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1. Descrierea pe scurt  
 
1.1. La data de 13.12.2007, trenul de călători nr. 1641 aparŃinând operatorului de transport ferovi-

ar SNTFC “CFR Călători“ – S.A. care era programat a circula pe ruta Bucureşti Nord-Baia 
Mare, a fost expediat din staŃia CFR Bucureşti Călători la ora 21:31 pe baza BLA , fără ob-
servaŃii. În staŃia Comarnic trenul avea comandă de intrare dinspre Breaza Nord din firul II de 
circulaŃie, în abatere la linia 2 II directă. La trecerea peste diagonala    1-7/11 din breteaua 
nr.1-7/11-3-5/9 din capătul X al staŃiei Comarnic, s-a produs deraierea primului boghiu, în 
sensul de mers, al locomotivei. 

1.2. Nu au fost înregistrate victime sau răniŃi ca urmare a producerii acestui eveniment feroviar. 
1.3. Conform prevederilor art.3, lit l, din Legea nr.55/2006 privind siguranŃa feroviară evenimen-

tul în cauză, respectiv deraierea trenului de călători nr.1641, reprezintă un accident feroviar. 
1.4. Pentru stabilirea legăturilor între cauza directă şi factorii favorizanŃi, respectiv cauzele subia-

cente, a fost necesară chestionarea personalului feroviar implicat, precum şi efectuarea verifi-
cării tehnice a suprastructurii feroviare şi a elementelor geometrice ale aparatului de rulare 
aferent locomotivei. 

1.5.  StaŃia Comarnic aparŃine Sucursalei Regionale de căi Ferate Bucureşti şi se află la o distanŃă 
de 106 km nord de Bucureşti.  

 
Figura 1: PoziŃionarea geografică a accidentului 
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1.6. Cauza directă a producerii evenimentului feroviar o reprezintă escaladarea roŃii din dreapta a 

osiei nr. 6 de atac a acului curb, pe direcŃia abătută a macazului 7 a TJD 7/11 în condiŃiile 
cumulării următoarelor situaŃii şi abateri aflate la limita toleranŃelor de exploatare:  

1.6.1.  acul curb aflat la limita superioră de uzură care poate fi asimilat cu o ştirbitură prin care se 
crează pericolul urcării buzei bandajului pe şină; 

1.6.2. contraacul drept aflat la limita de uzură laterală şi verticală care nu mai poate proteja vâr-
ful acului curb de acŃiunea buzei bandajului roŃii de atac; 

1.6.3. nivelul transversal al căii arată că suprafaŃa de rulare a acului curb este cu 16 mm sub nive-
lul contraacului curb a macazului nr.7 pe exteriorul unei curbe cu raza R=190 m suprapus 
cu o valoare a torsionării căii de 8 mm (baza de  2,5 m); 

1.6.4. afectarea prinderii firului exterior al curbei de pe direcŃia abătută a macazului 7 de intro-
ducerea plăcuŃelor de polietilenă pe exteriorul curbei între plăcile metalice şi traverse; 

1.6.5. circulaŃia locomotivei în rampă de 17,32‰ în codiŃiile de creştere  a consumului de putere 
activă şi a puterii aparente, cu viteza de 28 km/h apropiată de viteza maximă de circulaŃie 
pe o curbă cu raza de 190 m fără supraînălŃare ; 

1.6.6. la măsurarea elementelor geometrice ale osiilor locomotivei distanŃa între feŃele exterioare 
ale buzelor bandajelor (cota E) ale osiei de atac avea valoarea 1411,5 mm datorată uzurii 
buzelor bandajelor până la valoarea de 26,5 mm. Aceste valori ar fi putut permite, în con-
diŃiile unor denivelări încrucişate şi torsionări ale căii, o atacare a flancului activ al şinei 
sub un unghi favorizant escaladării de către buza bandajului la roata din dreapta sens de 
mers la trecerea peste acul (din dreapta), fără ca bandajul roŃii din stânga să părăsească su-
prafaŃa de rulare (nu au fost găsite urme de deraiere pe partea stângă între vârful acului şi 
contraşină).  

 
1.7. Cauze subiacente: 
1.7.1. neefectuarea tuturor verificărilor cu privire la starea aparatelor de cale pe care trebuie să le 

efectueze şeful de district conform prevederilor art.26 din InstrucŃia 323/1965 pentru pi-
cherul şef de district de întreŃinere a căii (nemăsurarea jgheburilor şi a uzurii puieselor 
TJD 7/11);  

1.7.2. în urma măsurării aparatelor de cale nu se evidenŃiază în carnetul de revizie al aparatelor 
de cale valorile care depăşesc toleranŃele admise; 

1.7.3. nu se efectuează procesul tehnologic complet cu ocazia executării lucrărilor de verificare a 
părŃilor ascunse la aparatele de cale, fapt care rezultă din măsurătorile înscrise în carnetul 
de revizie la terminarea lucrărilor, care arată depăşiri ale toleranŃelor la nivel transversal şi 
ecartament; 
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1.7.4. efectuarea unor lucrări de remediere a defectelor depistate în urma măsurătorilor cu vago-
nul de măsurat calea fără respectarea în totalitate a etapelor din procesul tehnologic şi fără 
efectuarea unor verificări complete. 

