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A.1. Introducere  

Organismul de Investigare Feroviar Român denumit în continuare OIFR, în prezent Agenţia de 
Investigare Feroviară Română denumită în continuare AGIFER, desfăşoară acţiuni de investigare în 
conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranţa feroviară, cu modificările şi 
completările ulterioare, denumită în continuare Legea privind siguranţa feroviară, a Hotărârii 
Guvernului României nr.716/2015 privind organizarea şi funcţionarea Agenţiei de Investigare 
Feroviară Română – AGIFER 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.  

Acţiunea de investigare a OIFR, în prezent AGIFER, 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 niciun caz cu 
stabilirea vinovăţiei sau a răspunderii. 

În temeiul art.19 alin.(2) din Legea privind siguranţa feroviară, coroborat cu art.48 din 
Regulamentul de investigare, precum şi cu art.1 alin.(2) din HG nr.716/2015, AGIFER, în cazul 
producerii anumitor accidente sau incidente feroviare, are obligaţia de a deschide acţiuni de 
investigare şi de a constituii 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/incidente similare şi 
pentru îmbunătăţirea siguranţei feroviare. 

A.2.Procesul investigaţiei 

Având în vedere nota informativă a Revizoratului General de Siguranţa Circulaţiei din cadrul 
CNCF „CFR” SA, referitoare la accidentul feroviar produs la data de 02.07.2015, în jurul orei 23:00, 
pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, în staţia CFR Roşiori Nord, în circulaţia 
trenului de marfă nr.61706 (aparţinând operatorului de transport SNTFM „CFR Marfă” SA) prin 
deraierea locomotivei de remorcare ED 043, de primele cinci osii in sensul de mers şi luând în 
considerare faptul că evenimentul feroviar se încadrează ca accident în conformitate cu prevederile 
art.7, alin.(1), lit.b) din Regulamentul de Investigare, directorul Organismului de Investigare Feroviar 
Român a decis deschiderea unei acţiuni de investigare şi a numit prin Decizia nr.174 bis din data de 
03.07.2015 comisia de investigare. 

În conformitate cu prevederile hotărârii de guvern nr.716/2015, începând cu data de 04 
septembrie 2015 acţiunea de investigare a fost continuată de aceeaşi comisie, aparţinând Agenţiei de 
Investigare Feroviară Română – AGIFER.  

a. Lucian ŢENA - investigator principal 
b. Dan CIUCEA - membru 
c. Bogdan Dragoş NĂSTASIE - membru 

 Având în vedere incapacitatea fizică temporară a investigatorului principal, la data de 
15.06.2016, prin Decizia nr.174 bis-1 a fost stabilită o nouă comisie de investigare, în următoarea 
componenţă: 

 
a. Dan CIUCEA - investigator principal 
b. Sever PAUL - membru 
c. Bogdan Dragoş NĂSTASIE - membru 
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B. BRIEF PRESENTATION OF THE INVESTIGATION REPORT 

Brief presentation 
 
 

 On the 2nd of July 2015, at about 23:00 o’clock, in the branch of the Railway County Craiova, 
at the exit from the railway station Roşiori Nord, in the area of switches, in the running of the freight 
train no.61706, the first 5 axles of the hauling locomotive ED 043 derailed in the running direction. 
 The freight train no.61706, hauled by the locomotive ED 043, belonged to the freight 
undertaking  SNTFM „CFR Marfă” SA and consisted in 60 loaded wagons. 
 The accident site is presented in the picture no.1.   

 
Picture  no.1 

 Following the accident, the traffic on the end X of the railway station Roşiori Nord, on the 
track I, Roşiori Nord – Atârnaţi was closed from the 2nd of July 2015, 23:00 o’clock, until the 3rd of 
July 2015,  00:28 o’clock, and on the track II, Roşiori Nord – Atârnaţi it was closed from the 2nd of 
July 2015, 23:00 o’clock, until the 3rd of July 2015,  13:42 o’clock, when the traffic was resumed 
without speed restriction. 

The freight train no.61706 started to run with a delay of 402 minutes. 
No freight train was cancelled. 

            The accident did not generate casualties or injured people. 
 The derailed locomotive was lifted with the specialized sequence of operations (TIS), 

provided with hydraulic jacks. 

Direct cause, contributing factors 

 Direct cause of the accident is the blocking of the intermediate axle of the first bogie in the 
running direction (axle no.5) and the interruption of the auto-guiding of the leading axle. It led to the 
increase of the ratio between the guiding force and the load that act on the leading wheel, so exceeding 
the derailment stability limit on this wheel.  

 Contributing factors 

- load transfer of the leading wheel from the axle no.6  ( first axle in the running direction of 
the train), following its unbalancing, this wheel being the most load transfered against the other 
wheels from the right side in the running direction of the first bogie. 

- gauge variations with values over the accepted values. 
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Underlying causes  

Infringement of the art.1, point14 .1.c from the Instruction for norms and tolerances for the 
track construction and maintenance-lines with standard gauge no.314/1989 concerning the irregular 
variations of the gauge, with errors of less  2 mm/m.  

Root Causes  

None. 

Severity level  
According to the classification of the accidents, stipuated at the art.7 from the Investigation 

Regulations, taking into account the activity where it happened, the act is classified as railway 
accident, according to the art.7(1), letter b. 

Safety recommendations 

None.  
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C. RAPORTUL DE INVESTIGARE 
 

C.1. Descrierea accidentului 
 

La data de 02.07.2015, locomotiva electrică ED 043, care a remorcat trenul de marfă nr.61706 a 
efectuat în data de 02.07.2015 revizie tip RT, a fost introdusă la strung unde au fost strunjite toate 
osiile, cântărită, a fost verificată pe canalul de revizie – procesul tehnologic de echipare locomotive 
fără a se constata nereguli şi apoi îndrumată la staţia CF Craiova. 
 Locomotiva a ieşit din Depoul de Locomotive Craiova la data de 02.07.2015, ora 13:39, fiind 
expediată ca tren nr.97539 (locomotivă izolată) din staţia CF Craiova la ora 14:28 şi a sosit în staţia 
CF Işalniţa la ora 15:00.  
           La data de 02.07.2015, trenul de marfă nr.61706 (care a circulat în trasa trenului de marfă 
nr.81682), a fost format şi expediat din staţia CFR Işalniţa, având ca destinaţie staţia CFR Medgidia.  

