; traversa nu 
avea defecte;  

- traversele „F”, „G” , „H” i „I” situate pe zona f  urme de deraiere: f  defecte 
 

Traversele i prinderile necorespunz toare constatate nu prezentau semne care s  ateste c  aceast  
stare a ap rut în momentul i în urma producerii accidentului respectiv c derea primei ro i din 
partea dreapt  a sensului de mers între contraacul curb i acul drept i circula ia ro ii între aceste 
dou  elemente ale c ii. 

 
b) sur tori efectuate la schimb torul de cale nr. 23, în data de 10 mai 2012, dup  producerea 

accidentului feroviar  
S-au efectuat verific ri ale ecartamentului i ale nivelului transversal la echidistan e de 2,5 m,  în 
stare static  (cu vagonul sta ionat pe zona schimb torului de cale nr. 23, deoarece personalul de 
specialitate „linii” nu a permis deplasarea materialului rulant pe zona dinaintea primelor urme de 
deraiere pân  la efectuarea lucr rilor de consolidare a prinderii în vederea asigur rii 
ecartamentului) cu tiparul de m surat calea i ruleta (deoarece în unele puncte valoarea 
ecartamentului era prea mare i nu se putea m sura cu tiparul de m surat calea care m soar  doar 
pân  la valoarea de 1475 mm) începând de la  locul primei urme de deraiere a ro ii din dreapta, 
urm  aflat  pe zona macazului propriu-zis  la o distan  de 5,86 m de joanta de la vîrful 
schimb torului, în sens invers de mers al trenului.  
 

sur torile efectuate au avut ca punct de pornire prima urm  de deraiere (punctul „zero” ) aflat 
dup  producerea accidentului între cele 2 boghiuri ale vagonului al 12-lea din compunerea trenului ( 
al 6-lea dup  primul vagonul deraiat), între osiile nr. 2 i 3, vagon care se afla pe schimb torul de 
cale nr. 23 în momentul  opririi trenului dup  deraierea celor dou  vagoane.  
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foto nr. 11 – boghiul nr. 2 al vagonului aflat pe locul cu primele urme de deraiere – partea stâng  

 

 
 

foto nr. 12 – boghiul nr. 2 al vagonului aflat pe locul cu primele urme de deraiere – partea dreapt  
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   foto nr. 13 – osia nr. 3 sens de mers a vagonului oprit pe zona deraierii  – partea dreapt  
 

În urma m sur torilor efectuate s-au constatat urm toarele valori conform procesului verbal 
întocmit la fa a locului: 

- în punctul „zero” (locul în care s-a observat prima urm  de c dere a ro ii din dreapta) 
valoarea m surat  a distan ei dintre fe ele active ale contraacului curb i acul curb a fost de 
1495 mm, sur toarea realizându-se cu ruleta deoarece cu tiparul de m surat calea nu s-
a putut efectua aceast  m sur toare, scala acestuia permi ând m sur tori doar pân  la 
valoarea de 1475 mm;  

- la o distan  de 30 cm fa  de punctul „zero” în sens invers de mers al trenului respectiv 
traversa „B”, valoarea m surat  a distan ei dintre fe ele active ale contraacului curb i acul 
curb a fost de 1500 mm,  m sur toarea realizându-se cu ruleta deoarece cu tiparul de 

surat calea nu s-a putut efectua aceast  m sur toare, scala acestuia permi ând 
sur tori doar pân  la valoarea de 1475 mm; 

- în punctul „1”, la o distan  de 2,5 m fa  de locul deraierii, valoarea m surat  a distan ei 
dintre fe ele active ale contraacului curb i acul curb a fost de 1489 mm,  m sur toarea 
realizându-se cu ruleta deoarece cu tiparul de m surat calea nu s-a putut efectua aceast  

sur toare, scala acestuia permi ând m sur tori doar pân  la valoarea de 1475 mm; 
- în punctul „2”, la o distan  de 5 m fa  de locul deraierii, valoarea ecartamentului m surat 

a fost de 1447 mm; 
- în punctul „3”, la o distan  de 7,5 m fa  de locul deraierii, valoarea ecartamentului 

surat a fost de 1440 mm; 
 
Cu excep ia valorilor ecartamentului m surate în punctele „2” i „3”, toate celelalte valori 

surate dep eau valoarea maxim  admis  de 1470 mm pentru ecartament, valoare stabilit  în 
„Instruc ia de norme i toleran e pentru construc ia i între inerea c ii – Linii cu ecartament 
normal” Instruc ia Nr. 314/1989, Capitol I, Art.1, pct.13.   