 
1.8. Cauzele primare care au condus la producerea accidentului feroviar sunt legate de cadrul 

de reglementare şi de aplicare a sistemului de management al siguranŃei feroviare referitor 
la activitatea de întreŃinere şi reparare a aparatelor de cale care prezintă următoarele 
deficienŃe: 

1.8.1. scăderea permanentă a nivelului de cunoştinŃe tehnologige şi teoretice a personalului cu  
responsabilităŃi în siguranŃa circulaŃiei ca urmare a schimbării generaŃiilor fără o planifica-
re pe termen lung şi mediu. Astfel s-a ajuns la situaŃia ca în carnetul de revizie aparate de 
cale al districtului să fie confundată valoarea toleranŃei la nivel transversal pe un aparat de 
cale de pe o linie de primire expediere (+5 mm) cu valoarea admisă a poziŃiei căii în plan 
(+10 mm pentru V≤50km/h); 

1.8.2. menŃinerea în cale până la limita de uzură va pieselor metalice a aparatelor de cale; 
 

1.9. Recomandări 
1.9.1. Efectuarea unei analize  cu privire la starea de uzură a pieselor metalice a aparatelor de 

cale supuse în special traficului de persoane de pe liniile directe si de primire-expediere în 
vederea creării unei priorităŃi cu privire la ordinea şi oportunitatea înlocuirii acestora ; 

1.9.2. Efectuarea unei analize cu privire la modalităŃile de păstrare şi îmbunatăŃire a abilităŃilor 
tehnice şi practice a personalului care gestionează, întreŃine şi repară aparatele de cale, prin 
şcolarizare; 

1.9.3. Reanalizarea oportunităŃii stabilirii unor lucrări suplimentare şi a unui regim de suprave- 
ghere mai strict pe aparatele de cale a căror solicitare urmează să crească datorită supli-
mentării traficului în urma închiderii unor direcŃii de circulaŃie cerute de procesul tehnolo-
gic de execuŃie a unor lucrări de modernizare sau reabilitare a liniilor şi staŃiilor de cale fe-
rată. 

 
2. Cadrul legal de desfăşurare a investigării de către Organismul de Investigare Feroviar 

Român 
 

2.1. În conformitate cu prevederile art. 19 din Legea nr. 55/2006 privind siguranŃa feroviară a 
fost înfiinŃat Organismul de Investigare Feroviar Român, organism permanent, indepen-
dent în cadrul AutorităŃii Feroviare Române – AFER, care desfăşoară  investigarea acci-
dentelor grave în sistemul feroviar, obiectivul acestuia fiind îmbunătăŃirea siguranŃei fero-
viare şi prevenirea accidentelor. Organismul de Investigare Feroviar Român, poate inves-
tiga, în plus faŃă de accidentele grave, acele accidente şi incidente care în condiŃii uşor di-
ferite ar fi putut duce la accidente grave, inclusiv defecŃiuni tehnice ale subsistemelor 
structurale sau ale constituenŃilor de interoperabilitate ai sistemelor feroviare de mare vite-
ză sau convenŃionale europene. 

2.2. Având în vedere faptul că la data de 13.12.2007 s-a produs un accident feroviar în înŃele-
sul Legii nr. 55/2006 privind siguranŃa feroviară, prin deraierea locomotivei EA 250 ce 
remorca trenul de călători nr.1641, Organismul de Investigare Feroviar Român a decis în-
treprinderea unei investigaŃii pentru acest eveniment feroviar, comisia de investigare fiind 
formată din: 
- Mihai Olaru   - investigator principal 

 - Drăghici Marian  - investigator 
- Eduard Stoian   - investigator 
-      Dumitru Sfârlos  - investigator 
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2.3.  AcŃiunea de investigare nu are ca scop stabilirea vinovăŃiei sau a răspunderii şi se desfăşoa-

ră în paralel cu alte acŃiuni de cercetare. 
2.4.  InvestigaŃia se desfăşoară într-un mod cât mai deschis, astfel încât toate părŃile să poată 

fi ascultate şi să aibă acces la rezultate. Administratorul de infrastructură şi operatorii de 
transport feroviar implicaŃi, Autoritatea de SiguranŃă Feroviară Română, victimele şi rude-
le acestora, proprietarii bunurilor deteriorate, producătorii, serviciile de urgenŃă implicate 
şi reprezentanŃii personalului şi utilizatorii sunt informaŃi în mod regulat cu privire la in-
vestigaŃie şi mersul acesteia, acordându-se, la solicitarea acestora, posibilitatea de a-şi pre-
zenta opiniile şi punctele de vedere referitoare la investigaŃie şi având posibilitatea, la cere-
re, să facă comentarii cu privire la informaŃiile din proiectele de rapoarte. 

