
AVIZ 

 
În conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor şi a incidentelor, de 

dezvoltare şi îmbunătăţire a siguranţei feroviare pe căile ferate şi pe reţeaua de transport cu metroul din 
România aprobat prin HG nr. 117/2010, Organismul de Investigare Feroviar Român a desfăşurat o 
acţiune de investigare în cazul accidentului feroviar produs la data de 14.03.2013 ora 21:30, în circulaţia 
trenului de marfă 91718 (aparţinând operatorului de transport de marfă SNTFM „CFR Marfă” SA), pe 
raza de activitate a Centrului Regional de Exploatare, Întreţinere şi Reparaţii Timi şoara, în staţia 
Căvăran, prin deraierea de un boghiu al vagonului 81 53 6655 080-5 al 9-lea de la semnal. 

Prin acţiunea de investigare desfăşurată, au fost strânse şi analizate informaţii în legătură cu 
producerea accidentului în cauză, au fost stabilite condiţiile şi determinate cauzele. 
 

Acţiunea Organismului de Investigare Feroviar Român nu a avut ca scop stabilirea vinovăţiei sau 
a răspunderii în acest caz.  
 
 

   Bucureşti, 17.iunie.2013                                                                                                                             
Avizez  favorabil 

Director 
         Cristian-Marius Moş 

 
 
  
 
 
 
 
 
 
Constat respectarea prevederilor legale privind 
desfăşurarea acţiunii de investigare şi întocmirea 
prezentului Raport de investigare pe care îl 
propun spre avizare 
 
 
        Investigator Şef 
          Eugen Ispas 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Prezentul Aviz face parte integrantă din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs 
la data de 14.03.2013 ora 21:30, în circulaţia trenului de marfă 91718 (aparţinând operatorului de 
transport de marfă SNTFM „CFR Marfă” SA), pe raza de activitate a Centrului Regional de 
Exploatare, Întreţinere şi Reparaţii Timi şoara, în staţia Căvăran, prin deraierea de un boghiu al 
vagonului 81 53 6655 080-5, al 9-lea de la semnal. 
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RRAAPPOORRTT  DDEE  IINNVVEESSTTIIGGAARREE 

al accidentului feroviar produs la data de 14.03.2013 ora 21:30, în circulaţia trenului de marfă 
nr.91718 (aparţinând operatorului de transport de marfă SNTFM „CFR Marfă” SA), pe raza de 

activitate a Centrului Regional de Exploatare, Întreţinere şi Reparaţii Timi şoara, în staţia Căvăran, 
prin deraierea de un boghiu al vagonului nr.81 53 6655 080-5, al 9-lea de la semnal. 

 

 

 

  EDIŢIE finală 
   Bucureşti, 17.iunie.2013 
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 A. PREAMBUL     
 
A.1. Introducere  

 
Organismul de Investigare Feroviar Român, denumit in continuare OIFR, desfăşoară acţiuni 

de investigare în conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranţa feroviară, 
denumită în continuare Legea privind siguranţa feroviară, precum şi a Regulamentului de 
investigare a accidentelor şi a incidentelor, de dezvoltare şi îmbunătăţire a siguranţei feroviare pe 
căile ferate şi pe reţeaua de transport cu metroul din România aprobat prin hotărârea guvernului 
nr.117/2010, denumit în continuare Regulament de investigare.  

 
Obiectivul acţiunii de investigare a OIFR are ca scop îmbunătăţirea siguranţei feroviare şi 

prevenirea incidentelor sau accidentelor feroviare. 
 
Investigaţia este realizată independent de orice anchetă judiciară şi nu se ocupă în nici un 

caz cu stabilirea vinovăţiei sau a răspunderii. 
 

A.2. Procesul investigaţiei 
 
În temeiul art.19 alin.2 din Legea privind siguranţa feroviară, coroborat cu art.48 din 

Regulamentul de investigare, OIFR, în cazul producerii anumitor accidente sau incidente feroviare, 
are obligaţia, de a deschide acţiuni de investigare şi să constituie comisii de investigare pentru 
strângerea şi analizarea informaţiilor cu caracter tehnic, stabilirea condiţiilor de producere, inclusiv 
determinarea cauzelor şi dacă este cazul, emiterea unor recomandări de siguranţă în scopul 
prevenirii unor accidente similare şi pentru îmbunătăţirea siguranţei feroviare. 

 
Având în vedere fişa de avizare a Revizoratului regional de siguranţa circulaţiei din cadrul 

Sucursalei Centrului Regional de Exploatare, Întreţinere şi Reparaţii Timi şoara, denumit în 
continuare CREÎR Timişoara, privind accidentului feroviar produs la data de 14.03.2013 ora 21:30 
în circulaţia trenului de marfă 91718 (aparţinând operatorului de transport de marfă SNTFM „CFR 
Marfă” SA), pe raza de activitate a CREÎR Timişoara, în staţia CFR Căvăran, prin deraierea de un 
boghiu al vagonului 81 53 6655 080-5, al 9-lea de la semnal şi luând în considerare faptul că 
evenimentul feroviar se încadrează ca accident în conformitate cu prevederile art.7 alin.(1) pct.b) 
din Regulamentul de investigare, directorul OIFR a decis deschiderea unei acţiuni de investigare şi 
numirea comisiei de investigare.  
 

Astfel, prin decizia nr. 110 din data de 15.03.2013 a directorului OIFR, a fost numită 
comisia de investigare formată din personal aparţinând OIFR, CREÎR Timişoara şi SNTFM „CFR 
Marfă” SA - Sucursala Banat-Oltenia, după cum urmează: 

 
 

Oltenacu Livius 
 

Investigator OIFR - investigator principal 

Afanase Mitu      
 

Investigator OIFR       - membru    

Ciolacu Tudor 
 

Investigator OIFR       - membru     

Udrea Cristian 
 

Revizor regional SC-M- RRSC Timişoara - membru     

Vlad Ovidiu Revizor regional SC-V SNTFM „CFR Marfă” SA - 
Sucursala Banat-Oltenia 

- membru     
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B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE 
 
În data de 14.03.2013, în jurul orei 21:30, pe raza de activitate a CREÎR Timişoara, la 

trecerea trenului de marfă 91718 (aparţinând operatorului de transport feroviar de marfă SNTFM 
„CFR Marfă” SA) pe linia 3 (fir II cu HM Zăgujeni) din staţia CFR Căvăran în zona macazurilor 
5A – 1A, se produce deraierea de primul boghiu în sensul de mers al vagonului nr. 81 53 6655 080-
5, al 9-lea de la semnal.  

Vagonul nr. 81 53 6655 080-5  a circulat cu primul boghiu deraiat în sensul de mers pe firul 
II de la Km. 490 + 554( staţia CF Căvăran)  la  Km. 483+416 (Hm. Zăgujeni).  

În urma producerii acestui accident circulaţia feroviară pe distanţa de circulaţie Căvăran-
Zăgujeni fir II a fost închisă de la ora producerii accidentului feroviar până în data de 16.03.2013 
ora 17:24. 

Nu s-au înregistrat victime sau răniţi. 
 