Din staţia CFR Işalniţa, trenul de marfă nr.61706 a fost expediat, la ora 17:53 la staţia CF 
Craiova unde a ajuns la ora 18:37. De la ora 18:44 până la ora 19:02 s-au efectuat operaţii de manevră.  

Trenul a fost expediat din staţia CFR Craiova laora 19:32 şi a circulat pe distanţa Craiova – 
Roşiori Nord în condiţii de siguranţă, la staţia CFR Roşiori Nord sosind la ora 22:41. 
 Din staţia CFR Roşiori Nord trenul de marfă nr.61706 a fost expediat la ora 22:55, având 
parcurs de ieşire de la linia 5 spre firul II de circulaţie în direcţia Atârnaţi, cu trecerea peste 
schimbătorul de cale nr.25 şi traversarea cu joncţiune dublă TJD nr.15/17 în abatere. 
 În jurul orei 23:00, după trecerea peste schimătorul de cale nr.25, în cuprinsul traversării cu 
joncţiune dublă (denumită în continuare TJD) nr.15/17, s-a produs deraierea de primele cinci osii în 
sensul de mers a locomotivei de remorcare EA 043.  

 Deraierea s-a produs prin escaladarea firului exterior al curbei. Prima urmă de escaladare a 
ciupercii şinei firului exterior din partea dreaptă al curbei a fost depistată la distanţa de 0,5 m înainte 
de mijlocul curbei TJD 15/17, în sensul de mers al trenului (considerat punctul „0”).  

Schiţa deraierii este prezentată în fig.nr.2. 

Shiţa deraierii produsă în capătul X al staţiei CFR Roşiori Nord la data de 02.07.2015 

 
Fig. nr.2 

          După escaladarea ciupercii şinei firului exterior din partea dreaptă al curbei, la distanţa de 0,5 
m înainte de mijlocul curbei TJD 15/17, în sensul de mers al trenului în punctul „0” de către roata din 
partea dreaptă a primei osii (osia nr.6) – Foto 1, aceasta  a rulat pe faţa superioară a şinei o distanţă 
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de 1,80 m, după care a căzut în exteriorul căii, între şina firului exterior şi contraşina inimii duble 
Foto 2.  
 În continuare a mers astfel deraiată 0,57 m. A urcat pe eclisa de la călcâiul contraacului după 
care a rulat pe faţa superioară a acestuia pe o distanţă 6,25 m şi a lovit buloanele orizontale ale casetei 
de înzăvorare şi sprijinitorul de lângă caseta contraacului. 

 Prima roată din dreapta a antrenat în deraiere roata corespondentă din partea stângă, care a căzut 
între firele căii (între ac şi contraac), lovind 1 alunecător, 1 proţap, observându-se urme de frecare şi 
vopsea de la roată pe faţa inactiva a acului nelipit. 

    
Foto 1 - roata deraiată partea dreaptă sens          Foto 2– locul căderii roţii partea dreaptă a  
            a osiei nr.6               osiei nr.6 şi lovirea contraşinei inimii duble                                                                                                                             
          A doua roată din partea dreaptă (Foto 3) a căzut în exteriorul căii la 0,65 m de prima roată (la 
9,27 m de punctul « 0 ») Foto 4. 

     
Foto 3 - roata deraiată partea dreaptă sens de              Foto 4 – locul căderii roţii partea dreaptă  
               sens de mers a osiei nr.5                                          sens mers a osiei nr.5 
 A treia roată din partea dreaptă (Foto 5) a căzut în exteriorul căii la 0,16 m de a doua roată (la 
9,43 m de punctul « 0 ») Foto 6. 

 

 

Foto 5 - roata din partea dreaptă în sensul        Foto 6 – locul căderii a roţii din partea dreaptă          
 de mers a osiei nr.4 deraiată            în sensul de mers a osiei nr.4                                            
      
 A patra roată din partea dreaptă (Foto 7) a căzut în exteriorul căii la 0,87 m de a treaia roată 
(la  10,30 m de punctul « 0 ») Foto 8 
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Foto 7 - roata deraiată partea dreaptă                        Foto 8 – locul căderii roţii partea dreaptă  
              în sensul de mers a osiei nr.3           în sensul de mers a osiei nr.3 
 
            A cincea roată din partea dreaptă a căzut în exteriorul căii la 0,1 m de a patra roată (la 10,40 
m de punctul « 0 ») Foto 10 

     
Foto 9 - roata deraiată partea dreaptă în         Foto 10 – locul căderii roţii partea dreaptă 
               în sensul de mers a osiei nr.2   în sensul demers a osiei nr.2 

 Următoarele patru roţi din partea stângă au deraiat corespondent cu cele din dreapta, urme de 
deraiere observându-se pe contraşina inimii simple şi sprijinitorii acesteia. 
 Distanţa de la punctul « 0 » (locul unde s-a constatat prima urmă de deraiere) până la ultima 
urmă de deraiere este de aproximativ 18 m. 

Nu s-au înregistrat victime  sau răniţi ca urmare a producerii acestui accident. 
În urma avizării producerii acestui accident feroviar, efectuată conform prevederilor 

reglementărilor specifice, la faţa locului s-au deplasat specialişti ai Organismului de Investigare 
Feroviar Român (OIFR), Autorităţii de Siguranţă Feroviară Română (ASFR), CNCF „CFR”SA – 
Sucursala Regională CF Craiova, ai operatorului de transport feroviar de marfă SNTFM ”CFR Marfă” 
SA şi ai operatorului comercial SC CFR IRLU SA.  