 
Nivelul transversal în punctele „2” i „3” a fost zero. 
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Aceste valori ale ecartamentului pe schimb torul de cale nr. 23 care au crescut în timp, au 
determinat c derea ro ii din dreapta a primei osii a primului boghiu în sensul de mers al vagonului 
nr. 33537951309-6 între firele c ii. 
 
Cu ocazia ac iunii de investigare, din analiza documentelor puse la dispozi ie, respectiv 

sur torile pe schimb torul de cale nr. 23 efectuate în punctele caracteristice se constat  faptul c  
ecartamentul peste acest schimb tor a fost în permanent  cre tere  i nu se încadra în toleran ele 
admise în exploatare conform Instruc iei nr. 314/1997, art. 19 punct 2,  exemplu: 

- la ultima m sur toare efectuat  înainte de producerea accidentului (23.04.2012), la vârful 
acului valoarea ecartamentului era +  15  mm  fa  de  +  4 mm conform Instruc iei nr. 
314/1997, art. 19 punct 2; 

- la ultima m sur toare efectuat  înainte de producerea accidentului (23.04.2012), la inim  
pe direct , valoarea ecartamentului era +7  mm fa  de +3 mm conform Instruc iei nr. 
314/1997, art. 19 punct 2; 

- la ultima m sur toare efectuat  înainte de producerea accidentului (23.04.2012), la inim  
pe ab tut , valoarea ecartamentului era + 6 mm fa  de + 3 mm conform Instruc iei nr. 
314/1997, art. 19 punct 2; 

- la ultima m sur toare efectuat  înainte de producerea accidentului (23.04.2012), la c lcâiul 
acului pe direct , valoarea ecartamentului era + 12 mm fa  de + 5 mm conform 
Instruc iei nr. 314/1997, art. 19 punct 2; 

- la ultima m sur toare efectuat  înainte de producerea accidentului (23.04.2012), la c lcâiul 
acului pe ab tut , valoarea ecartamentului era +23 mm fa  de + 5 mm conform 
Instruc iei nr. 314/1997, art. 19 punct 2; 

-   la ultima m sur toare efectuat  înainte de producerea accidentului (23.04.2012), la curba la          
mijloc, valoarea ecartamentului era +  20  mm  fa  de  +  5 mm conform Instruc iei nr. 
314/1997, art. 19 punct 2;   

 
Conform declara iilor ef district linii i ef echip  linii ultimele lucr ri pe zona schimb torului de 
cale nr. 23  au fost executate în data de 23 aprilie 2012 i au constat în lucr ri de  verificare a 

ilor ascunse . 
 

B.5.4.2. Date constatate la func ionarea materialului rulant i a instala iilor tehnice ale 
acestuia 
 
Constat ri preliminare efectuate la locul deraierii la tren i la vagoanele nr. 33537951309-6 i 
nr. 37807850057-6, implicate în deraiere 
 
Trenul de marf  nr. 80294-1, compus din 38 vagoane seria Z era legat corespunz tor (instruc ional), 
frânele automate erau în ac iune, cu excep ia a patru vagoane care aveau frâna automat  izolat  
(dou  dintre ele corespundeau cu cele defecte încercuite în formularul „ar tarea vagoanelor”), 
schimb toarele de regim „gol-înc rcat” i „marf -persoane” în pozi ie corespunz toare cu starea de 
înc rcare a vagoanelor.  
 
Primele 5 vagoane din compunerea trenului aveau aparatele de legare întinse iar de la vagonul nr. 7 
spre urma trenului, toate aparatele de ciocnire erau presate la maxim, excep ie f când ultimele trei 
vagoane.  
 