 
3. Descrierea accidentului feroviar 
 

 La data de 13.12.2007, la ora 23:15, locomotiva trenului de călători  nr.1641 a deraiat de pri-
mul boghiu, în sensul de mers, la intrarea în staŃia CFR Comarnic. Trenul de călători circula pe dis-
tanŃa Bucureşti Nord-Baia Mare şi avea comandă de intrare din direcŃia Breaza Nord, de pe firul II de 
circulaŃie Breaza Nord - Comarnic cu trecere în abatere pe linia II directă din staŃia Comarnic şi 
ieşire pe firul I de circulaŃie Comarnic-Valea Largă. În acest parcurs trenul trecea peste diagonala 
compusă din schimbătorul de cale (macazul) nr.1 şi traversarea cu dublă joncŃiune (TDJ) nr.7/11 din 
compunerea bretelei nr.1-7/11-3-5/9. Pentru realizarea acestui parcurs schimbătorul de cale nr.1 a 
fost manevrat în poziŃie pe “abatere”, iar macazele nr.7 şi 11 din compunerea traversării cu dublă 
joncŃiune nr.7/11 au fost manevrate în poziŃia « pe abatere » cu acces la linia II directă. Având în 
vedere faptul că viteza maximă de circulaŃie a trenurilor, la trecerea peste un schimbător de cale ma-
nevrat în poziŃie « pe abatere » este de 30 km/h, mecanicul trenului a luat măsuri specifice de redu-
cere a vitezei, astfel că, în momentul în care trenul circula pe diagonala 1-7/11, viteza acestuia înre-
gistrată pe banda vitezometrului era de 27-28 km/h. În aceste condiŃii în timpul trecerii peste maca-
zul nr.7 (manevrat în poziŃia pe “abatere”) s-a produs suspendarea osiei nr.6 (prima în sensul de 
mers) a primului boghiu al locomotivei, iar la distanŃa de 1,8 de vârful acului curb, roata din partea 
dreaptă s-a urcat pe acul curb circulând pe suprafaŃa de rulare a acestuia o distanŃă de 1,0 m după 
care a părăsit suprafaŃa de rulare. Acest fapt a fost favorizat de existenŃa unei torsionări a  căii, a 
cărei valoare se apropia de valoarea maxim admisă.  

Locomotiva a circulat în acest fel până în zona contraşinei inimii duble din partea dreaptă pe 
care a lovit-o cu roata din partea dreaptă a primei osii, fapt ce a condus la ruperea contraşinei la o 
distanŃă de 25 cm de capăt. Circulând astfel, roata din partea dreaptă presa în continuare contraşina 
tinzând să o escaladeze, iar roata din partea stângă a lovit cel de al 2-lea şurub orizontal de la 
contraşina inimii duble, după care a rămas suspendată între contraacul curb al macazului nr.11 şi 
inima dublă a traversării cu dublă joncŃiune, rulând pe suprafaŃa exterioară a contraşinei inimii duble. 
În momentul în care roata din stânga a ajuns în dreptul evazării contraşinei s-a favorizat urcarea roŃii 
din partea stânga pe contraacul curb şi a roŃii din partea dreaptă pe contraacul drept al macazului 
nr.11. Circulând în acest fel, cu roŃile primei osii pe cele două contraace, acul curb al macazului 
nr.11 a fost talonat, dar nu a fost deszăvorât, în urma impactului puternic care s-a produs, roŃile din 
partea stângă a primului boghiu au lovit sprijinitorii contraşinei inimii simple a schimbătorului de 
cale nr.11, iar roŃile din partea dreaptă ale aceluiaşi boghiu au rulat pe inima simplă a schimbătorului 
de cale nr.11. Ajungând în dreptul joantei de călcâi a inimii simple a schimbătorului de cale nr.11, cu 
acces la linia 2 abătută, s-a produs deraierea roŃilor din partea dreaptă în exteriorul liniei 2, iar a roŃi-
lor din partea stângă în interiorul liniei 2. Urmare a acestui fapt locomotiva a lovit o şină din pachetul 
de patru şine (depozitate între firele căii), care a străpuns plugul locomotivei şi a pătruns între tobă şi 
prima roată din stânga. Locomotiva deraiată a împins şina circa 10 metri, după care s-a produs 
ruperea cuplajului transversal, moment în care locomotiva s-a oprit. 
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4. Urmări 
4.1. Victime şi accidentaŃi nu au fost înregistrate persoane decedate sau 

accidentate 
 

4.2. Linii închise linia curentă fir nr. I şi II Breaza Nord – Co-
marnic şi liniile 1 abătută şi II directă Statia 
CFR Comarnic au fost închise de la data de 
13.12.2007 ora 23.15 până la data de 
14.12.2007 ora 02.25. 