Cauza directă 

 
-  slăbirea bandajului roţii nr.5 aparţinând celei de-a doua osii  de la primul boghiu în sens 
de mers al vagonului nr. 81536655080-5 datorita diminuării în timp a forţei de strângere 
dintre bandaj şi obada roţii, urmată de rotirea  acestuia, distrugerea   inelului de fixare a 
bandajului şi deplasarea  transversală a acestuia pe  obadă. 
Acest fapt a determinat modificarea accidentală a ecartamentului osiei cu roţile nr. 5-6 şi a 
condus  la: 
   - deraierea roţii nr.5 pe panoul intermediar dintre macazul nr.5 şi macazul 5A în exteriorul 
căii pe  partea stângă sens mers şi a  roţii  nr.6 în interiorul caii;  
   - antrenarea în deraiere a osiei cu roţile nr. 7-8 de la acelaşi boghiu între macazul 
schimbătorului de cale 5A şi inima acestuia cu roata nr. 7 din partea  stângă sens mers în 
exteriorul căii şi roata nr.8 în interior. 

 
  

Factori care au contribuit: 
            -     solicitări mecanice şi termice la care este supus bandajul în circulaţia vagonului; 

- durata mare de utilizare a bandajului ( bandajul este fabricat în   anul   1977); 
- grosimea  bandajului în planul cercului de rulare apropiată de limita minimă admisă.  
 
Cauze subiacente. 
-  tratarea neinstrucţională a lipsei marcajelor la exteriorul roţii cu ocazia efectuării     
reviziilor tehnice ale vagonului. 
  

 
Cauze primare. 
Nu au fost identificate cauze primare. 
 
 
Grad de severitate  

 
Conform clasificării accidentelor prevăzută la art.7 din Regulamentul de investigare a 

accidentelor şi incidentelor, de dezvoltare şi îmbunătăţire a siguranţei feroviare pe căile ferate şi 
pe reţeaua  de transport cu metroul din România, aprobat prin HG 117/2010, având în vedere 
activitatea în care s-a produs, fapta se clasifică, ca accident feroviar conform art.7(1), litera b. 
 
 

Nu au fost emise recomandări de siguranţă. 
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C. RAPORTUL DE INVESTIGARE 
 
C.1. Descrierea accidentului 
 
În data de 13.03.2013 la ora 15:52 în staţia CF Utvinişu Nou a fost primit trenul 33285 în 

compunerea căruia se găsea vagonul nr. 81 53 6655 080-5. 
Revizia  tehnică la sosire a fost executată  pe ambele părţi ale trenului de către doi revizori 

tehnici de vagoane aparţinând Reviziei de vagoane Curtici – punct de lucru Arad din cadrul 
SNTFM ,,CFR  MARFA” Sucursala Banat – Oltenia. 

Această  revizie a fost  consemnată în Registrul de prestaţii de la punctul de lucru Arad al 
Reviziei de vagoane Curtici. 

Cu această ocazie, nu se  constată semne caracteristice de bandaj slăbit la roţile vagonului 
nr. 81 53 6655 080-5 conform prevederilor pct.10 din tabelul 1 din Instrucţiunile privind revizia 
tehnică şi întreţinerea vagoanelor în exploatare nr.250 aprobată prin ordinul ministrului 
transporturilor, construcţiilor şi turismului nr.1817 din 26.10.2005.  

În data de 14.03.2013 din antestaţia CET Arad a fost primit la linia 6 a staţiei CF Utvinişu 
Nou un convoi de 35 de vagoane goale în compunerea căruia se afla vagonul nr. 81 53 6655 080-5 
care au format trenul 91718 cu destinaţia staţia CF Motru Est. 

La ora 14.50 a fost cuplată pe tren locomotiva EA 456 iar IDM a pus la dispoziţia   
revizorului tehnic de vagoane din cadrul SNTFM ,,CFR  MARFA” Sucursala Banat – Oltenia, 
trenul 91718 la linia 6 pentru efectuarea reviziei tehnice la compunere şi a probei complete de 
frână. 

 După terminarea operaţiilor efectuate, revizorul tehnic de vagoane a consemnat în Registrul 
special de la biroul de mişcare că ,, a terminat revizia tehnică la compunere şi  proba de frână şi  
trenul 91718 se poate expedia în condiţii de siguranţa circulaţiei” şi a semnat în foaia de parcurs a 
locomotivei EA 456. 

Trenul 91718 compus din 35 vagoane goale, 140 osii, 860 tone, 550 m. a plecat din staţia 
CF Utvinişu Nou în data de 14.03.2013 la ora  16:37 şi a circulat în condiţii normale până la staţia 
CF Arad unde s-a  schimbat personalul de tracţiune. 

 După efectuarea schimbului, trenul a plecat din staţia CF Arad la ora 17:10 şi a circulat în 
condiţii normale fără ca pe parcurs să fie semnalate defecte la vagoanele din compunerea trenului 
de către impiegaţii de mişcare la defilarea trenului până la trecerea trenului prin staţia CF Căvăran. 

Parcursul de trecere al trenului 91718 prin staţia CF Căvăran a fost asigurat de către IDM pe 
linia 3 – fir II  prin punerea semnalului luminos de intrare ,,Y” pe liber ,,verde-galben”  şi semnalul 
luminos de ieşire liber ,,verde” , fiind cuprinse în parcursul de ieşire macazurilor 5, 5A şi 1A în 
poziţie pe directă. 

Semnalul luminos prevestitor al staţiei CF Căvăran fiind ,, galben clipitor”  primind şi 
comunicarea prin staţia RER de la IDM asupra parcursului de trecere ,,abătută-directă”, a 
determinat mecanicul să reducă viteza de circulaţie a trenului de la 66 Km/h la 25 Km/h. 

IDM ieşit la defilarea trenului a  observat că la un vagon din partea din urmă ies ,,scântei de 
la saboţi” lucru pe care după intrarea în biroul de mişcare l-a comunicat prin staţia RER 
mecanicului de locomotivă. 

 Acesta a confirmat mesajul, a slăbit frânele automate acţionând pârghia egalizatorului de 
presiune la robinetul KD 2 şi împreună cu  mecanicul ajutor au urmărit efectul prin oglinzile 
retrovizoare şi geamurile laterale.   

Întrucât nu a constatat  ceva deosebit a continuat mersul. După transmiterea avizului de 
plecare al trenului către hm.Zăgujeni, IDM observă pe luminoschemă că secţiunile macazurilor 
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conjugate 1A /3A şi-au pierdut controlul pulsând lumina roşie la fantele ambelor poziţii ale 
macazurilor. 

 
 

Figura  nr.1(Schiţa staţiei Căvăran cap X) 
  
IDM a luat din nou legătura prin staţia RER cu mecanicul trenului întrebându-l ,,dacă are 

probleme la tren” acesta răspunzându-i că ,,nu are nici o problemă” comunicare recepţionată şi de 
IDM din Hm.Zăgujeni. 

IDM a consemnat deranjamentul la macazurile conjugate 1A/3A la poziţia 106 din RRILSC 
la ora 21:32 şi a avizat pe şeful staţiei, operatorul RC şi organul SCB. 

La sosirea şefului de staţie în unitate, IDM se deplasează pe teren şi constată la macazul 1A 
urme puternice de lovire de către material rulant deraiat. Se deplasează spre biroul de mişcare  
verificând şi macazurile nr. 5A şi 5 la care nu a constatat defecte dar o serie de  traverse erau sparte 
şi cu urme de lovire de către material rulant deraiat. 

IDM raportează şefului de staţie cele constatate le consemnează în RRILSC la poziţia 107 şi 
avizează din nou operatorul RC şi organul SCB. 