C.2. Circumstanţele accidentului 

C.2.1. Părţile implicate 

 Infrastructura şi suprastructura căii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar, sunt în 
administrarea CNCF „CFR” SA şi sunt întreţinute de salariaţii Districtului de Linii nr.3 din cadrul 
Secţiei L2 Roşiori, Sucursala Regională de Căi Ferate Craiova. 

 Instalaţiile de semnalizare, centralizare şi blocare (SCB) din Staţia CFR Roşiori Nord sunt în 
administrarea CNCF „CFR” S.A. şi sunt întreţinute de către salariaţi din cadrul Secţiei CT 3 Roşiori. 

 Instalaţia de comunicaţii feroviare din Staţia CFR Roşiori Nord este în administrarea CNCF 
„CFR” SA şi este întreţinută de salariaţii SC TELECOMUNICAŢII CFR SA. 
 Locomotiva ED 043, aflată în remorcarea trenului de marfă nr.61706, precum şi vagoanele 
din compunerea acestuia sunt proprietatea SNTFM „CFR Marfă” SA. 
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Instalaţiile de comunicaţii feroviare de pe locomotivă sunt proprietatea operatorului de transport 
feroviar SNTFM „CFR Marfă” SA şi sunt întreţinute de SC CFR IRLU SA. 

C.2.2. Compunerea şi echipamentele trenului 

 Trenul de marfă nr.61706, remorcat de locomotiva electrică ED 043 pe distanţa Craiova – 
Roşori Nord a fost compus din 60 vagoane încărcate, 120 osii, 1840 tone brute, frânat automat 
necesar/real: 920/1055 tone, frânat de mână necesar/real: 184/850 tone, lungime tren 605 metri.  

Locomotiva era condusă şi deservită de personal aparţinând operatorului de transport marfă 
SNTFM „CFR Marfă” SA. 

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

C.2.3.1. Linii 
Descrierea traseului căii 
Locul producerii accidentului este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF 

Craiova, in capătul X al staţiei CFR Roşiori Nord, în cuprinsul traversării cu joncţiune dublă TJD 
nr.15/17. 

Descrierea suprastructurii căii 
La locul producerii accidentului feroviar suprastructura căii la TJD nr.15/17 este tip 49,     

R=190 m, tangenta 1/9, ace flexibile, fixător de vârf,  pe traverse de lemn. 
Fixarea pieselor metalice ale TJD de plăcile metalice era realizată cu prindere indirectă KS cu 

cleme elastice Skl 12. 
Prisma de piatră spartă era completă. 
Viteza maximă de circulaţie a liniei în abatere, pe TJD 15/17, era restricţionată la 15 km/h. 

C.2.3.2. Instalaţii  
Circulaţia si manevra în staţia CFR Roşiori Nord se face pe baza instalaţiei de centralizare 

electrodinamică CED. 

 C.2.3.3. Locomotiva de remorcare  
Trenul de marfă nr.61706 a fost remorcat cu locomotiva ED 043 unde s-au constatat: 
- instalaţia de control punctual al vitezei trenului (INDUSI) în funcţie; 
- instalaţia de siguranţă şi vigilenţă (DSV) în funcţie şi sigilată; 
- frâna automată, directă şi de mână în stare corespunzătoare; 
- schimbătorul de regim „marfă-persoane-rapid” era pe poziţia „marfă”; 
- staţia RTF era în stare bună de funcţionare; 
-    instalaţia de vitezometru tip IVMS în stare bună de funcţionare şi sigilată; 
-   osiilenr. 6, 5, 4, 3 şi 2 ale locomotivei, deraiate în zona TDJ nr.15/17; 
-   urme de frecare pe suprafaţa exterioară a bandajului la roţile osiei nr.6; 
-   la verificarea adaosurilor dintre ghidaj metalastic şi falca de la metalastic la osiile deraiate   
s-a constatat că sunt în regulă (nu sunt lipsă sau deplasate în urma deraierii). 

C.2.4. Mijloace de comunicare 

  Comunicarea între mecanicul de locomotivă şi impiegaţii de mişcare, a fost asigurată prin 
instalaţii de radiotelefon. 

C.2.5. Declanşarea planului de urgenţă feroviar 

Declanşarea planului de intervenţie pentru înlăturarea pagubelor şi restabilirea circulaţiei 
trenurilor s-a realizat prin circuitul informaţiilor precizat în Regulamentul de investigare, în urma 
cărora la faţa locului s-au prezentat reprezentanţi ai CNCF „CFR” SA – Sucursala Regională CF 
Craiova (administratorul de infrastructură feroviară publică), Organismului de Investigare Feroviar 
Român în prezent Agenția de Investigare Feroviară Română - AGIFER, Autorităţii de Siguranţă 
Feroviară Română şi SNTFM „CFR Marfă” SA (operatorul de transport feroviar de marfă). 

C.3. Urmările accidentului 

C.3.1. Pierderi de vieţi omeneşti şi răniţi 
            În urma acestui accident feroviar nu au fost pierderi de vieţi omeneşti sau persoane rănite. 
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C.3.2. Pagube materiale 
Valoarea estimativă a pagubelor materiale în urma producerii acestui accident feroviar, în 

conformitate cu devizele întocmite de către proprietarul materialului rulant şi administratorul 
infrastructurii feroviare este de 16792,19 lei.  

C.3.3. Consecinţele accidentului în traficul feroviar 
În urma producerii acestui accident circulaţia feroviară în capătul X al staţiei CFR Roşiori a 

fost afectată astfel: 
- 12 trenuri de călători întârziate cu un total de 213 minute; 
- 15 trenuri de marfă întârziate cu un total de 4636 minute. 

Ca urmare a producerii acestui accident feroviar nu au fost anulate trenuri de călători sau de 
marfă. 

 Locomotiva deraiată a fost ridicată cu ajutorul trenului de intervenţie specializat (TIS) dotat 
cu vinciuri hidraulice. 

 C.3.4. Consecinţele accidentului asupra mediului  
 În urma producerii acestui accident nu au fost urmări asupra mediului. 