 
4.2.1. Pagube:  

4.2.2. la locomotivă 634,67 lei reprezentând reparaŃia locomotivei 
 

4.2.3. costul mijloacelor de intervenŃie 1044,78 lei  reprezentând costul deplasării şi 
intervenŃiei cu vagonul de ajutor la locul dera-
ierii; 

 

4.3. Alte pagube 2876,51 EUR + 157,66 lei (fara TVA) repre-
zentând costul mijloacelor de tracŃiune 
138,81 lei reprezentând contravaloarea minu-
telor de întârziere ale trenului de călători 
nr.1641     

  
 Total pagube                                    2876,51 EUR + 11372,92 lei 

 
 
5. Considerente tehnice 
 

Cercetarea acestui eveniment feroviar s-a făcut de către o comisie constituită din reprezen-
tanŃi ai Revizoratului Regional de SiguranŃa CirculaŃiei din cadrul Sucursalei Regionale CF Bucu-
reşti şi din cadrul Revizoratului Regional SC aparŃinând RTFC Bucureşti. 

Din motive obiective independente de modul de organizare a activităŃii Organismului de In-
vestigare Feroviar Român, comisia de investigare a ajuns la locul producerii evenimentului feroviar 
după un interval de 10 ore de la producerea acestuia. Ca urmare a acestui fapt, la stabilirea cauzelor 
care au condus la producerea acestui eveniment, au fost luate în considerare şi analizate documentele 
care au stat la baza constituirii dosarului de cercetare a evenimentului feroviar, dosar întocmit de 
Revizoratul Regional de SiguranŃa CirculaŃiei al Sucursalei Regionale CF Bucureşti şi înregistrat cu 
nr.S.C.2/37/2007, precum şi corespondenŃa purtată cu acesta de către Inspectoratul Feroviar Bucu-
reşti.   

Din analizarea documentelor solicitate gestionarului de infrastructură feroviară şi a documen-
telor din cuprinsul dosarului de cercetare au rezultat următoarele aspecte: 

 
Ramura Linii 

 
5.1. În dosarul de cercetare nr.S.C.2/37/2007 se regăsesc două procese verbale de verificare cu 

tiparul de măsurat calea a ecartamentului şi a nivelului transversal al schimbătorui de cale 
nr.7 din componenŃa traversării cu dublă joncŃiune 7/11 pe care s-a produs deraierea: 
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- Procesul verbal nr.212/14.12.2007 însuşit de către revizorul regional SC al Sucur-
salei Regionale CF Bucureşti,  revizorul regional SC al RTFC Bucureşti şi de către 
Şeful SecŃiei L5 Comarnic, proces verbal care a fost întocmit în urma verificării 
efectuate cu tiparul de măsurat calea aparŃinând SecŃiei L5 Câmpina; 

- Procesul verbal nr.213/14.12.2007 însuşit de către o comisie formată din reprezen-
tanŃii Revizoratului Regional SC al Sucursalei Regionale CF Bucureşti, din repre-
zentanŃii Revizoratului Regional SC al RTFC Bucureşti şi de reprezentanŃii Revi-
zoratului Regional SC al RTFC Braşov, care a fost întocmit în urma verificării 
efectuate cu tiparul de măsurat calea aparŃinând Revizoratului Regional SC al 
RTFC Bucureşti. Acest proces verbal nu este însuşit şi semnat de către Şeful SecŃi-
ei L5 Câmpina şi nici de şeful districtului local de linii din subordinea SecŃiei L5 
Câmpina; 

 ObservaŃie: 
- Nu se menŃionează în nici un document din cuprinsul dosarului de cercetare moti-
vele care au stat la baza redactării unui al doilea proces verbal; 

- Cu toate că în ambele procese verbale se afirmă că verificarea cu tiparul de măsurat 
calea a ecartamentului şi a nivelului transversal s-a  efectuat în puncte aflate la 
echidistanŃe de 2,5 m şi că măsurătorile au fost efectuate începând din acelaşi punct 
şi în acelaşi sens, nu se menŃionează de ce în al doilea proces verbal se regăsesc 
mai puŃine puncte de verificare decât în primul proces verbal şi care sunt motivele 
pentru care există diferenŃe mari între valorile aceloraşi parametri corespunzători 
aceloraşi puncte.  

