AVIZ

Tn conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare §i imbundatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe reteaua de transport cu metroul din
Romania aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviarda Romana — AGIFER a
desfasurat o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 23.03.2020, ora 4:00
pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai Ferate Timisoara, sectia de circulatiec Arad — Oradea
(linie dubla, neelectrificatd), intre statiile CFR Utvinisu Nou si Santana, pe firul I de circulatie, la
km.17+600 in circulatia trenului de calatori nr.3111, (apartinand operatorului de transport feroviar
SNTFC ,,CFR Calatori” SA). Accidentul s-a produs, prin declansarea unui incendiu la automotorul
nr.1017, (aflat al doilea In compunerea primului cuplu dintre cele doua care formau trenul.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost strinse si analizate informatiile in legatura cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile, determinate cauzele si au fost emise
recomandari de siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviarda Romana nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii 1n acest caz.

Bucuresti, 22.03.2021

Avizez favorabil
Director General
Mircea NICOLESCU

Constat respectarea prevederilor legale
privind desfdasurarea actiunii de investigare
si  intocmirea prezentului  Raport de
investigare pe care il propun spre avizare

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integrantid din Raportul de investigare al accidentului feroviar
produs la data de 23.03.2020 ora 04:00, pe raza de activitate a Sucursalei Regionala de Cai Ferate
Timisoara, pe sectia de circulatie Arad - Oradea (linie dubld, neelectrificatd), gestionati de CN CF
»CFR” SA, la km. 174600, intre statiile CFR Utvinisu Nou si Sédntana, pe firul I de circulatie, In
circulatia trenului de calatori nr.3111, apartinind operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR
Calatori” SA, prin declansarea unui incendiu la automotorul nr.1017.
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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezintad date, analize, concluzii si recomandari privind
siguranta feroviara, rezultate Tn urma activitatii de investigare desfasuratd de comisia numitd de
Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, in scopul identificarii
circumstantelor, stabilirii cauzelor si determinarii factorilor ce au condus la producerea acestui accident
feroviar.

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a
accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe
reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, ale Legii
nr.55/2006 si OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara.

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independentd fata de orice structurd juridica,
autoritate de reglementare sau de sigurantd feroviard, administrator de infrastructurd de transport
feroviar, precum si fatd de orice parte ale carei interese ar intra in conflict cu sarcinile incredintate.

Investigatia a fost realizata independent de orice ancheta judiciard si nu s-a ocupat Tn nici un caz

......

colective.

Investigatia are ca obiectiv prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare, prin
determinarea cauzelor si imprejurarilor care au dus la producerea acestui accident feroviar si, daca este
cazul, stabilirea de recomandari de sigurantd necesare pentru imbunatdtirea sigurantei feroviare.

In consecintd, utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decit cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei
feroviare, poate conduce la interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.
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A. PREAMBUL
A.l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romand — AGIFER denumitd in continuare AGIFER,
desfagoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind siguranta
feroviara si a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea
AGIFER precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si
imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din Romdnia,
aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de Investigare.

Obiectivul actiunii de investigare a AGIFER este imbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea
incidentelor sau accidentelor feroviare.

Investigatia este realizatd independent de orice ancheta judiciard si nu se ocupa in nici un caz cu
stabilirea vinovatiei sau a raspunderii.

A.2. Procesul investigatiei

In temeiul art.20, alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard coroborat cu art.1
alin.(2) din HG nr.716/02.09.2015 si cu art.48, alin.(1) din Regulamentul de Investigare, AGIFER, in
cazul producerii anumitor accidente sau incidente feroviare, are obligatia de a deschide actiuni de
investigare si de a constitui comisii pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic,
stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si, daca este cazul, emiterea unor
recomandari de siguranta in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei
feroviare.

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul Sucursalei
Regionala de Cai Ferate (SRCF) Timisoara, privind accidentul feroviar produs la data de 23.03.2020, ora
04:00, pe sectia de circulatie Arad — Oradea (linie neelectrificata), intre statiile CFR Utvinisu Nou si
Santana, pe firul I de circulatie, la km.17+600, in circulatia trenului de calatori nr.3111, prin declansarea
unui incendiu la automotorul nr.1017, aflat al doilea in primul cuplu dintre cele doua care formau trenul
si luand in considerare faptul cd evenimentul feroviar se incadreazd ca accident in conformitate cu
prevederile art.7, alin.(1), lit.e din Regulamentul de Investigare, Directorul General AGIFER a decis
deschiderea unei actiuni de investigare.