După transmiterea avizului de plecare al trenului 91718 de IDM din staţia Căvăran către 
IDM din hm Zăgujeni, acesta din urmă a luat legătura prin staţia RER cu mecanicul locomotivei 
trenului  căruia îi comunică faptul că ,, are executat parcurs de trecere de pe D II pe linia 2 la 
Caransebeş Triaj şi să o lase mai încet pentru a identifica vagonul la care au ieşit scântei la trecerea 
prin staţia CF Căvăran”. 

Mecanicul a recepţionat comunicarea făcută de IDM şi a redus viteza de circulaţie de la  58 
Km/h la 46 Km/h. 

La defilarea trenului 91718 de către IDM din hm Zăgujeni, acesta a auzit zgomote puternice 
care veneau din partea din urmă a trenului, urmate de observarea unor mişcări pe verticală a unui 
vagon, fapt care l-a determinat să solicite prin staţia RER mecanicului de locomotivă să oprească 
imediat trenul. 

Mecanicul trenului ia măsuri de frânare şi trimite mecanicul ajutor pe tren pentru constatări. 
După oprirea trenului la linia 2 la ora 21.32, IDM şi mecanicul ajutor au constatat că în 

compunerea trenului este un vagon deraiat de primul boghiu în sensul de mers.      
La intrarea IDM în biroul de mişcare, acesta a constatat că pe luminoschemă macazurile 

nr.4A şi 6A  cuprinse în parcursul de intrare şi care au fost atacate de tren şi-au pierdut controlul. 

Tr. 91718 
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IDM avizează pe şeful staţiei şi operatorul RC despre deraierea unui vagon din trenul 91718  
iar deranjamentul îl  consemnează în RRILSC  avizând şi organul SCB. 

 
 
  Locul producerii accidentului este prezentat în fig. nr. 2. 
 

  
 
 

Figura  nr.2 
 
În urma producerii acestui accident circulaţia feroviară pe distanţa de circulaţie Căvăran-

Zăgujeni fir II a fost închisă de la ora producerii accidentului feroviar până în data de 16.03.2013 
ora 17:24. 

 
În urma producerii acestui accident nu s-au înregistrat victime  sau răniţi. 
 
În urma avizării producerii acestui accident feroviar, efectuată conform prevederilor 

reglementărilor specifice, la faţa locului s-au deplasat specialişti ai OIFR, Autorităţii de Siguranţă 
Feroviară Română (ISF Timişoara), administratorului de infrastructură feroviară publică CNCF 
,,CFR”SA (CREÎR Timişoara) şi ai operatorului de transport SNTFM „CFR Marfă” SA – 
Sucursala Banat-Oltenia. 
 

C. 2 .Circumstanţele accidentului 
 

C.2.1. Părţile implicate 
 

  Infrastructura şi suprastructura căii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt în 
administrarea CNCF „CFR” S.A. Activitatea de întreţinere a suprastructurii feroviare este efectuată 
de către personal specializat al Secţiei L1 Caransebeş şi L2 Lugoj – Suc. CREÎR  Timişoara.  
 

Instalaţiile de semnalizare, centralizare şi blocare (SCB) din staţia CFR Căvăran sunt 
întreţinute de către salariaţi din cadrul Districtului 6 SCB Caransebeş, Secţia CT1 Timişoara. 

 
Locomotiva de remorcare EA 456 şi vagoanele din compunerea  trenului nr. 91718 sunt în 

proprietatea operatorului de transport feroviar SNTFM „CFR Marfă” SA. 
 
Instalaţia de comunicaţii feroviare de pe locomotivă este proprietatea operatorului de 

transport feroviar SNTFM „CFR Marfă” SA şi este întreţinută conform reglementărilor. 
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 C.2.2. Compunerea şi echipamentele trenului 
 
Trenul de marfă nr. 91718, compus din 35 vagoane goale, 140 osii, 860 tone , masa frânată 

automat/mână după livret 430/146 tone, de fapt 812/630 tone,  lungime 550 m, a fost  remorcat cu 
locomotiva EA 456  aparţinând operatorului de transport feroviar marfă  SNTFM „CFR Marfă” 
SA. 

 
C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului  
C.2.3.1. Linii 
scrierea traseului căii 
 
De la staţia de expediere, staţia CFR Utvinişu Nou şi până la locul producerii deraierii, 

trenul a parcurs o distanţă de 147 km, traseul căii în plan fiind constituit din succesiuni de 
aliniamente şi curbe.  

În profilul în lung, traseul căii este constituit dintr-o succesiune de declivităţi, linia 3 a 
staţiei CF Căvăran fiind în palier şi aliniament. 

 
Descrierea suprastructurii căii  
 
 Deraierea osiei nr. 2 cu roţile 5-6 şi a osiei nr.1 cu roţile 7-8 de la primul boghiu în sensul 

de mers al vagonului nr. 81 53 6655 080-5  se produce în zona schimbătoarelor de cale  nr. 5A – 
1A cap X din staţia CF Căvăran circulând, deraiate pe partea dreaptă fir II de la Km. 490+554 la 
Km. 483+416. 

 
C.2.3.2. Instalaţii  
 
Circulaţia pe secţia de circulaţie  Lugoj - Caransebeş  se face pe baza blocului de linie 

automat BLA.  
 
C.2.3.3.Vagoane  
 
Caracteristicile tehnice ale vagonului nr. 81 53 6655 080-5 
seria vagonului      Fals; 
- tipul frânei automate     KE-GP; 
- tipul boghiurilor      Y25Cs ; 
- tipul regulatorului automat de timonerie   DRV 2AT-600; 
- ampatamentul vagonului     9,00 m; 
- lungimea peste tampoane     14,54 m; 
- tara                                                                                   25 tone; 
- aparate de ciocnire                                                         tampoane cu taler rotund; 
- aparat tracţiune                                                                discontinuu; 
- frână de mână                                                                   manevrabilă de pe platformă;                                                             
- capacitatea de încărcare                                                   55 tone; 
- data efectuării ultimei reparaţii planificate                         RP 30.01.2009, 6 REV CTFR   

     - alte revizii efectuate vagonului                                        RR 01.2012-LPO 
                                                                                                    RIF 01.2012-LPO 
     - termenul maxim de revizie     6 ani   

 
 
C.2.4. Mijloace de comunicare 
 

  Comunicarea între mecanicul de locomotivă şi impiegaţii de mişcare, a fost asigurată prin 
instalaţii de radiotelefon. 
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C.2.5. Declanşarea planului de urgenţă feroviar 
 
 Imediat după producerea accidentului feroviar, declanşarea planului de intervenţie pentru 

înlăturarea pagubelor şi restabilirea circulaţiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informaţiilor 
precizat în Regulamentul de investigare a accidentelor şi a incidentelor, de dezvoltare şi 
îmbunătăţire a siguranţei feroviare pe căile ferate şi pe reţeaua cu metroul din România, aprobat 
prin HG. nr.117/2010, în urma cărora s-au prezentat reprezentanţi ai CNCF “CFR” SA - CREÎR 
Timişoara, administratorul infrastructurii feroviare publice, ai operatorului de transport feroviar 
marfă SNTFM „CFR Marfă” SA. şi ai Autorităţii Feroviare Române – AFER.  
 

C.3. Urmările accidentului 
 

C.3.1. Pierderi de vieţi omeneşti şi răniţi 
  
 În urma acestui accident feroviar nu au fost victime  sau persoane rănite.  
 