5.2. În corespondenŃa purtată între Revizoratul Regional SC al  Sucursalei Regionale CF Bucu-
reşti şi Inspectoratul Feroviar Bucureşti, în unul din documente se menŃionează faptul că ti-
parul de măsurat calea prezentat de Revizoratul Regional SC al RTFC Bucureşti, indica mă-
surătorile cu o abatere de -4 mm pentru ecartament şi cu o abatere de +1mm pentru nivelul 
transversal; 

5.3. Conform Normei de metrologie legală NML 041-05 "Aparate pentru măsurarea elementelor 
căii ferate sau de metrou" din 14/06/2005 cerinŃele metrologice care trebuiesc îndeplinite de 
tiparele de măsurat calea sunt: 
- eroarea de măsurare a ecartamentului şinei de cale ferată şi a sinei a 3-a de metrou 

trebuie să nu fie mai mare de ±1 mm în condiŃii nominale de functionare; 
- eroarea de măsurare a supraînălŃării şinei de cale ferată şi a şinei a 3-a de metrou tre-

buie să nu fie mai mare de ±1 mm pe domeniul 0 ... 100 mm şi de ±1,5 mm pe dome-
niul 100 mm ... 160 mm, în condiŃii nominale de funcŃionare; 

5.4. Deoarece tiparul de măsurat calea prezentat de Revizoratul Regional SC al RTFC Bucureşti, 
prin erorile de măsurare pe care le avea nu se încadra în prevederile normei amintită anteri-
or, la interpretarea valorilor măsurate au fost luate în calcul măsurătorile efectuate cu tiparul 
de măsurat calea al SecŃiei L5 Câmpina. 

5.5. Ecartamentul şi nivelul transversal din cuprinsul traversării cu joncŃiune dublă nr.7/11 afe-
rentă diagonalei 1-7/11 a bretelei din capătul X al staŃiei, au fost verificate, cu tiparul de mă-
surat calea prin măsurarea în puncte a căror echidistanŃă a fost de 2,5 m. În urma acestor ve-
rificări s-a constatat faptul că toleranŃele nivelului transversal nu respectă valoarea de    +/-5 
mm conform prevederilor art.19, pct.6 din Instr.nr.314/1989, astfel că în zona vârfului ace-
lor macazului nr.7 nivelul transversal avea valori cuprinse între 8 mm şi 16 mm; 

5.6. La ultima verificare a liniei efectuată la data de 09.11.2007 cu vagonul de măsurat calea pe 
firul I de circulaŃie Breaza Nord-Comarnic, în cuprinsul schimbătorului de cale nr.7 din TJD 
nr.7/11, la km 108+950  a fost înregistrată o denivelare încrucişată de gradul N3-4 a cărei va-
loare absolută însumată era de 18 mm măsurată pe banda vagonului. CirculaŃia trenurilor pe 
zona macazelor din capătul X al staŃiei Comarnic se efectuează  cu restricŃie de viteză de 30 
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kmm/h, motiv pentru care, în baza prevederilor art.3.8.a) din InstrucŃia pentru folosirea va-
goanelor de măsurat calea nr.329/1995, acest defect nu a fost punctat; 

5.7. Conform înregistrării din carnetul de şantier a lucrărilor executate la data de 16.11.2007, 
acest defect a fost remediat. Pentru localizarea punctelor de măsurare din Tab. 3 s-a solicitat 
planul staŃiei unde a fost identificat PG (punctul geometric) al TJD 7/11 ca fiind la km  
108+974,90 ceea ce a dus la identificarea zonei cu denivelări încrucişate ca fiind cea cuprin-
să între vârful inimii simple a schimbătorului de cale nr.7 şi primele două traverse de pe 
macazul acestui schimbător, pe direcŃia 1-7/11:  
 

5.8. analizând măsurătorile consemnate în data de 16.11.2007 denivelarea încrucişată înregistra-
tă s-a înregistrat numai sub efect dinamic pe zona cuprinsă între punctele de măsurare 5-8; 

5.9. La verificarea vizuală a pieselor metalice ale macazului nr.7 din componenŃa TJD 7/11, s-au 
constatat: 
- contraacul drept aferent direcŃiei II (cu acces la linia II directă staŃiaa Comarnic) pe umă-
rul lateral activ prezentau uzură avansată; 

- acul curb aferent direcŃiei II prezenta uzură laterală începând de la vârful acului pe în-
treaga lungime a acestuia ca urmare a uzurii verticale şi laterale a contraacului drept afe-
rent; 

- menŃinerea în cale a contraacului drept  cu uzura verticală şi cea laterală care permite ro-
Ńii vehiculului să atace vârful acului curb şi să-i producă uzuri laterale pe o lungime mai 
mare de 200 mm este contrară prevederilor InstrucŃiei nr.314/1989 de norme şi toleranŃe 
pentru construcŃia şi întreŃinerea căii – linii cu ecartament normal Tabel 23 pct. 3b. 