C.4. Circumstanţe externe 
La data de 02.07.2015, în jurul orei 23:00, vizibilitatea indicaţiilor semnalelor luminoasese 

încadra în prevederile reglementărilor specifice în vigoare. 
 

C.5. Desfăşurarea Investigaţiei 
C.5.1. Rezumatul mărturiilor personalului implicat 

 Din mărturiile personalului aparţinând operatorului de transport feroviar de marfă 
SNTFM „CFR Marf ă” SA au rezultat următoarele aspecte relevante:  

� la data de 02.07.2015, trenul de marfă nr.61706, remorcat cu locomotiva ED 043 a plecat din staţia 
CFR Işalniţa la ora 17:53, sosind la staţia Roşiori Nord la ora 22:40, la linia 5; 

� în baza indicaţiei permisive a semnalului luminos de ieşire, trenul a plecat de la linia 5 a staţiei 
CFR Roşiori Nord la ora 22.55, spre firul II de circulaţie în direcţia HM Atârnaţi; 

� în momentul trecerii peste TDJ 15/17, în vederea înscrierii pe firul II de circulaţie s-a auzit un 
zgomot puternic la partea de rulare a locomotivei; 

� s-au luat măsuri de frânare a trenului cu frâna automată şi directă a locomotivei; 
� după oprirea trenului s-a verificat partea de rulare a locomotivei, constatându-se că aceasta este 

deraiată de osiile nr.6, 5, 4, 3 şi 2; 
� s-a comunicat impiegatului de mişcare de serviciu din staţia CFR Roşiori Nord prin staţia de 

emisie-recepţie că locomotiva ED 043 este deraiată. 

C.5.2. Sistemul de management al siguranţei  

A. Sistemul de management al siguranţei la nivelul operatorului de transport 

 La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFM „CFR Marfă” SA în calitate de 
operator de transport feroviar de marfă avea implementat sistemul propriu de management al 
siguranţei feroviare, în conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranţa pe căile 
ferate comunitare, a Legii nr.55/2006 privind siguranţa feroviară şi a Ordinului ministrului 
transporturilor nr.535/2007 (modificat prin Ordinul M.T.I. nr.884/2011 si completat prin Ordinul 
M.T.I. nr.2179/2012) privind acordarea certificatului de siguranţă în posesia următoarelor documente 
privind sistemul propriu de management al siguranţei feroviare:  
-  Certificatului de Siguranţă – Partea A cu numărul de identificare UE RO1120140020, valabil până 
la data de 10.11.2017, emis de Autoritatea de Siguranţă Feroviară Română prin care se confirmă 
acceptarea sistemului de management al siguranţei al operatorului de transport feroviar de marfă în 
conformitate cu Directiva 2004/49/CE şi cu legislaţia naţională aplicabilă;  
-  Certificatului de Siguranţă - Partea B cu numărul de identificare UE RO1220140084, valabil până 
la data de 10.11.2017, emis de Autoritatea de Siguranţă Feroviară Română prin care se confirmă 
acceptarea dispoziţiilor adoptate de întreprinderea feroviară pentru a îndeplini cerinţele specifice 
necesare pentru funcţionarea în siguranţă pe reţeaua relevantă în conformitate cu Directiva 
2004/49/CE şi cu legislaţia naţională aplicabilă; 
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La momentul producerii accidentului feroviar SC „CFR IRLU” SA - Secţia IRLU Craiova, în 
calitate de operator economic care desfăşoară activităţi conexe şi adiacente transportului feroviar 
deţinea următoarele: 
-  Autorizaţie de Furnizor Feroviar seria AF nr.5051 emisă la data de 20.05.2011 valabilă până la data 
de 19.05.2016, pentru serviciul feroviar critic ,,Reparaţii planificate, revizii planificate şi reparaţii 
accidentale la material rulant motor”;  
-  Agrement Tehnic Feroviar seria AT nr.740/2011, eliberat la data 04.08.2011, cu valabilitate până 
la data de 03.08.2015, pentru serviciul feroviar critic ,,Revizii planificate tip PTAE (PTH3), R15, RI, 
RT, R1, R2, 2R2 şi reparaţii accidentale tip RIT, RIR, RAD, RA la locomotivele electrice de 5100 
KW”. 

-  Agrement Tehnic Feroviar seria AT nr.46/2014, eliberat la data de 17.01.2014, cu termen de 
valabilitate 16.01.2016, pentru serviciul feroviar critic „Reprofilarea prin strunjire a bandajelor roţilor 
vehiculelor feroviare, pe strungul subteran Hegenscheidt – MFD 106 CNC”. 

În urma verificării documentelor puse la dispoziţie de către operatorul economic, comisia de 
investigare a constatat faptul că SC „CFR IRLU” SA – Secţia IRLU Craiova deţine procedura 
“Instrucţiuni de lucru instalaţia pentru echilibrarea statică a sarcinilor pe roţi la locomotivele 
electrice”, Cod ILIESL, Revizie 0 din 15.04.2002.  

Analizând prevederile procedurii “Instrucţiuni de lucru instalaţia pentru echilibrarea statică a 
sarcinilor pe roţi la locomotivele electrice”, Cod ILIESL, Revizie 0 din 15.04.2002 la punctul 
“Instrucţiuni de întreţinere, verificare şi etalonare” Cod ILIESL, pagina 2/2 comisia de investigare a 
constatat faptul că, la anexa care conţine formularul ,,Fişa de măsurare a sarcinilor pe osie la 
locomotivele electrice", Cod FMBLE 16 nu este consemnată şi verificarea jocului axial al osiilor 2 şi 
5 conform Ordinului nr.310/4a/2800/1993. 

Din verificările efectuate de către comisia de investigare, s-a constatat faptul că în „Fişa de 
măsurători a dimensiunilor după strunjire” (Anexa 6 a Specificaţiei Tehnice), completată după 
efectuarea lucrărilor de reprofilare prin strunjire a bandajelor roţilor vehiculelor feroviare pe strungul 
subteran Hegenscheidt nu s-au notat şi valorile rugozităţii suprafeţelor prelucrate, deşi acest lucru 
este menţionat în specificaţia tehnică Cod ST – Hegenscheidt MFD 106 CNC, avizată de AFER. 