C.3.2. Pagube materiale 
 
Valoarea pagubelor materiale în conformitate cu devizele întocmite de către proprietarul 

materialului rulant şi administratorul infrastructurii feroviare publice, este următoarea: 
Pagube materiale RON    

la vag. nr. 81 53 6655 080-5- conform deviz estimativ nr.591/2013 al CFR IRLU 
Caransebeş 

1.362,54 

La instalaţii -  conform deviz nr.43/2013 al Secţiei CT1 Timişoara  83.884,79 
La linie – conform deviz nr. 851/2013 al Secţiei L1 Caransebeş 61.717,28 

TOTAL 146.964,61 
  

C.3.3. Consecinţele accidentului în traficul feroviar 
 
În urma producerii acestui accident circulaţia feroviară pe distanţa de circulaţie Căvăran-

Zăgujeni fir II a fost închisă de la ora producerii accidentului feroviar până în data de 16.03.2013 
ora 17:24.  

În urma producerii acestui accident nu s-au înregistrat incidente sau accidente de mediu.  
 
C.4. Circumstanţe externe 
 
La data de 14.03.2013, în intervalul de timp 20:00-22:00, vizibilitatea a fost scăzută din 

cauza precipitaţiilor (lapoviţă), temperatura în aer a fost de aproximativ  2º C. 
Vizibilitatea indicaţiilor semnalelor luminoase a fost conform cu prevederile 

reglementărilor specifice în vigoare. 
 

C.5. Desfăşurarea Investigaţiei 
 

C.5.1. Rezumatul mărturiilor personalului implicat 
 
Mecanicul locomotivei EA 456 de remorcare a trenului 91718 a declarat următoarele: 

- a luat în  primire locomotiva EA – 456 tranzit în staţia CF Arad în data de 14.03.2013 la ora 
17:05 pentru remorcarea trenului 91718; 

- a plecat cu trenul 91718 din staţia CF Arad la ora 17:10, a efectuat proba de eficacitate a 
frânelor automate şi a circulat în condiţii normale pe distanţa de circulaţie Arad - Căvăran; 

- semnalul luminos prevestitor al staţiei CF Căvăran fiind ,,galben clipitor”, a luat măsuri de 
frânare, a trecut de semnalul luminos de intrare cu semnificaţia ,,verde-galben” cu o viteză de 24 – 
27 Km/h şi s-a încadrat pe linia 3 corespunzătoare firului II spre HM Zăgujeni;  
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- după ce a depăşit semnalul luminos de ieşire cu indicaţia ,,verde” a sporit viteza în acest 
timp fiind apelat la staţia RER de IDM din staţia CF Căvăran că ,,la un vagon de la urma trenului 
ies scântei de la saboţi”. Primind această informaţie ia măsuri pentru slăbirea frânelor automate, 
acţionând pârghia egalizatorului de presiune la robinetul mecanicului KD 2 urmărind efectul prin 
oglinzile retrovizoare şi geamurile laterale, neconstatând nereguli; 

- a luat legătura prin staţia RER cu IDM din hm. Zăgujeni pentru a urmări cu atenţie la 
defilare  starea vagoanelor în circulaţie; 

- a luat  imediat măsuri de oprire a trenului la comunicarea IDM din hm. Zăgujeni;     
- a trimis mecanicul ajutor pe tren, acesta constatând că vagonul nr.  81 53 6655 080-5 este 

deraiat de un boghiu, fapt pentru care dispune asigurarea trenului contra pornirii din loc cu frânele 
de mână şi avizarea accidentului conform reglementărilor în vigoare. 
 

Mecanicul ajutor care a deservit locomotiva EA 456 de remorcare a trenului 91718 a 
declarat următoarele: 

- a luat serviciul în primire tranzit în staţia CF Arad în data de 14.03.2013 la ora 17:05 pentru 
deservirea locomotivei EA 456 de  remorcarea trenului 91718; 

- pe parcurs a urmărit starea trenului în circulaţie pe partea stângă şi nu a constat nereguli; 
- prin staţia CF Căvăran trenul a avut parcurs de trecere ,,abătută-directă”, mecanicul a redus 

viteza de circulaţie la 24 – 27 km/h iar după ce au depăşit semnalul luminos de ieşire între primul şi 
al doilea sector de bloc a auzit comunicarea făcută de IDM din staţia CF Căvăran  la staţia RER că 
,,la un vagon de la urma trenului ies scântei de la saboţi”. 

- mecanicul a luat măsuri pentru slăbirea frânelor automate, acţionând pârghia egalizatorului 
de presiune la robinetul mecanicului KD 2, urmărind efectul prin oglinzile retrovizoare şi 
geamurile laterale, neconstatând nereguli; 

- la intrarea în hm. Zăgujeni  mecanicul a cerut prin staţia RER  IDM-lui să urmărească cu 
atenţie la defilare starea vagoanelor în circulaţie şi a redus viteza;  

- mecanicul a luat măsuri de oprire a trenului la comunicarea IDM-lui;  
- din ordinul mecanicului a plecat pe tren constatând că  vagonul nr. 9 de la semnal cu nr. 81 

53 6655 080-5  este deraiat de un boghiu; 
- a comunicat mecanicului cele constatate apoi a plecat la asigurarea trenului contra pornirii 

din loc cu frânele de mână. 
 

Impiegatul de mişcare din staţia CF Căvăran,  de serviciu în data de 14/15.03.2013, a 
declarat următoarele: 

- în data de 14.03.2013 la ora 20:00 a luat serviciul de mişcare în primire în staţia CF 
Căvăran; 

- la ora 21:00 a primit dispoziţia operatorului RC cu nr. 55 confirmată cu nr. 15 prin care 
trenul 91718 urma să treacă prin staţia CF Căvăran pe firul II spre hm. Zăgujeni; 

- după primirea avizului de plecare a trenului 91718 din hm. Jena efectuează parcursul de 
trecere al trenului prin staţia CF Căvăran pe linia 3- fir II spre hm. Zăgujeni;  

- IDM din hm. Jena nu a făcut nici o precizare referitoare la starea tehnică a trenului 91718; 
- după depăşirea de către locomotivă a semnalului de intrare ,,Y” a ieşit la defilarea trenului 

constatând că ,,la un vagon din partea din urmă ies scântei de la saboţi” fapt comunicat mecanicului 
la staţia RER şi confirmat de către acesta;  

- la ora 21:30 transmite avizul de plecare al trenului către hm. Zăgujeni după care observă pe 
luminoschema instalaţiei CED- CR2,  că ,,macazurile conjugate 1A/3A din capul X al staţiei şi-au 
pierdut controlul pulsând lumina roşie la fantele ambelor poziţii de macaz”; 

- a luat legătura prin staţia RER cu mecanicul trenului 91718 întrebându-l dacă ,,are 
probleme la tren” şi acesta i-a răspuns că ,,nu are nici o problemă”;  

- consemnează deranjamentul în RRLISC la poz.106 la ora 21:32, avizează pe şeful staţiei, 
operatorul RC şi organul SCB, apoi se deplasează pe teren constatând macazul nr.3A nu prezintă 
defecte vizibile iar macazul nr. 1A  cu urme puternice de lovire şi cu subansamble deformate; 
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- se deplasează spre biroul de mişcare pe parcursul de ieşire al trenului 91718 verificând 
macazurile 5A şi 5 la care nu a constatat defecte dar au fost vizibile urmele de lovire a traverselor 
între macazurile 1A şi 5A; 

- consemnează cele constatate în RRLISC la poziţia 107  ora 22:10 şi avizează din nou 
operatorul RC ,organul SCB şi organul L; 

- se deplasează pe teren şi asigură cu cleşti de fixare la macazurile conjugate 1A/3A în 
poziţie pe directă asigurând parcursul spre hm. Zăgujeni pe firul I de circulaţie; 

- după avizarea operatorului RC trece la schimbarea sistemului de circulaţie dintre staţia CF 
Căvăran şi hm.Zăgujeni de la BLA la cale liberă pe firul I de circulaţie. 
 