- contraacul drept este menŃinut în cale în condiŃiile în care uzura verticală şi cea laterală 
permite roŃii vehiculului să atingă eclisa, fapt care contravine prevederilor cap. III, art.22, 
pct.2 din InstrucŃia nr.314/1989 de norme şi toleranŃe pentru construcŃia şi întreŃinerea 
căii – linii cu ecartament normal; 

- sub talpa contraacului drept al macazului nr.7 aferent direcŃiei II o parte din plăcile spe-
ciale cu alunecători aveau o formă convexă, fapt care contravine prevederilor art.4.13 din 
InstrucŃia nr.314/1989 de norme şi toleranŃe pentru construcŃia şi întreŃinerea căii – linii 
cu ecartament normal. PlăcuŃele de polietilenă de sub plăcile metalice denotă faptul că, 
pentru rectificarea nivelului transversal au fost folosite adaosuri confecŃionate din aceste 
plăcuŃe; 

 
Materialul rulant 
Locomotiva  EA 250 prezintă în conformitate cu măsurătorile dimensionale la bandaje şi a 

jocurilor mecanice dintre cutia de unsoare şi rama boghiului, respectiv  dintre rama boghiului şi cu-
tie, două valori aflate aproape de  limită după cum urmează : 

- la osia nr.6 care în momentul producerii deraierii a fost osie de atac în urma măsurătorilor 
efectuate la data de 11.12.2007 în Depoul Braşov distanŃa între feŃele exterioare ale buzelor banda-
jelor (cota E) avea valoarea de 1411,5 mm. Limite instrucŃionale  ale acestor valori prevăzute în In-
strucŃia privind repararea osiilor montate de la vehiculele feroviare nr.931/1986 sunt: Emin = 1410 
mm, E max = 1426 mm; 

nr.pct. 
                 
km 

0 
0+950 

1 
 

2 
 

3 
 

4 
 

5 
+962,5 

6 
+965 

7 
+967,5 

8 
+970 

9 
 

10 
 

11 
 

12 
 

13 
 

echidis-
tanŃe 
(m) 

0 2,5 5 7,5 10 12,5 15 17,5 20 22,5 25 27,5 30 32,5 

ecarta-
ment 
(mm) 

12 12 13 18 22 27 10 27 6 12 13 0 0 0 
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- jocul  vertical (Jv) dintre cutiile de osie şi rama boghiului corespunzător osiei 6 măsurat 
conform fişei din data 16.11.2007 a fost de 45 mm faŃă de valorile Jvmin= 30 mm şi Jvmax= 45 mm 
impuse prin actul DirecŃiei Generale TracŃiune nr.310/4/a/2800/1993 referitor la “CondiŃiile tehnice 
de exploatatre pentru osiile locomotivelor electrice CFR”; 

- jocul orizontal (Jo)dintre rama boghiului şi cutia locomotivei la boghiul nr.I avea valoarea 
de 28mm, în situaŃia în care valorile admise de aceleaşi condiŃii tehnice sunt Jomin= 22 mm, Jomax=28 
mm.    
 
6. CircumstanŃele evenimentului  
 
6.1. La locul producerii evenimentului feroviar (zona aparatelor de cale din capătul X al staŃiei 

Comarnic) terasamentul căii este în rambleu, suprastructura căii fiind alcătuită dintr-o bretea 
combinată tip 49 compusă din două schimbătoare de cale şi două traversări cu joncŃiune 
dublă, montate pe traverse de lemn; 

6.2. Traversarea cu joncŃiune dublă nr.7/11 pe care s-a produs deraierea are următoarele caracte-
ristici : tip 49, Raza=190 m, tg=1:9, ace flexibile, ecartament 1435 mm; 

6.3. Semnalizarea feroviară este asigurată de instalaŃia de bloc de linie automat ;  
6.4. Liniile curente firul I şi II de circulaŃie dintre Breaza Nord şi Comarnic, precum şi liniile 1 

abatere şi II directă din staŃia Comarnic au fost închise de la data de 13.12.2007 ora 23 :15, 
până la data de 14.12.2007 ora 02 :25; 

6.5. Au întârziat un număr de 14 trenuri de călători, totalizând un număr de 882 minute de întâr-
ziere; 

6.6. Repunerea locomotivei pe calea de rulare şi eliberarea gabaritului de liberă trecere s-a asi-
gurat în cadrul lucrărilor executate cu mijloacele specifice şi personalul de deservire al tre-
nului de intervenŃie specializat aparŃinând Depoului Bucureşti Călători. 

 
7. Pierderi de vieŃi omeneşti, persoane rănite şi pagube materiale 
 
7.1. Nu au fost înregistrate pierderi de vieŃi omeneşti sau persoane rănite ; 
7.2. Locomotiva a necesitat lucrări de reparaŃie curentă. 

 
 

8. CircumstanŃe externe 
 
8.1. Vizibilitate bună, cer senin, timp liniştit, temperatura -100C; 
8.2. Pentru corecta identificare a declivităŃii linilor în zona aparatelor de cale s-a solicitat Ser-

viciului de Cadastru Feroviar din cadrul Sucursalei Regionale CF Bucureşti, măsurarea 
cotelor şi prezentarea planului de situaŃie şi al profilului în lung al bretelei 1-7/11-3-5/9 din 
capătul X al staŃiei Comarnic. Declivitatea reală a liniilor este de 17,32 ‰ cu sensul rampei 
în sensul kilometrajului. Din intrerpretarea măsurătorilor nu a rezultat existenŃa unor ra-
cordări în profil în lung, în plan vertical, în cuprinsul acestei bretelei. 