B. Sistemul de management al siguranţei la nivelul administratorului de infrastructură feroviară  

            La momentul producerii incidentului feroviar, CN CF „CFR” SA, în calitate de administrator 
de infrastructură feroviară avea implementat sistemul propriu de management al siguranţei feroviare, 
în conformitate cu prevederile Legii privind siguranţa feroviară  şi ale Ordinului Ministrului 
Transporturilor (OMT) nr.535/2007, modificat şi completat cu Ordinul Ministrului Transporturilor şi 
Infrastructurii (OMTI) nr.884/2011 şi OMTI nr.2179/2012privind 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: 
- Autorizaţia de siguranţă - Partea A nr. ASA09002 prin care Autoritatea de Siguranţă Feroviară 
Română din cadrul AFER certifică acceptarea sistemului de management al siguranţei al 
gestionarului de infrastructură feroviară în conformitate cu legislaţia naţională; 
- Autorizaţia de siguranţă - Partea B nr. ASB09007 prin care Autoritatea de Siguranţă Feroviară 
Română din cadrul AFER certifică acceptarea dispoziţiilor adoptate de gestionarul de infrastructură 
pentru a îndeplini cerinţele specifice necesare pentru garantarea siguranţei infrastructurii feroviare, 
lanivelul proiectării, întreţinerii şi exploatării inclusive, unde este cazul, al întreţinerii şi exploatării 
sistemului de control al traficului şi de semnalizare în conformitate cu legislaţia naţională. 

C.5.3. Norme şi reglementări. Surse şi referinţe pentru investigare 

 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; 
- Regulamentul de remorcare şi frânare nr.006 aprobat  prin ordinul ministrului nr.1815 din 

26.10.2005; 
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- Ordinul nr.310/4a/2800/1993 din Direcţia Generală Tracţiune privind condiţii tehnice de 
exploatare pentru osiile locomotivelor electrice –CFR; 

- 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 aprobată prin Ordinul Adjunctului Ministrului Transporturilor şi Telecomunicaţiilor 
nr.89 din 10.01.1989; 

- Norma tehnică feroviară,,Vehicule de cale ferată. Locomotive electrice de 5100kWşi 
3400kw.Prescripţii tehnice pentru revizii şi reparaţii planificate" din 18.03.2008(NTF nr.67-003 
din 2008); 

- Ordinul MTI nr.256/2013 pentru aprobarea Normelor privind serviciul continuu maxim admis pe 
locomotivă, efectuat de personalul care conduce şi/sau deserveşte locomotive în sistemul feroviar 
din România; 

Surse şi referinţe pentru investigare 
- copii ale documentelor depuse ca anexe la dosarul de investigare; 
- A. Drăghici, I. Călceanu – „Cartea mecanicului de locomotive electrice”, ediţia 1980; 
- Ioan Sebeşan – „Dinamica vehiculelor de cale ferată”, Editura Tehnică 1995; 
- fotografii realizate imediat după producerea accidentului de către membrii comisiei de 

investigare; 
- 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; 
- examinarea şi interpretarea stării tehnice a elementelor implicate în accident: infrastructură, 

instalaţii feroviare şi tren; 
- mărturiile 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 şi eliberarea gabaritului 
 TJD nr.15/17  a fost atacată în abatere pe la vârful macazului nr.17 din cuprinsul ei. 
 TJD nr.15/17 este tip 49, raza 190 m, tangenta 1/9, ace flexibile, cu fixător de vârf cu cleme, 
este echipată cu traverse lemn, prinderea fiind indirectă cu cleme elastice tip Skl 12. 

 TJD nr.15/17 a fost introdusă în cale la data de 10 ianuarie 2014. 
 Prima urmă de escaladare a firului exterior al curbei a fost depistată la distanţa de 0,5 m înainte 
de mijlocul curbei TJD 15/17, în sensul de mers al trenului. 
 Macazul 15 a fost găsit in poziţie corespunzătoare, înzăvorât pe direcţia abătută. 

 Punctul unde a fost depistată prima urmă de escaladare a fost marcat cu „0”. Distanţa de la 
punctul „0” (prima urmă de deraiere) până la ultima urmă de deraiere este de aproximativ 18 m. 

Din punctul „0”, pe o distanţă de 20 m, au fost marcati 8 puncte, din 2,5 m în 2,5 m înainte de 
punctul „0” în sensul de mers al trenului şi un punct după punctul „0”. 

Au fost efectuate măsurători la ecartament şi nivel transversal şi verificări ale uzurilor pieselor 
metalice, după eliberarea gabaritului căii, pe direcţia şi în sensul de deplasare a trenului (direcţia 
abătută a TJD 15/17). Valorile parametrilor măsuraţi sunt prezentate în diagrama următoare. 
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 Ecartamentul căii 

 S-a constatat depăşirea toleranţei admise în punctul „0” cu 4 mm. 
 Punctul „-6” se află pe zona inimii simple, la 0,78 m de joanta de călcâi a TJD nr.15/17. 
 Punctul „-7” se află pe panoul dintre joanta de călcâi a TJD nr.15/17 şi joanta de călcâi abătută 
a schimbătorului de cale nr.25 (diagonala15/17 – 25).  
 Între punctele „-7” şi „-6”, situate în aliniament, variația ecartamentului era de 6,8 mm/m față 
de valoarea maximă admisă de 2 mm/m. 
 Având în vedere că distanţa între osiile extreme ale locomotivei este 14,880 m, s-a analizat 
modul în care era poziţionată locomotiva ED 043 în cuprinsul TJD nr.15/17. 