Vagonul nr. 33537951309-6 (al 6-lea de la siguran ) seria Z, este un vagon pe patru osii, destinat 
transportului de m rfuri petroliere, cu boghiuri tip Y 25 Cs, frân  tip KE GP - DRV 2AT-600 în 
ac iune, manetele schimb toarelor G-P i gol-înc rcat în pozi ii corespunz toare, ro i monobloc cu 
diametrul de 920 mm, tara 20000 kg., capacitatea de înc rcare de 58400 kg, distan a peste tampoane 
14,24 m, distan a între pivo i 9,20 m. Vagonul era dotat cu tampoane cu taler rotund 75 tone for  
cu inele de fric iune, frâna de mân  fiind cu ac ionare de pe peronul frontal i în stare de 
func ionare.  
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Vagonul a efectuat ultima repara ie periodic  de tip RP la data de 15.06.2007  aceasta fiind valabil  
timp de 6 ani, f  RR i RIF ablonat, proprietate a GFR. 
 
La locul deraierii la vagonul implicat s-au mai constatat urm toarele: 

- vagonul era deraiat de ambele boghiuri ( primul în sensul de mers fiind boghiul cu ro ile 7-8, 
5-6, al doilea fiind boghiul cu ro ile 3-4 i 1-2) i înclinat la 45°; 

- jocurile la pietrele de frecare erau în limitele instruc ionale; 
- s-a verificat distan a între fe ele interioare ale osiilor, toate  valorile fiind în limite 

instruc ionale; 
- s-au mai verificat în imea buzei bandajului, cota Qr, grosimea buzei bandajului la ro ile 

boghiurilor deraiate, rezultatele ob inute fiind în limite instruc ionale; 
 
La vagonul nr. 33537951309-6 pe talerele tampoanelor din fa i spate nu au fost constatate urme 
de frecare anormal  care s  conduc  la concluzia unei rul ri neinstruc ionale (contact anormal) între 
vagonul nr. 6 i vagoanele din fa i spate – foto nr. 14 i foto nr.15 . 
 

 
 

foto nr. 14 – tampoanele din fa  ale vagonului deraiat 
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foto nr. 15 – tampoanele din spate ale vagonului deraiat 
 
Vagonul nr. 37807850057-6 (al 7-lea de la siguran ) seria Z, este un vagon pe patru osii, destinat 
transportului de m rfuri petroliere, cu boghiuri tip Y 25 Cs, frân  tip Ch-GP în ac iune, manetele 
schimb toarelor G-P i gol-înc rcat în pozi ii corespunz toare, ro i monobloc cu diametrul de 920 
mm, tara 20 820 kg., capacitatea de înc rcare de 59 100 kg, distan a peste tampoane 15,61 m, 
distan a între pivo i 10,57 m. Vagonul este dotat cu tampoane de mare capacitate cu inele de 
cauciuc cu talere dreptunghiulare 105 tone for , frâna de mân  fiind cu ac ionare de pe peronul 
frontal i în stare de func ionare.  
 
Vagonul a efectuat ultima repara ie periodic  de tip RP la data de 09.10.2009  aceasta fiind valabil  
timp de 4 ani, f  RR i RIF ablonat, proprietate a VTG. 
 
La locul deraierii la vagonul implicat s-au mai constatat urm toarele: 

- vagonul era deraiat de prima osie în sensul de mers, osia cu ro ile nr. 7-8; 
- jocurile la pietrele de frecare erau în limitele instruc ionale; 
- s-au m surat distan a între fe ele interioare ale osiilor, grosimea i în imea buzei 

bandajului, cota qr, toate  valorile constatate fiind în limite instruc ionale; 
 
Conform Notei de greutate nr. 10210 / 09.05.2012, vagonul nr. 33537951309-6 a avut o înc rc tur  
neto de 52 590 kg,  iar vagonul nr. 37807850057-6 a avut o înc rc tur  neto de 55 064 kg, cu o 
cantitate total  pentru cele dou  vagoane de 107 654 kg.  
 