   
9. Analiză şi concluzii 
 

9.1. Cauza directă a producerii evenimentului feroviar o reprezintă escaladarea roŃii din dreap-
ta a osiei nr. 6 de atac a acului curb, pe direcŃia abătută a macazului 7 a TJD 7/11 în condiŃiile cumu-
lării următoarelor situaŃii şi abateri aflate la limita toleranŃelor de exploatare:  

9.1.1. acul curb aflat la limita superioră de uzură care poate fi asimilat cu o ştirbitură prin care se 
crează pericolul urcării buzei bandajului pe şină; 
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9.1.2. cotraacul drept aflat la limita de uzură laterală şi vericală care nu mai poate proteja vârful 
acului curb de acŃiunea buzei bandajului roŃii de atac; 

9.1.3. nivelul transversal al căii arată că suprafaŃa de rulare a acului curb este cu 16 mm sub nive-
lul cotraacului curb a macazului nr.7 pe exteriorul unei curbe cu raza R=190 m suprapus 
cu o valoare a torsionării a căii de 8 mm (baza de  2,5 m); 

9.1.4.afectarea prinderii firului exterior al curbei de pe directia abatuta a macazului 7 de intro-
ducerea placutelor de polietilena pe exteriorul curbei între plăcile metalice si traverse; 

9.1.5.circulaŃia locomotivei în rampă de 17,32‰ în codiŃiile de creştere  a consumului de putere 
activă si a puterii aparente, cu viteza de 28 km/h apropiată de viteza maximă de circulatie 
pe o curbă cu raza de 190 m fără supraînălŃare; 

9.1.6.la măsurarea elementelor geometrice ale osiilor locomotivei distanŃa între feŃele exterioare 
ale buzelor bandajelor (cota E) ale osiei de atac avea valoarea 1411,5 mm datorată uzurii 
buzelor bandajelor până la valoarea de 26,5 mm. Aceste valori ar fi putut permite, în con-
diŃiile unor denivelări încrucişate şi torsionări ale căii, o atacare a flancului activ al şinei 
sub un unghi favorizant escaladării de către buza bandajului la roata din dreapta sens de 
mers la trecerea peste acul din dreapta, fără ca bandajul roŃii din stânga să părăsească su-
prafaŃa de rulare (nu au fost găsite urme de deraiere pe partea stângă între vârful acului şi 
contraşină).  

 
9.2. Cauze subiacente: 
9.2.1. neefectuarea tuturor verificărilor cu privire la starea aparatelor de cale pe care trebuie să le 

efectueze şeful de district conform prevederilor art.26 din InstrucŃia 323/1965 pentru pi-
cherul şef de district de întreŃinere a căii (nemăsurarea jgheburilor şi a uzurii pieselor TJD 
7/11); 

9.2.2. în urma măsurării aparatelor de cale nu se evidenŃiază în carnetul de revizie al aparatelor 
de cale valorile care depăşesc toleranŃele admise; 

9.2.3. nu se efectuează procesul tehnologic complet cu ocazia executării lucrărilor de verificare a 
părŃilor ascunse la aparatele de cale, fapt care rezultă din măsurătorile înscrise în carnetul 
de revizie la terminarea lucrărilor, care arată depăşiri ale toleranŃelor la nivel transversal şi 
ecartament;  

9.2.4. efectuarea unor lucrări de remediere a defectelor depistate în urma măsurătorilor cu vago-
nul de măsurat calea fără respectarea în totalitate a etapelor din procesul tehnologic şi fără 
efectuarea unor verificări complete. 

 
9.3. Cauzele primare care au condus la producerea accidentului feroviar sunt legate de cadrul 

de reglementare şi de aplicare a sistemului de management al siguranŃei feroviare referitor 
la activitatea de întreŃinere şi reparare a aparatelor de cale care prezintă următoarele 
deficienŃe: 

9.3.1. scăderea permanentă a nivelului de cunoştinŃe tehnologige şi teoretice a personalului cu  
responsabilităŃi în siguranŃa circulaŃiei ca urmare a schimbării generaŃiilor fără o planifica-
re pe termen lung şi mediu. Astfel s-a ajuns la situaŃia ca în carnetul de revizie aparate de 
cale al districtului să fie confundată valoarea toleranŃei la nivel transversal pe un aparat de 
cale de pe o linie de primire expediere (+5 mm) cu valoarea admisă a poziŃiei căii în plan 
(+10 mm pentru V≤50km/h); 

9.3.2. menŃinerea în cale până la limita de uzură a pieselor metalice ale aparatelor de cale; 
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9.4. DeficienŃe şi lacune constatate în cursul investigaŃiei, dar fără relevanŃă pentru  con-
cluziile asupra cauzelor 
Cu ocazia investigării accidentului feroviar grav au fost constatate o serie de nereguli, în 

sarcina personalului de execuŃie fără legătură de cauzalitate cu producerea acestuia, produse ante-
rior accidentului după cum urmează: 
o CirculaŃia pe directă macazului 7 peste zona cu aripa contraşinei inimii duble rupte este men-
Ńinută până finalizarea în staŃia Comarnic a lucrărilor de reabilitare a liniilor şi aparatelor de 
cale, lucrări ce vor fi executate pe culoarul 4 paneuropean; 

o MenŃinerea în cale a acului curb şi contraacului drept a macazului 7, la limita superioară de 
uzură, şi după un an de  la producerea accidentului în condiŃiile în care TJD 5/9 este închisă 
circulaŃiei până la finalizarea lucrărilor de reabilitare a liniilor şi aparatelor de cale, lucrări ce 
vor fi executate pe culoarul 4 paneuropean.  