 Au fost efectuate măsurători ale ecartamentului şi nivelului transversal şi în punctele 
caracteristice ale TJD nr.15/17. Analizându-se valorile constatate ale ecartamentului, pe direcţia şi 
parcursul pe care a circulat trenul, din cuprinsul macazul 17 (care face parte din TJD nr.15/17), până 
în locul deraierii s-au constatat următoarele: 

- la joanta de vârf nu erau depăşite toleranţele admise; 
- la vârful acelor nu erau depăşite toleranţele admise; 
- la călcâiul acului pe direcţia abătută nu erau depăşite toleranţele admise; 
- la mijlocul curbei (care este la 0,5 m de punctul „0”) toleranța la ecartament era depăşită cu 4 mm. 

Nivelul transversal   
Valorile torsionării căii nu depăşeau toleranţele admise. 

 Prisma de piatră spartă 
 Prisma de piatră spartă era completă si curată, nivelul superior al acesteia situându-se sub faţa 
superioară a traverselor cu valori între 2 şi 4 cm. Nu s-au constatat lăsături oarbe sau zone noroioase. 
 Starea traverselor şi a prinderilor pieselor metalice de traverse, din cuprinsul TJD 15/17 
 Au fost verificate traversele, acestea având mici crăpături longitudinale, fără a afecta 
prinderile. 
 Prinderea pieselor metalice de traverse ale TJD 15/17 era indirectă, cu cleme elastice tip Skl 
12, completă si activă. Nu s-au observat jocuri la buloanele verticale si la buloanele orizontale. 

 Verificarea uzurii şinelor şi a pieselor metalice din cuprinsul TJD 15/17 
 Uzura şinelor 
 Uzura laterală a şinei de pe firul exterior în zona mijlocului curbei TJD nr.15/17 era de 4 mm. 
 După analizarea datelor măsurate privind uzura şinelor s-a constatat că uzura verticală “UV” 
şi uzura laterală “U l” a şinei se încadrează în limitele admise de Instrucţia de norme şi toleranţe 
pentru construcţia şi întreţinerea căii - linii cu ecartament normal - nr.314/1989, la tabelul 24 
respectiv tabelul 25 şi de ”Prescripţiile tehnice privind măsurarea uzurilor verticale şi laterale ale 
şinelor de cale ferată”  aprobate prin ordinul nr. 30/1298/1987 al DLI Bucureşti. 
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Verificarea cu șablonul ORE 
 În urma verificărilor efectuate la acele şi contraacele macazelor nr.15 şi nr.17 cu şablonul 
ORE nu s-au constatat uzuri sau ştirbituri peste valorile admise. 

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

Constatări efectuate la locomotiva deraiată ED 043, aflată în remorcarea trenului de marfă 
nr.61706: 
           Verificările făcute la locomotivă în staţia CF Roşiori Nord şi în depoul Craiova au relevat că 
la roţile deraiate de la osiile nr.6, 5, 4, 3 şi 2 adaosurile dintre ghidaj metalastic şi falca de la metalastic 
sunt în regulă (nu sunt sărite sau deplasate în urma deraierii). 
            De asemenea s-au verificat jocurile mecanice la boghiu unde s-au constatat: 
 - jocul vertical dintre cutia de osie partea dreaptă sens de mers la osia nr.3 şi rama boghiului 
este mai mic cu 3 mm mai mic față de valoarea minimă admisă; 
- jocul vertical dintre cutia de osie partea dreaptă sens de mers la osia nr.4 şi rama boghiului 
este mai mic cu 1 mm față de valoarea minimă admisă; 
-  în urma verificării cuplajului transversal dintre boghiuri nu au fost constatate defecte 
constructive sau funcţionale, lungimea măsurată a acestuia încadrându-se în toleranțele prevăzute de 
reglementări. 
- uzura radială pe cercul de rulare al roţii a fost măsurată iar valorile obţinute se încadrează în 
valorile prescrise, în conformitate cu Regulamentul de exploatare tehnică feroviară Nr.002/2001 la 
art.221 alin.(19). 
          La osiile nr.6, 5 şi 2, roţile din partea dreaptă sens de mers s-a constatat existenţa unor urme de 
frecare pe suprafaţa activă a buzei bandajului după zona de racordare. Acestea sunt urmare a  deraierii. 
 La roata din partea dreaptă a osiei nr. 6, pe zona înclinată prelucrată la 450, a fost identificată 
o urmă de lovire, ca urmare a circulației în stare deraiată a acestei roți.  
          Bolţul inferior al amortizorului vertical de pe partea stângă față de sensul de mers, din dreptul 
osiei nr.6, era rupt. Ruperea s-a produs în momentul ridicării locomotivei cu vinciurile de la trenul de 
intervenţie, pentru repunerea pe linie a acesteia. De asemenea bolţurile inferioare ale amortizoarelor 
verticale de pe ambele părți ale osiei nr.3 erau rupte, tot ca urmare a ridicării cu vinciurile de la trenul 
de intervenţie, în vederea repunerii pe linie a locomotivei. 
           În urma măsurătorilor efectuate şi ţinând cont că în urma deraierii adaosurile la metalastice a 
roţilor partea dreaptă sens mers de la osiile nr.6, 5 şi 4 nu au fost lipsă sau deplasate, s-a constatat că 
roata atacantă, a fost cea mai descărcată de sarcină dintre roţile din partea dreaptă a sensului de mers 
ale primului boghiu.  Sarcina pe această roată avea valoare de 10000 kg, în timp ce sarcinile pe roțile 
din partea dreaptă a osiilor nr.5 și nr.4 erau de 10570kg și respectiv 11135 kg. 

 Se menţionează faptul că la reglarea suspensiei şi a distribuţiei sarcinilor statice pe osii şi roți, 
efectuată după strunjirea bandajelor, nu s-au constatat nereguli, locomotiva fiind aptă de serviciu. 
 Operatorul de transport feroviar de marfă nu a pus la dispoziție documente din care să reiasă 
valoarea jocurilor axiale la osiile nr.2 și nr.5. 