Astfel prin Decizia nr.358 a Directorului General AGIFER din data de 23.03.2020, a fost numita
comisia de investigare a acestui accident feroviar, comisie compusa din personal apartinand AGIFER.

B. REZUMATUL RAPORTULUI DE INVESTIGARE
Descrierea pe scurt

La data de 23.03.2020, trenul de calatori nr.3111 format din doud cupluri de automotoare diesel
din seria 1000, cu numerele de inmatriculare 78-1019-5/78-1017-9 si 78-1008-8/78-1009-6 (in
continuare prescurtate 1019/1017 si 1008/1009), trebuia sd circule intre statiile CFR Arad (statie de
formare) si statia CFR Oradea (statie terminus). Dupa plecare din statia CFR Arad, la ora 04:00, n
circulatia trenului, s-a produs un incendiu la automotorul 1017 (al doilea in compunerea trenului), n
cabina postului de conducere (inactiv). Accidentul s-a produs la km.17+600, in linie curenta, pe firul | de
circulatie intre statiile CFR Utvinisu Nou si Santana.

Locul producerii accidentului (prezentat in fig. nr.1) este situat pe raza de activitate a SRCF

Timisoara, sectia de circulatie Arad — Oradea, linie dubla, neelectrificata, sectie interoperabila, aflatd in
administrarea CN CF ,,CFR” SA.



Simand

N e A W =Y 35+102
: s - & = Comlaus-hc
¥ \_ 27+139 ©
- - _ ¥ a)
* G s Sintana <
N e At SJeT s 123+438 B o
X o
5 %g
: o &
e B
e |57
A i
¥ oy &
s
X S %Q /‘900
=S ’% %, %,
- a
2 23 oy @
fj‘(\ ' ' l
| i
\;“\1{, @ e
al ’:V ;A\@/,, x‘c;o;b "QX; %f OD i
Y55 oSSy, R Sy S ] 2
s, %% Y S 1/ =2
Y, e ¥ e I8 o, °x
t-)6‘.. “n. /ZIV\ Q- %Q ¥ - . 2

Cele doud cupluri de automotoare care au format trenul de céldtori nr.3111, apartin operatorului
de transport feroviar Societatea Nationald de Transport Feroviar de Calétori ,,CFR Calatori” SA.
Personalul de conducere si deservire al trenului apartine aceluiasi operator de transport feroviar,
respectiv Sucursalei Regionala de Transport Feroviar de Calatori Timisoara, denumitd in continuare
SRTFC Timisoara.

Urmarile accidentului

materialul rulant

Tn urma producerii accidentului s-au Tnregistrat avarii la automotorul 1017 implicat, astfel:

La interiorul automotorului:

Compartimentul célatorilor si postul de conducere, distruse in urma incendiului (pardoseala, scaune,
pereti din melamina si izolatia termica arse complet pana la structura metalicd);

Aparatele de pe pupitrul de conducere distruse complet in urma incendiului;

Geamurile frontale topite ca urmare a temperaturilor generate de incendiu;

Geamurile laterale sparte;

Cablajul electric de comanda ars complet;

Instalatia electrica de iluminat din compartimentul de céldtori arsd complet;

Toate componentele din aluminiu au fost topite Tn urma incendiului;

Blocul de aparate de comanda situat in partea stanga a postului de conducere (partea dreapta in sensul de
mers) cu aparataj si cablaje au fost arse complet. Blocul de aparate a fost detasat din pozitia normala de
functionare si mutat In urma operatiilor de stingere;

Rezervorul de motorina si rezervorul de apa afectate termic 100% cu tevile de nivel lipsa, arse In urma
incendiului.