Pentru a se putea efectua opera ia de repunere pe ine a celor dou  vagoane, a fost necesar  
transvazarea m rfii în mijloace auto. Conform procesului verbal încheiat cu aceast  ocazie s-a 
constatat c  vagoanele au fost cu sigilii intacte, corespunz toare celor înscrise în ST i Nota de 
greutate, f  scurgeri din con inut. Vagoanele au fost complet desc rcate.  
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Urmare cânt ririi dup  transvazare a rezultat o cantitate de motorin  pentru cele dou  vagoane de 
106 660 kg. 
 
Constat ri efectuate la vagonul nr. 33537951309-6 implicat în deraiere la sediul SC CFR IRV SA 
Constan a - Sec ia  IRV Sibiu – Linia  Repara ii Vagoane Bra ov, dup  ridicarea vagonului de pe 
boghiuri: 
      

- conducta general  de aer deformat  ( trangulat ); 
-  aparatul de ciocnire dinspre vagonul nr. 7  cu talerul rupt i cu cutia deformat ; 
- suprafa a platformei frânei de mân  din spate sens mers deformat , frâna de mân i 

suportul fus frân  deformate; 
- aparatele de trac iune sunt de tip discontinuu cu elemente elastice, cu cursa activ  de 60 

mm; 
- starea tehnic  a crapodinelor corespunz toare. 

 

 Constat ri efectuate la materialul rulant motor       

 
La locomotiva de remorcare EA 1006, dispozitivul de siguran i vigilen  (DSV) era defect i 
izolat, instala ia de control punctal al vitezei i autostop (INDUSI) era sigilat i activ i func iona 
instruc ional, sta ia RTF bun , aparatele de bord în stare de func ionare. 
 
La locomotiva „împing toare”, dispozitivul de siguran i vigilen  (DSV) era sigilat i activ, 
instala ia de control punctal al vitezei i autostop (INDUSI) era sigilat i izolat , sta ia RTF bun , 
aparatele de bord în stare de func ionare. 
 
Conform procesului verbal încheiat cu ocazia citirii i interpret rii înregistr rilor instala iei de 
înregistrare a vitezei tip IVMS de pe locomotiva de remorcare  EA 1006, la ora 11:10 mecanicul de 
locomotiv  ac ioneaz  controlerul i graduatorul scade pe pozi ia 1, contactorii de linie 
deconecteaz i valoarea curentului pe motoarele de trac iune scade la zero. Viteza trenului scade la 
11 km/h dup  care se opre te brusc la ora 11:15. 
 
Conform procesului verbal încheiat cu ocazia citirii i interpret rii înregistr rilor instala iei de 
înregistrare a vitezei tip IVMS de pe locomotiva „împing toare” EA 1022, pe distan a Bra ov-
Rupea aceasta a împins trenul numai o singur  dat  în intervalul orar 10:51’43’’ – 10:56’15’’, 
graduatorul fiind pe pozi ia 15 iar trenul rula la o distan  de 9222 metrii de sta ia CF Rupea. Din 
acel moment EA 1022 nu mai particip  la împingerea trenului. Diferen a de la momentul închiderii 
graduatorului respectiv ora 10:56’15’’ i momentul deraierii 11: 14’44” este de 17 minute i 59 
secunde, timp în care locomotiva a avut graduatorul în pozi ia 0, urm toarea deschidere a 
graduatorului fiind la ora 12:07. 
 
Conform fi elor de m sur tori ale locomotivelor, valorile acestora se încadrau în prevederile 
instruc ionale. 
 
 
B.6. Analiz i Concluzii 
 
 

B.6.1. Concluzii privind starea tehnic  a suprastructurii c ii 
 
Supral rgirea c ii pe zona schimb torului de cale nr. 23 s-a produs datorit  st rii necorespunz toare 
a traverselor (cr turi longitudinale pe direc ia tirfoanelor i rupturi la capete) i a men inerii în 
exploatare a unui sistem necorespunz tor de fixare a pl cilor metalice de traverse (tirfoane rupte, 
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lips  sau inactive). Cre terea ecartamentului pe schimb torul de cale nr.23 la valori care dep esc 
toleran ele admise de prevederile Instruc iei nr. 314/1997, art. 19 punct 2 este pus  în eviden i de 
valorile acestuia consemnate în carnetul de m sur tori. Astfel la ultima m sur toare efectuat  
înainte de producerea accidentului, respectiv la data de 23.04.2012, la c lcâiul acului pe ab tut , 
valoarea ecartamentului era de 1458 mm (+23 mm) fa  de 1440 mm (+ 5 mm) maxim admis în 
exploatare în acest punct. 
 