Tampoanele  
În urma măsurării înălțimii tampoanelor de la nivelul superior al ciupercii șinei până la axa 

tamponului au rezultat următoarele valori conform tabelului următor: 

Postul de Conducere I Stânga = 1025 mm Dreapta = 1020 mm 

Postul de Conducere II * Stânga (dreapta față de 
sensul de mers) = 1036 mm 

Dreapta (stânga față de 
sensul de mers) = 1032 mm 

  *locomotiva a circulat cu postul de conducere II în față 

Comparând aceste valori cu valoare prescrisă  de 1050 mm și lând în considerare că toleranța 
admisă este +10/-5 mm, comisia de investigare a constatat că : 

- niciunul dintre cele patru tampoane ale locomotivei nu  îndeplineşte această cerinţă; 
- tamponul din partea dreaptă de la postul II, corespunzător roţii atacante, (tamponul din partea 

dreaptă de la postul II) are înălțimea față de șină cea mai mare, comparativ cu a celorlalte tampoane.  
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Acest fapt care poate indica o uşoară torsionare a şasiului de acest colţ. 

C.5.5. Interfaţa om-maşină-organizaţie 

Personalul de locomotivă care a condus şi deservit locomotiva de remorcare ED 043, ce a 
remorcat trenul de marfă nr.61706din data de 02.07.2015 a efectuat până la ora producerii 
accidentului un serviciu continuu de 8 ore şi 55 minute, această durată încadrându-se în limita admisă 
de prevederile Ordinului MTI nr.256 din 29 martie 2013.  

Personalul de locomotivă implicat în remorcarea trenului de marfă nr.61706 ce a circulat la 
data de 02.07.2015 deţinea permise de conducere şi autorizaţii pentru conducerea trenurilor de marfă 
valabile, fiind totodată declarat apt din punct de vedere medical şi psihologic pentru funcţia deţinută, 
conform avizelor emise. 

C.6.Analiză şi Concluzii 

C.6.1. Concluzii privind starea tehnică a suprastructurii căii  

 Având în vedere constatările şi măsurătorile efectuate la linie, după producerea deraierii, se 
poate afirma că starea tehnică a suprastructurii căii a influenţat producerea deraierii. 

C.6.2. Concluzii privind starea tehnică a materialului rulant 

Având în vedere constatările făcute în urma verificărilor şi măsurătorilor efectuate la 
locomotiva electrică ED 043 în depoul Craiova, constatări prezentate la capitolul C.5.4.2. Date 
constatate la funcţionarea materialului rulant şi a instalaţiilor tehnice al acestuiase poate 
concluziona că starea tehnică a locomotivei ED 043, aflată în trenului de marfă nr.61706 a favorizat 
producerea deraierii. 

C.6.3. Analiză şi concluzii privind modul de producere a deraierii locomotivei  

Din analiza constatărilor efectuate la locul producerii accidentului, a stării tehnice a 
infrastructurii şi a materialului rulant implicat, precum şi a mărturiilor salariaţilor implicaţi, se poate 
concluziona că dinamica producerii acestui accident a fost următoarea: 

 Prima urmă de escaladare a firului exterior din partea dreaptă al curbei a fost depistată la 
distanţa de 0,5 m înainte de mijlocul curbei TJD 15/17, în sensul de mers al trenului (punctul „0”).  

Roata din partea dreaptă a primei osii (osia nr.6)  a circulat pe faţa superioară a şinei o distanţă 
de 1,80 m, după care a căzut în exteriorul căii, între şina firului exterior şi contraşina inimii duble.  

În continuare, această roată  a mers deraiată 0,57 m, urcând pe eclisa de la călcâiul contraacului 
iar ulterior a rulat pe faţa superioară a acestuia pe o distanţă 6,25 m, după care a lovit buloanele 
orizontale ale casetei de înzăvorâre şi sprijinitorul de lângă caseta de înzăvorâre a contraacului. 

A doua roată din partea dreaptă a căzut în exteriorul căii la 0,65 m de prima roată (la 9,27 m 
de punctul „0”) 

A treia roată din partea dreaptă a căzut in exteriorul căii la 0,16 m de a doua roată (la 9,43 m 
de punctul „0”) 

A patra roată din partea dreaptă a căzut în exteriorul căii la 0,87 m de a treia roată (la  10,30 
m de punctul „0”) 

A cincea roată din partea dreaptă a căzut în exteriorul căii la 0,1 m de a patra roată (la 10,40 
m de punctul „0”) 

Prima roată din dreapta a antrenat in deraiere roata corespondentă din partea stângă, care a 
căzut între firele căii (între ac si contraac), lovind 1 alunecător, 1 proţap, observându-se urme de 
frecare si vopsea de la roată pe fata inactivă a acului nelipit. 

 Următoarele roţi din partea stângă au deraiat corespondent cu cele din dreapta, urme elocvente 
observându-se pe contraşina inimii simple şi sprijinitorii acesteia. 

 Distanta de la punctul „0” (prima urmă de deraiere) până la ultima urmă de deraiere este de 
aproximativ 18 m. 
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 Detaliul deraierii este prezentat în schiţa următoare. 

  

 
 Conform literaturii de specialitate, la locomotiva electrică, pentru reducerea forţelor de 
conducere la buza roţilor şi pentru a ghida partea din spate a primului boghiu în sensul de mers 
(respectiv osia nr.4 în cazul investigat) şi partea din faţă a celui de-al doilea boghiu (respectiv osia 
nr.3), între boghiuri este montat cuplajul transversal, care are rolul de a reduce ampatamentul 
locomotivei la un singur ampatament format din prima osie a primului boghiu (respectiv osia nr.6 în 
cazul investigat) şi ultima osie a ultimului boghiu (respectiv osia nr.1), forţele de conducere 
exercitându-se numai asupra acestor două osii. 

De asemenea, în dinamica circulaţiei locomotivei electrice, în funcţie de mărimea jocului de 
ghidare, este posibil ca la osiile intermediare ale boghiurilor dacă nu este prevăzut jocul transversal 
(de ghidare) corespunzător valorii ecartamentului căii corelat cu al osiei, este posibilă apariţia 
fenomenului de înţepenire a acestora. Acest fenomen se manifestă la aşezarea boghiului în poziţie de 
coardă, cu osia intermediară pe firul interior al căii (coarda determinată de osiile nr.5 și nr.2).  