Impiegatul de mişcare din hm Zăgujeni, de serviciu în data de 14/15.03.2013, a declarat 
următoarele: 

- în data de 14.03.2013 după ieşirea trenului 91718 din staţia CF Căvăran, a auzit la staţia 
RER comunicările făcute de către IDM din staţia CF Căvăran cu mecanicul trenului 91718 cu 
privire la ,,ieşirea de scântei de la un vagon din partea din urmă a trenului”; 

- pentru trecerea trenului 91718 prin hm. Zăgujeni a executat parcursul ,,fir II – L 2 – staţia 
CF Caransebeş Triaj; 

- la ora 21:30 după transmiterea avizului de plecare a trenului 91718 din staţia CF Căvăran şi 
atacarea de către tren a secţiunii Y 2 AD-fir II, apelează prin staţia RER pe mecanicul trenului 
91718 comunicându-i ,, că are parcurs de trecere de la D II - L2 la staţia Caransebeş Triaj şi să lase 
mai încet pentru a putea identifica vagonul la care ieşeau scântei la trecerea prin staţia CF 
Căvăran”, comunicare recepţionată şi confirmată de către mecanic prin staţia RER de pe 
locomotivă; 

- ieşit pe peron la defilarea trenului 91718 care intra în hm. Zăgujeni cu viteză redusă, aude 
zgomote puternice şi vede mişcări pe verticală la un vagon de la urma trenului. Intră în biroul de 
mişcare şi comunică mecanicului trenului prin staţia RER ,,să oprească de urgenţă şi să trimită pe 
mecanicul ajutor la urma trenului pentru constatare”; 

- trenul a oprit la linia 2 la ora 21:32 iar vagonul deraiat de primul boghiu în sensul de mers, 
al 24-lea de la locomotivă, era oprit în faţa biroului de mişcare; 

- a intrat în biroul de mişcare şi a constatat pe luminoschemă faptul că ,,macazurile 4A şi 6A 
din parcursul de intrare al trenului 91718 şi-au pierdut controlul fapt pentru care avizează pe şeful 
de staţie prezent în unitate, organul SCB şi operatorul RC consemnând deranjamentul în RRLISC; 

- şeful de staţie s-a deplasat la macazurile 4A şi 6A confirmând faptul că au fost afectate de 
deraiere; 

- a anulat parcursul de ieşire al trenului 91718, a consemnat gararea trenului la linia 2 şi a 
avizat operatorul RC despre deraiere;   

- a asigurat cu 2 fixători de vârf macazurile 4A şi 6A în poziţia pe directă. 
 

Impiegatul de mişcare din staţia CF Utvinişu Nou,  de serviciu în data de 14.03.2013, a 
declarat următoarele: 

- în data de 14.03.2013 la ora 10:00 a primit de pe linia industrială CET Arad un convoi 
format din 35 de vagoane goale la linia 6, convoi ce a format trenul 91718; 

- la ora 14:50 a fost introdusă pe convoi locomotiva electrică şi a fost avizat RTV în vederea 
efectuării reviziei tehnice şi  a probei de  frână ; 

- la ora 16:25 RTV consemnează în Registrul special de la biroul de mişcare a staţiei CF 
Utvinişu Nou terminarea probei de frână la trenul 91718 de la linia 6 făcând menţiunea ,,trenul se 
poate expedia în condiţii SC” ; 

- conform dispoziţiei nr. 29 a RC 2 Arad, trenul 91718 a plecat din staţia Utvinişu Nou de la 
linia 6 la ora 16:37; 

- înainte de plecarea trenului, a verificat pe teren poziţia schimbătoarelor de regim ,,gol-
încărcat” fiind găsite în poziţia corespunzătoare ,,gol”.     
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Revizorul tehnic de vagoane care a efectuat revizia tehnică la sosire pe partea dreaptă la 
trenul nr. 33285 din 13.03.20137  în  staţia CF Utvinişu Nou, tren în compunerea căruia se 
găsea vagonul nr. 81 53 6655 080-5, a declarat următoarele: 
      -    în data de 13.03.2013 în staţia CF Utvinişu Nou a efectuat revizia tehnică la sosire a trenului 
33285 în compunerea căruia se afla vagonul cu nr. 81 53 6655 080-5;  

-     a verificat roţile vagonului nr. 81 53 6655 080-5 prin lovire cu ciocanul, sunetul a fost clar 
şi mărcile de control au fost vizibile; 

- a efectuat revizia tehnică la sosire a trenului 33285 pe partea dreaptă; 
- explică faptul că mărcile de control de la roţile primului boghiu în sensul de mers al 

vagonului nr. 81 53 6655 080-5 nu au fost vizibile la constatările făcute în comisie în hm. Zăgujeni 
şi IRLU Caransebeş prin aceea că ,,vagonul a mers deraiat o distanţă de 8 Km”;  

- presupune că bandajul roţii nr. 5 de la vagonul nr. 81 53 6655 080-5 s-a deplasat transversal 
pe obadă iar inelul de fixare al bandajului s-a uzat pe întreaga circumferinţă în hm. Zăgujeni, la o 
distanţă de 130 Km parcurşi de la efectuarea  reviziei tehnice la sosire-formare prin modul ,,cum 
roata a mers deraiată”; 

- consideră că slăbirea, rotirea şi deplasarea transversală a bandajului pe obada roţii este 
urmarea ,,mersului frânat în timpul exploatării”; 

- îşi menţine afirmaţia că ,,la revizia tehnică la sosire a vagonului nr. 81 53 6655 080-5 la 
roata nr. 5 mărcile de control erau vizibile şi nu erau deplasate, fără a fi urme de rugină şi şpan între 
bandaj şi obadă”;  

- consideră că bandajul roţii nr. 5 de la vagonul nr. 81 53 6655 080-5 s-a slăbit apoi s-a rotit 
până a distrus complet inelul de fixare pe distanţa de 130 Km parcurşi de la staţia de formare.  
 

Revizorul tehnic de vagoane care a efectuat revizia tehnică la sosire pe partea stângă la 
trenul nr. 33285 din 13.03.20137  în  staţia CF Utvinişu Nou, tren în compunerea căruia se 
găsea vagonul nr. 81 53 6655 080-5, a declarat următoarele: 

- în data de 13.03.2013 în staţia CF Utvinişu Nou a efectuat revizia tehnică la sosire a 
trenului 33285 în compunerea căruia se afla vagonul cu nr. 81 53 6655 080-5 pe partea stângă;  

- - a verificat roţile vagonului nr. 81 53 6655 080-5 prin lovire cu ciocanul, sunetul a fost clar 
dar mărcile de control ,,se vedeau mai rău”;  

-  explică faptul că mărcile de control de la roţile primului boghiu în sensul de mers al 
vagonului nr. 81 53 6655 080-5 nu au fost vizibile la constatările făcute în comisie în hm. Zăgujeni 
şi IRLU Caransebeş prin ,, mersul deraiat al boghiului şi depunerea de praf de la traverse pe roţi”; 

- mărcile de control la roţile vagonului nr. 81 53 6655 080-5 erau la 90°, nu erau deplasate şi 
erau vizibile şi pe roată şi pe bandaj; 

- în timpul reviziei tehnice s-a uitat şi la roţile de pe partea opusă şi nu a ,,observat nimic 
suspect”; 

- consideră că la revizia tehnică la sosire, bandajul roţii nr. 5 a vagonului nr. 81 53 6655 080-
5 nu era slăbit şi rotit; 

- consideră că slăbirea şi rotirea bandajului roţii nr. 5 a vagonului nr. 81 53 6655 080-5 s-a 
produs pe distanţa de 130 km parcursă de la formare până la deraiere.    
 