Preciz m faptul c  la Sec ia L 2 Sighi oara respectiv la Districtul L 2 Rupea nu exist  documente 
(band  VMC, band  CMC sau carnet de m sur tori a liniei) din care s  rezulte c  linia 2 din sta ia 
CF Rupea care cuprinde i schimb torul de cale nr. 23 (linie situat  între schimb torul de cale nr. 17 
i schimb torul de cale nr. 10, conform schi ei sta iei scara 1:5000) a fost m surat  la termenele 

stabilite conform reglement rilor specifice în vigoare în ultimele 12 luni. Existen a acestor 
documente ar fi putut clarifica starea tehnic  a liniei 2 din punct de vedere al ecartamentului i al 
nivelului, inclusiv pe schimb torul de cale nr. 23 i în afara celor cinci puncte caracteristice pe o 
direc ie existent  înainte de producerea accidentului. 
 

Acest fapt conduce la concluzia c   personalul cu atribu ii de revizie i control din cadrul Sec iei 
Între inere Linii  nu i-a exercitat atribu iile de serviciu corespunz tor, nefiind efectuate nici toate 

sur torile instruc ionale la linie, nu s-a observat starea necorespunz toare a prinderii inei de 
travers  datorit  deterior rii traverselor în zona prinderii, lucru care a condus la cre terea valorilor 
ecartamentului sub circula ie  pân  la dimensiuni care dep esc valoarea maxim  admis . 

 
Traversele i prinderile necorespunz toare constatate în zona dinainte i de dup  locul producerii 
accidentului nu prezentau semne care s  ateste c  aceast  stare a ap rut în momentul i urma 
producerii accidentului respectiv c derea primei ro i din partea dreapt  a sensului de mers între 
contraacul curb i acul drept i circula ia ro ii între aceste dou  elemente ale c ii. 
 
 
B.6.2. Concluzii privind starea tehnic  a vagoanelor din compunerea trenului                       
 
Valorile m sur torilor constatate la vagoanele implicate în deraiere nu au putut favoriza producerea 
acestui accident. 
 

 
B.7. Cauzele producerii accidentului 
 
B.7.1.  Cauza direct , factori care au contribuit 
 
Cauza direct  a producerii acestui accident a constituit-o l rgirea ecartamentului c ii peste 
valoarea maxim  admis  de prevederile art.1, pct.13 din Instruc ia de norme i toleran e pentru 
construc ia i între inerea c ii - Linii cu ecartament normal” nr. 314/1989, în timpul trecerii 
materialului rulant peste schimb torul de cale nr.23 din sta ia CF Rupea.  
 
Factori care au contribuit 
 
Starea tehnic  a traverselor care au condus la o prindere necorespunz toare a inei de traverse 
(tirfoane rupte, înclinate i care nu asigurau fixarea pl cilor metalice). 
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B.7.2. Cauze subiacente. 
 
Nu au fost identificate cauze subiacente 
 
 
B.7.3. Cauze primare. 
 
Nu au fost identificate cauze primare. 
 
 
 
C. RECOMAND RI DE SIGURAN  
 
Nu au fost identificate recomand ri de siguran . 
 
Prezentul Raport de Investigare se va transmite, Autorit ii de Siguran  Feroviar  Român , 
gestionarului de infrastructur  feroviar  public  CNCF „CFR” SA, operatorului de transport 
feroviar de marf  SC GFR SA Bucure ti. 
 
Membrii comisiei de investigare: 
 

 PAUL Sever                     - investigator principal 

 MORU CA Mihai                      - investigator 

 VLAD Ioan                                 - investigator 

 DINESCU Florian                       - investigator 

 CR CIUN Stelian                       - investigator 

 GULEAM  Claudiu                   -  investigator 

 DU  Alexandru                  - investigator 

  