În cazul acestui accident, la momentul escaladării şinei corespunzătoare firului exterior al 
curbei în cuprinsul TJD nr.15/17 a roţii din partea dreaptă de la prima osie în sensul de mers a 
locomotivei, osiile de capăt ale acesteia au fost poziţionate astfel: 

- prima osie se afla în circulaţie pe o porţiune de linie în curbă cu raza R=190 m (picheţii „-1” şi 
„0”) unde ecartamentul a avut valorile în creştere, de la +8 mm la +15 mm; 

- ultima osie a locomotivei (cea de-a 6-a în sensul de mers aflată la 14 800 mm de prima osie) se 
afla în circulaţie pe o porţiune de linie în aliniament (picheţii ”-7” şi ”-6”) unde ecartamentul a 
avut valori în scădere, de la +20 mm la + 3 mm şi în continuare spre 0 mm (pichetul ”-5”); 

Coroborând ecartamentul căii din punctele „-1” şi „0" (corespunzătoare primei osii în sensul 
de mers al locomotivei – osia nr.6) cu cel din dreptul punctelor „-7” şi „-6”, (corespunzătoare ultimei 
osii în sensul de mers al locomotivei – osia nr.1) – Foto 11 şi cu ecartamentul osiilor nr.6 şi nr.1 
(Tabelul 2), concluzionăm că în momentul în care osia conducătoare a locomotivei (osia nr.6) a atacat  
punctul,,0", jocul total transversal în cale al osiilor nr.6 şi nr.1 se prezenta după cum urmează: 

• Jocul transversal în momentul în care osia nr.6 era în punctul „-1”, osia nr.1 fiind în 
punctul „-7”: 

Ϭo6=1443-1421=22 mm 
Ϭo1=1455-1423=32 mm 
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• Jocul transversal în momentul în care osia nr.6 era în punctul „0”, osia nr.1 fiind în 
punctul „-6”: 

Ϭo6=1450-1421=29 mm 
Ϭo1=1438-1423=15 mm 

• Jocul transversal al osiei nr.5 (osia intermediară a primului boghiu) în momentul în 
care osia nr.6 era în punctul „0”, având în vedere faptul aceasta se afla în apropierea 
punctului ”-1” era următorul: 

Ϭo5=1443-1424=19 mm 

 
Foto 11  

                 

Foto 12 – detaliu cu punctele „-7” şi        Foto 13 – detaliu cu punctele „-1” şi „0”, situate pe curba  
                „-6”, situate în aliniament   TJD nr.15/17, cu raza R=190 m  
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Din analiza valorilor ecartamentului căii în sensul de mers al locomotivei şi a jocului 
transversal al osiilor, dinspre punctul “-7” (aflat în aliniament) spre punctul ”0” (aflat în curbă cu raza 
R=190 m) se constată faptul că locomotivei i-a fost imprimată o mişcare amplă de şerpuire, astfel că 
în momentul anterior deraierii, prima osie a locomotivei era încadrată spre firul exterior al curbei 
(partea dreaptă) cu o creştere a jocului transversal de 7 mm. 

Ultima osie în sensul de mers care era în aliniament, a limitat înscrierea în curbă a primei osii 
(osia nr.6) datorită variaţiei (reducerea) ecartamentului şi implicit a jocului transversal cu 17 mm.  

 Aspectele prezentate anterior, coroborate cu faptul că jocul transversal al osiei nr.5 era de 19 
mm (cu 10 mm mai mic decât jocul transversal al osiei nr.6) şi cu faptul că profilele bandajelor erau 
nou strunjite (favorizând bicontactul între profilul bandajelor şi şină), a condus la înţepenirea osiei 
nr.5 şi împiedicarea autoghidării osiei nr.6 (profilele bandajelor nefiind unele de uzură). Acest aspect 
a avut drept consecinţă escaladarea şinei firului exterior al curbei de către roata din partea dreaptă a 
primei osii în sensul de mers.  

C.7. Cauzele accidentului 

C.7.1.  Direct cause, contributing factors 

 Direct cause of the accident is the blocking of the intermediate axle of the first bogie in the 
running direction (axle no.5) and the interruption of the auto-guiding of the leading axle. It led to the 
increase of the ratio between the guiding force and the load that act on the leading wheel, so exceeding 
the derailment stability limit on this wheel.  

 Contributing factors 

- load transfer of the leading wheel from the axle no.6  ( first axle in the running direction of 
the train), following its unbalancing, this wheel being the most load transfered against the other 
wheels from the right side in the running direction of the first bogie. 

- gauge variations with values over the accepted values. 

C.7.2. Underlying causes 

Infringement of the art.1, point14 .1.c from the Instruction for norms and tolerances for the 
track construction and maintenance-lines with standard gauge no.314/1989 concerning the irregular 
variations of the gauge, with errors of less  2 mm/m.  

 C.7.3. Root Causes  

 None. 

 

 C.8 Additional remarks 

 During the investigation, the findings were established, regarding some deficiencies and gaps, 
irrelevant for the conclusions at the accident causes. 

 In the „Sheet of the measurement of the axle loads at the electric locommotives”, filled in for 
the locomotive ED 043, during the inspections made on the 2nd of July 2015, after the tyre turning, 
the values of the axle clearance at the axles no. 2 and 5 were not mentioned. 

In the „Sheet of measurements of the sizes after turning” filled in after the reprofiling by 
turning of the tyres from the wheels of the railway vehicles on the ground-wheel lathe Hegenscheidt 
one did not write down also the values of the roughness of the processed surfaces, although it is 
stipulated in the technical specification Code ST – Hegenscheidt MFD 106 CNC, approved by 
Romanian Railway Authority - AFER. 
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 D. SAFETY RECOMMENDATIONS  

 None.  

 

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autorităţii de Siguranţă Feroviară Română, 
administratorului de infrastructură feroviară CNCF „CFR”SA, operatorului de transport feroviar de 
marfă SNTFM ”CFR Marfă”SA şi operatorului comercial SC „CFR IRLU” SA. 
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