Revizorul tehnic de vagoane care a efectuat revizia tehnică la compunere la trenul nr. 
91718 din 14.03.2013  în  staţia CF Utvinişu Nou, a declarat următoarele: 
     - în data de 14.03.2013 a efectuat revizia tehnică la compunere a trenului 91718 în staţia CF 
Utvinişu Nou; 
     - nu a constatat defecte la roţile vagonului nr. 81 53 6655 080-5 din compunerea trenului; 
     - mărcile de control la roţile vagonului nr. 81 53 6655 080-5, erau vizibile la toate roţile şi pe 
roată şi pe bandaj; 

- consideră că bandajul roţii nr. 5 de la vagonul nr. 81 53 6655 080-5 s-a deplasat transversal pe 
obadă iar inelul de fixare al bandajului s-a uzat pe întreaga circumferinţă pe o distanţă de 130 Km 
parcurşi de la efectuarea  reviziei tehnice la formare prin ,,exploatarea îndelungată a vagonului în 
condiţii anormale ca supratonaj, infrastructură”; 

- la revizia tehnică la formare nu a constatat nimic deosebit la vagonul nr. 81 53 6655 080-5. 
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C.5.2. Sistemul de management al siguranţei  
 

 La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF „CFR” SA în calitate de gestionar al 
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al siguranţei feroviare, 
în conformitate cu prevederile Legii privind siguranţa feroviară şi a ordinului ministrului 
transporturilor nr.101/2008 privind acordarea autorizaţiei de siguranţă 
administratorului/gestionarilor de infrastructură feroviară din România, aflându-se în posesia: 
 

- Autorizaţiei de Siguranţă – Partea A  cu numărul de identificare ASA09002 – prin care 
Autoritatea de Siguranţă Feroviară Română din cadrul AFER confirmă acceptarea 
sistemului de management al siguranţei al gestionarului de infrastructură feroviară; 

 
- Autorizaţiei de Siguranţă - Partea B cu numărul de identificare ASB09007 – prin care 

Autoritatea de Siguranţă Feroviară Română din cadrul AFER, a confirmat acceptarea 
dispoziţiilor adoptate de gestionarul de infrastructură feroviară pentru îndeplinirea cerinţelor 
specifice necesare pentru garantarea siguranţei infrastructurii feroviare, la nivelul 
proiectării, întreţinerii şi exploatării, inclusiv unde este cazul, al întreţinerii şi exploatării 
sistemului de control al traficului şi de semnalizare. 
 
La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM „CFR Marfă” SA în calitate de 

operator de transport feroviar avea implementat sistemul propriu de management al siguranţei 
feroviare, în conformitate cu prevederile Legii privind siguranţa feroviară şi ale ordinului 
ministrului transporturilor nr. 535/2007 privind aprobarea normelor pentru acordarea licenţei de 
transport feroviar şi a certificatelor de siguranţă în vederea efectuării serviciilor de  transport 
feroviar pe căile ferate din România şi deţinea: 

 
- Certificatul de siguranţă - Partea A nr.0024 prin care Autoritatea de Siguranţă Feroviară 

Română din cadrul AFER confirmă acceptarea sistemului de management al siguranţei al 
operatorului de transport feroviar în conformitate cu legislaţia naţională; 

- Certificatul de siguranţă - Partea B nr.0060 prin care Autoritatea de Siguranţă Feroviară 
Română din cadrul AFER confirmă acceptarea dispoziţiilor adoptate de întreprinderea 
feroviară pentru a îndeplini cerinţele specifice necesare pentru funcţionarea în siguranţă pe 
reţeaua relevantă în conformitate cu legislaţia naţională. 

 
C.5.3. Norme şi reglementări. Surse şi referinţe pentru investigare 
 
La investigarea accidentului feroviar s-au luat în considerare următoarele norme şi 

reglementări: 
- Regulamentul pentru circulaţia trenurilor şi manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat  

prin ordinul ministrului transporturilor, construcţiilor şi turismului nr.1816 din 26.10.2005; 
- Instrucţiuni privind revizia tehnică şi întreţinerea vagoanelor în exploatare nr. 250 aprobată 

prin ordinul ministrului transporturilor, construcţiilor şi turismului nr.1817 din 26.10.2005; 
- Instrucţiuni pentru activitatea personalului de locomotivă în transportul feroviar  nr.201 

aprobate prin ordinul ministrului transporturilor, construcţiilor şi turismului nr.2229 din 
23.11.2006; 

- Instrucţia de norme şi toleranţe pentru construcţii şi întreţinerea căii - linii cu ecartament 
normal nr. 314/1989; 

- Norma tehnică feroviară NTF 81-002:2004- Vehicule de cale ferată. Osii montate, condiţii 
generale de calitate; 

 
La investigarea accidentului feroviar s-au luat în considerare următoarele surse şi referinţe: 
- copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare; 
- fotografii realizate imediat după producerea accidentului de către membrii comisiei de 

investigare; 
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- documentele privitoare la întreţinerea liniilor puse la dispoziţie de responsabilii cu 
mentenanţa acestora; 

- rezultatele măsurătorilor efectuate imediat după producerea accidentului feroviar la 
suprastructura căii şi la vagonul deraiat; 

- rezultatele măsurătorilor efectuate la osia montată şi roţile disc cu bandaj nr.5 şi nr.6 la SC 
IRV Caransebeş SA;   

- examinarea şi interpretarea stării tehnice a elementelor implicate în accident: infrastructură, 
instalaţii feroviare şi tren; 

- chestionarea salariaţilor implicaţi în producerea accidentului feroviar. 
 

C.5.4. Funcţionarea instalaţiilor tehnice, infrastructurii şi a materialului rulant 
 

C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie 
 
Constatări şi măsurători făcute la  linie, după producerea deraierii  
 
1. Linia 3 din staţia CF Căvăran este formată din şină tip 60 cu traverse din beton T17 în 

aliniament şi palier; 
 2. Aparatele de cale nr. 5A si nr. 5A sunt de tip 60, tg. 1/9, R = 300 m. cu ace flexibile, 

deviaţie stânga, incorporate în cuprinsul caii fără joante prin intermediul unui panou intermediar de 
9 m; 

3. Deraierea osiei nr. 2 cu roţile 5-6 în sensul de mers al vagonului nr. 81 53 6655 080-5  se 
produce pe panoul dintre aparatele de cale nr. 5 si   nr. 5A iar a osiei nr.1 cu roţile 7-8 de la primul 
boghiu se produce după călcâiul acelor aparatului de cale 5A din staţia CF Căvăran circulând 
deraiate în partea stângă a căii până la inima aparatului de cale nr. 1A unde trec în partea dreaptă a 
căii pe fir II de la Km. 490+388 la Km. 483+416; 

 4. Pe zona deraierii, de la Km. 490 + 554 ( staţia CF Căvăran)  la  Km. 483+416 (Hm. 
Zăgujeni)  a fost afectată infrastructura feroviară (traverse speciale ale aparatelor de cale, de poduri 
şi traversele de  beton din linie curentă, elementele de prindere,  inductori autostop, componente ale 
aparatelor de cale 5A şi 1A, din staţia CF Căvăran, respectiv 4A, 6A din Hm. Zăgujeni. Pe acest 
interval, calea este alcătuită din şină tip 65 pe traverse de beton;   

5. De la punctul deraierii Km 490 + 554 au fost marcaţi pe teren picheţi din 2,5 metri în 2,5 
metri, în punctele rezultate efectuându-se măsurători ale ecartamentului şi ale nivelului transversal 
al căii cu tiparul de măsurat calea. 