  
10.  Alte constatări 
 

10.1. Toate măsurătorile efectuate după vârful acului curb al macazului 7 au fost efectuate după 
deraiere, iar valorile măsurătorilor putând fi influienŃate de efectul deraierii; 

10.2. Ultimele două măsurători la nivel transversal efectuate anterior deraierii şi înscrise în car-
netul de revizie a aparatelor de cale de la district, depăşesc sistematic valoarea de +5 mm 
prevăzută la  art. 19 pct.  6  din InstrucŃia nr.314/1989, cu valori cuprinse între 1 şi 5 mm. 
Aceste abateri nu sunt evidenŃiate de fiecare dată prin încercuire, în carnetul de revizie a 
aparatelor de cale ; 

10.3. La ultima lucrare de verificare a părŃilor ascunse (VPA) efectuată în data de 28.11.2007, 
conform înscrisurilor din carnetul de revizie a aparatelor de cale , pe macazul 7 valorile 
măsurate la nivel transversal depăşesc toleranŃele în punctele călcâi ac pe directă şi abă-
tută, inima simplă şi inima dublă.  Rezultă faptul că, nu s-a respectat procesul tehnologic 
prevăzut în Ordinul 33/34 – 1978 al DirecŃiei Linii Bucureşti Anexa 2,  care la lucrările 
pregătitoare impunea rectificarea poziŃiei în plan a aparatului de cale, completarea şi înlo-
cuirea şuruburilor necorespunzătoare; 

10.4. Procesul verbal de constatare întocmit după deraiere de către comisia de cercetare nu face 
referire şi la starea traverselor pe aparatul de cale verificat, şi nici la starea de uzură a pie-
selor metalice ale acestuia;  

10.5. Pe toată lungimea curbei în abatere a macazului nr. 7 prinderile plăcilor metalice de tra-
verse este afectată de introducerea adaosurilor din polietilenă introduse sub axul tălpii 
contraacului curb şi a creerii unui spaŃiu gol între placa metalică şi traverse sub alunecăto-
rii acului curb, fapt care ce poate influienŃa, sub acŃiunea sarcinilor verticale date de mate-
rialul rulant, modificarea poziŃiei acului şi contraacului aferent ; 

10.6. Din foaia zilnică partea a-II-a a carnetului de şantier, nu reiese faptul că lucrarea de reme-
diere a defectului de gradul 3 a fost recepŃionată de către picherul şef de district, ceea ce 
încalcă prevederile Cap.6, pct. 6.7 din InstrucŃia pentru folosirea vagoanelor de măsurat 
calea nr.329/1995,. 

10.7. Depăşirea toleranŃelor la nivel transversal se regăseşte  în special în zonele vârf ace, inimi 
şi direcŃia în abatere. Depăşirea valorii toleranŃei admise de +5 mm, pentru aparatele de 
cale din liniile de primiri expedieri, nu este evidenŃiată în carnetul de revizie, prin încer-
cuire.  
 
 
 
 
 



12 
 

11.  Recomandări: 
 

11.1. Efectuarea unei analize  cu privire la starea de uzură a pieselor metalice ale aparatelor de 
cale supuse în special traficului de persoane de pe liniile directe si de primire-expediere în 
vederea creării unei priorităŃi cu privire la ordinea şi oportunitatea înlocuirii acestora ; 

11.2. Efectuarea unei analize cu privire la modalităŃile de păstrare şi îmbunatăŃire a abilităŃilor 
tehnice şi practice a personalului care gestionează, întreŃine şi repară aparatele de cale, 
prin şcolarizare; 

11.3. Reanalizarea oportunităŃii stabilirii unor lucrări suplimentare şi a unui regim de suprave- 
ghere mai strict pe aparatele de cale a căror solicitare urmează să crească datorită supli-
mentării traficului în urma închiderii unor direcŃii de circulaŃie cerute de procesul tehno-
logic de execuŃie a unor lucrări de modernizare sau reabilitare a liniilor şi staŃiilor de cale 
ferată. 

 
Raportul final se va transmite CN CF « CFR » SA, SNTFC « CFR Călători » SA şi Autorită-

Ńii de SiguranŃă Feroviară Română. 
Autoritatea de SiguranŃă Feroviară Română va urmări modul de îndeplinire a acestor reco-

mandări. 