 Valorile date de tiparul de măsurat calea au fost următoarele: 
  
pichet 1 2 3 4 5 6 7 8 9 
E mm 10 10 11   11 7 3 -2 0 7 
N mm 3 3 3 -1 1 1 -1 -1 0 

 
 În urma verificării prin măsurare a ecartamentului şi nivelului transversal  au fost constatate 
valori ale ecartamentului peste toleranţele admise în exploatare de Instrucţia de norme şi toleranţe 
pentru construcţii şi întreţinerea căii - linii cu ecartament normal nr.314/1989. Defect încadrat ca 
larg de gradul 2 (între 10 şi 15 mm), defect ce nu depăşeşte ecartamentul maxim admis de 1470 
mm şi nu este de natură să producă deraierea. 
  

C.5.4.2. Date constatate la funcţionarea materialului rulant şi a instalaţiilor tehnice al 
acestuia 

constatări efectuate la vagoanele din compunerea trenului  
 

- schimbătoarele de regim „Marfă – Persoane” şi „Gol – Încărcat” se aflau în poziţii 
corespunzătoare stării vagoanelor, respectiv poziţiile „Marf ă” şi „Gol”; 

- trenul avea în compunerea sa 6 vagoane cu frâna automată izolată, fără a exista gol de 
frână; 
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- legarea vagoanelor între ele era corespunzătoare; 
- cupla în funcţiune a aparatelor de tracţiune strânsă corespunzător pentru trenuri de marfă; 
- nu s-au constatat piese neasigurate care să pericliteze siguranţa circulaţiei. 

 
Defecte constatate la vagon nr. 81 53 6655 080-5 la locul producerii accidentului: 
 

- primul boghiu cu osiile montate 7-8 respectiv 5-6, în sensul de mers, deraiat de ambele osii 
la o distanţă de aproximativ 20 cm în partea dreaptă faţă de şină (fig.nr.3); 
 

 
 
                                               Fig. nr. 3- roţile 6-8 deraiate în exterior 
 

- bandajul roţii nr.5 de la a doua osie în sensul de mers este slăbit, rotit şi deplasat pe obada 
roţii( fig.nr.4); 

 
 

                                       Fig. nr.4 -  bandajul roţii nr.5 rotit şi deplasat transversal 
 

Constatări  la vagon  nr.  81 53 6655 080-5 efectuate la S.C. IRLU S.A. Secţia Simeria  
Atelier Caransebeş 

 
1. Roata nr. 5 la care bandajul s-a deplasat transversal faţă de obadă: 

- şarja bandaj nr.81280, luna 01, anul 1977, producător CSR, marca oţel V;  
- diametru în planul cercului de rulare: 839,7 mm; 
- grosime buza bandaj: 30 mm; 
- înălţime buză bandaj: 29,5 mm; 
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- cota Qr: 8,5 mm; 
- lăţime bandaj: 137 mm; 
- grosime bandaj: 36 mm. 
 

S-a examinat suprafaţa interioară a bandajului constatându-se că inelul de siguranţă a fost 
deteriorat pe întreaga circumferinţă datorită rotirii şi deplasării transversale a acestuia(fig. nr.5).  

 
 

                                          

                                   Fig. nr.5 

 

Nu s-au putut identifica mărcile de control de pe bandaj şi de pe corpul osiei acestea fiind 
acoperite cu un strat de praf rezultat din mersul deraiat; 

 

Fig. nr.6 

După curăţarea roţii nr.5  s-au identificat : 

- pe obadă: -3 mărci de control în interior  

                   -1 marcă control pe exterior; 

- pe bandaj : nici o marcă de control atât la exterior cât şi la interior (fig. nr.7) 
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Fig. Nr.7 

 

Bandajul este înţepenit în suportul arcului cutiei de osie (fig.nr.8) 

 

Fig.nr.8 

 

2. Roata nr. 6 
- şarja bandaj nr.81280 (greu vizibilă), luna 2, anul 1970, producător CSR, marca otel V;  
- diametru în planul cercului de rulare: 839.3 mm; 
- grosime buză bandaj: 29,5 mm; 
- înălţime buză bandaj: 27,5 mm; 
- cota Qr: 6,5 mm; 
- lăţime bandaj: 136 mm; 
- grosime bandaj: 34 mm. 
Nu s-au putut identifica iniţial mărcile de control de pe bandaj şi de pe corpul osiei acestea 

fiind acoperite cu un strat de praf rezultat din mersul deraiat. 
După curăţarea roţii nr.6 s-au identificat : 

- pe obadă:  - un  marcaj de control în interior, nefiind vizibil şi pe bandaj; 

                    - un marcaj de control pe exterior, vizibil şi pe bandaj (fig.nr.9). 
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Fig.nr.9 

3. Osia montata cu rotile 5-6 

- serie osie 3592212, producător IOB, luna 1, an 1981, marca oţel OC 01, stare N. 

Măsurătorile la profilul bandajului au fost efectuate cu dispozitivele:  
 - Micrometru de interior DVI 1360 mm  Seria HK5, nr. 5, viza periodică valabilă până la 

data de 22.02.2014; 
  - DVB 1-40 număr 053-04-04 viza periodică valabilă până la data de 28.10.2013. 
 
  La al doilea boghiu în sensul de mers sunt greu vizibile mărcile de control pe obadele 

roţilor 1-2, 3 - 4 fără a fi vizibile şi pe bandaje (fig.nr.10). 

 

      Fig.nr.10 
 
 NOTA  

Din consultarea documentelor puse la dispoziţie de operatorul de transport feroviar SNTFM 
„CFR Marfă” SA (fişa de reparaţii pentru vagonul de marfă nr. 81 53 6655 080-5 RR-30.01.2009 
CTF Bucureşti - Punct de lucru Roşiori), rezultă că osia montată cu roţile nr. 5 şi 6 corespunde cu 
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osia verificată de comisia de investigare la S.C. IRLU S.A. Secţia Simeria  Atelier Caransebeş în 
data de 17.03.2013 (seria 3592212, producător IOB, luna 1, an 1981, marca oţel OC 01, stare N.). 

A fost efectuat control ultrasonic la osiile vagonului nr. 81 53 6655 080-5 cu ocazia reviziei 
tip RR din 01.2012-LPO fără a fi detectate defecte. 

  
C.6. Analiză şi Concluzii 

 
C.6.1. Concluzii privind starea tehnică a suprastructurii căii 
 
Având în vedere caracteristicile liniei prezentate la capitolele C.2.3.1. Linii -  Descrierea 

echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului precum şi  constatările şi 
măsurători făcute la  linie, după producerea deraierii, prezentate în capitolul C.5.4.1. - Date 
constatate cu privire la linie, se poate afirma că starea tehnică a suprastructurii liniilor şi aparatelor 
de cale nu putea influenţa deraierea.  

 
C.6.2. Concluzii privind starea tehnică a vagoanelor din compunerea trenului 
 

La verificarea vagoanelor din compunerea trenului după producerea deraierii nu au fost găsite 
defecte care  să fi existat înainte de expedierea trenului din staţia CF Utvinişu Nou şi care  ar fi 
putut influenţa deraierea vagonului nr. 81 53 6655 080-5. 
     Din chestionarea personalului care a efectuat  revizia tehnică la sosire în staţia CF Utvinişu 
Nou precum şi din documentele puse la dispoziţie, în urma  verificării strângerii bandajelor pe 
obadele roţilor vagonului nr. 81 53 6655 080-5 a rezultat că: 
- la  lovirea cu ciocanul, sunetul a fost clar; 
- la verificarea vizuală, mărcile de control nu erau deplasate şi au  fost vizibile şi pe roată şi pe 
bandaj. 
            Din chestionarea personalului care a efectuat  revizia tehnică la compunere în staţia CF 
Utvinişu Nou precum şi din documentele puse la dispoziţie, în urma  verificării mărcilor de control 
a rezultat că acestea erau vizibile la toate roţile, atât pe roţi cât şi pe bandaje. 
 La linia 2 în Hm. Zăgujeni unde a fost oprit trenul 91718 la roata 5 a vagonului nr. 81 53 
6655 080-5, s-a găsit bandajul rotit şi deplasat în sens transversal pe obadă prezentând un joc 
vizibil între obadă şi bandaj iar inelul de fixare al bandajului  deteriorat pe întreaga circumferinţă, 
fapt ce a făcut posibilă  deplasarea laterală a bandajului  până la cadrul boghiului. 
  

C.6.3. Analiză şi concluzii privind modul de producere a deraierii trenului 
 
Din analiza constatărilor efectuate la locul producerii accidentului, a stării tehnice a 

vagonului implicat, a fotografiilor efectuate la locul deraierii, precum şi a mărturiilor salariaţilor 
implicaţi, se poate concluziona că accidentul feroviar s-a produs în următoarele condiţii: 
  

- La trecerea trenului prin staţia CF Căvăran pe linia 3 (abătută/directă) cu trecere pe fir II 
spre Hm. Zăgujeni, bandajul roţii nr.5, partea stângă de la a doua osie a primului boghiu în sensul 
de mers a vagonului  nr. 81 53 6655 080-5 fiind depresat, descrie o mişcare necontrolată 
(şerpuitoare), prin care buza acestuia interacţionează cu elementele timoneriei de frână iar faţa 
laterală exterioară a bandajului freacă de cadrul boghiului  producând scântei, sesizate de IDM la 
defilarea trenului pe partea stângă. 
 

- După macazul nr.5 atacat pe la călcâi (parcurs pe directă), pe panoul intermediar dintre 
acesta şi macazul 5A ce a fost atacat pe la vârf (parcurs pe directă), datorită bandajului slăbit şi 
deplasat lateral şi a  afectării ecartamentului osiei cu roţile nr. 5-6(peste valoarea de 1426 mm), se 
produce căderea roţii 5 în exteriorul căii în partea stângă. 
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Fig.nr.11 Traseul deraiat în staţia Căvăran 

 
- Roata nr.5 rulează în exteriorul căii, frecând lateral pe exteriorul contraacului curb, până în 

dreptul proţapului nr.4 unde se urcă pe partea superioară a acestuia şi rulează până în apropierea 
dispozitivului furcă – cep (fiind ghidată de acul curb prin roata nr.6)  şi cade între ac şi contraac 
(fig. nr. 12). 

- Ca urmare a circulaţiei în stare deraiată a roţii nr.5, roata 6 rulează pe contraacul drept (pe 
parcursul efectuat) şi cade în dreptul proţapului 4, între ac şi contraac. 
 

 
 

Fig.nr.12  Urma de escaladare (din exteriorul caii) a contraacului curb al macazului 5A de către 
roata nr. 5 

 
- Între macazul schimbătorului de cale 5A şi inima acestuia este antrenată în deraiere şi prima 

osie formată din roţile 7 – 8, cu roata 7 din partea stângă în exteriorul căii, iar roata 8 în interiorul 
căii. 

 
- Cele două osii deraiate în partea stângă a sensului de mers se deplasează până la inima 

schimbătorului de cale nr. 1A unde se produce trecerea roţilor din stânga (7 şi 5) din exteriorul căii 
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în interiorul căii, iar roţile din dreapta (8 şi 6) din interiorul căii au afectat contraşina de pe directă 
pe care au traversat-o ajungând în exteriorul căii(fig.nr.13) .  
 

 
 
    Fig.nr.13 Traseul rotii nr. 5 
 

 
- Cele două osii deraiate în partea dreaptă a sensului de mers, după trecerea de macazul 1A la 

o distanţă de 5m lovesc şi trec peste dalele de beton de la pasajul TN 490+365 unde se observă 
distinct urmele de la ambele osii deraiate(fig.nr.14). 

 
 

 
 

Fig.nr.14 Urmele de deraiere a boghiului peste pasajul de la TN 490+365 
 
 

   -   Boghiul cu ambele osii deraiate în partea dreaptă a sensului de mers se deplasează pe firul II 
de circulaţie până la Hm.Zăgujeni la Km. 483+416, în dreptul biroului de mişcare. 
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 D. CAUZELE ACCIDENTULUI 
 
D.1. Cauza directă  

 
-  slăbirea bandajului roţii nr.5 aparţinând celei de-a doua osii  de la primul boghiu în sens 
de mers al vagonului nr. 81536655080-5 datorita diminuării în timp a forţei de strângere 
dintre bandaj şi obada roţii, urmată de rotirea  acestuia, distrugerea   inelului de fixare a 
bandajului şi deplasarea  transversală a acestuia pe  obadă. 
Acest fapt a determinat modificarea accidentală a ecartamentului osiei cu roţile nr. 5-6 şi a 
condus  la: 
   - deraierea roţii nr.5 pe panoul intermediar dintre macazul nr.5 şi macazul 5A în exteriorul 
căii pe  partea stângă sens mers şi a  roţii  nr.6 în interiorul caii;  
   - antrenarea în deraiere a osiei cu roţile nr. 7-8 de la acelaşi boghiu între macazul 
schimbătorului de cale 5A şi inima acestuia cu roata nr. 7 din partea  stângă sens mers în 
exteriorul căii şi roata nr.8 în interior. 

  
Factori care au contribuit: 

            -     solicitări mecanice şi termice la care este supus bandajul în circulaţia vagonului; 
- durata mare de utilizare a bandajului ( bandajul este fabricat în   anul   1977); 
- grosimea  bandajului în planul cercului de rulare apropiată de limita minimă admisă.  
 
D.2. Cauze subiacente. 
-  tratarea neinstrucţională a lipsei marcajelor la exteriorul roţii cu ocazia efectuării     
reviziilor tehnice ale vagonului. 
  

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

 
 

E. RECOMANDĂRI DE SIGURANŢĂ 
Nu au fost emise recomandări de siguranţă. 

 
 
 

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autorităţii de Siguranţă Feroviară 
Română, gestionarului de infrastructură feroviară publică CNCF „CFR” SA şi operatorului de 
transport feroviar  SNTFM „CFR Marfă” SA” Bucureşti. 
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