La exteriorul automotorului:

Vopseaua a fost arsa pe partea de jos a peretilor laterali pana la acoperis, inclusiv acesta;

Urme de afectare termica puternica in postul de conducere pe partea dreapta a sensului de mers, in zona
blocului de aparate de comanda;

Pe cutia automotorului tabla s-a deformat;

Sasiul automotorului a fost deformat caracteristic deformatiei la incovoiere, cu sdgeata maxima a
deformatiei in partea de mijloc, ca efect al temperaturilor inalte.

in compartimentul motor si in zona boghiului:

Cablajul de comanda al motorului diesel si al cutiei de viteze, ars complet;

Electromotorul, alternatorul si turbosuflanta afectate termic 100%;

Motorul diesel afectat termic;

Radiatorul Intercooler afectat termic cu partile din aluminiu topite.

Nu a fost afectat automotorul 1019 primul in compunerea trenului ca material rulant motor, in
cuplu cu automotorul 1017 si nici celelalte doud automotoare (1008/1009) aflate in cuplul din spate, in
multipla tractiune.

suprastructura caii
Suprastructura cdii nu a fost afectata.

instalatiile feroviare
Nu au fost inregistrate pagube la instalatiile feroviare.

mediu
In urma producerii acestui accident feroviar nu au fost urmari asupra mediului.

persoane vatamate
In urma producerii accidentului feroviar nu au fost inregistrate victime omenesti.

perturbatii in circulatia feroviara

Trenul implicat in accident a intarziat cu +71 minute pe distanta Santana - Oradea, compunerea
acestuia fiind modificatd in sensul ca a ramas doar cuplul de automotoare 1008/1009. A fost afectata
circulatia a inca 4 (patru) trenuri de calatori, intarzierile acestora insumand 248 minute. Linia curenta I
pe care a circulat trenul de calatori nr.3111 a fost inchisd pana la ora 12:00. Cuplul de automotoare
1019/1017 implicat, a fost retras in statia CFR Santana, apoi in partea a doua a zilei a fost remizat in
Depoul Arad. Linia curentd II intre statiile CFR Utvinisu Nou si Santana a fost inchisa in intervalul orar
04:00 — 06:30 de la momentul producerii accidentului si pana la localizarea si lichidarea incendiului de
catre pompierii militari.

Cauzele producerii accidentului
Cauza directd

Avand in vedere cd prin actiunea de investigare, s-a constatat cd zona cea mai afectatd de
incendiu a fost tabloul de sigurante si relee electrice din postul de conducere inactiv, corelat cu
afirmatiile personalului feroviar de serviciu la trenul in cauza, comisia de investigare apreciaza drept
cauzda (probabila) directa a producerii incendiului, aparifia unui scurt circuit intre conductorii electrici
din tabloul electric.

Factorul care a contribuit la producerea accidentului a fost mentinerea in circulatie a automotorului
nr.1017, avand o stare tehnicd care nu mai asigura conditiile de sigurantd, dupa depasirea normelor de
timp impuse pentru efectuarea reparatiei planificate.

Cauze subiacente:

Nerespectarea ciclului de reparatii obligatorii la automotor, conform prevederilor din Normativul
feroviar N.F.67-006:2011 ,,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de
timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate”, aprobat
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prin ordinul ministrului transporturilor si infrastructurii nr.315/2011, modificat si completat prin Ordinul
nr.1359/2012 al Ministerului Transporturilor si Infrastructurii, astfel:

- subpunctul 3.1, din capitolul 3, in sensul ca in cazul automotorului diesel seria 1000 nr.1017, nu
au fost respectate normele maximale de timp si km. parcursi, prevazute pentru efectuarea
reparatiilor planificate, norma de timp fiind depasita cu 4 (patru) ani si 3 (trei) luni;

- tabelul 3.1 litera A, pozitia nr.7, in sensul cd nu a fost respectat ciclul de reparatii planificate
pentru automotorul diesel seria 1000 nr.1017.

Cauze primare:

Procedura operationald PO-0-8.1-15 — Planificarea reviziilor si reparatiilor la locomotive,
automotoare si rame electrice apartindnd SNTFC ,,CFR Calatori” SA parte a SMS aplicat de SNTFC,
in calitate de OTF nu contine atributii si responsabilitati privind retragerea din serviciu a automotoarelor
la atingerea normelor de timp/ kilometri pentru efectuarea reparatiilor planificate, in conformitate cu
reglementarile n vigoare.

Grad de severitate

Conform clasificarii accidentelor prevazuta in Regulamentul de Investigare, avand in vedere
activitatea in care s-a produs, evenimentul se incadreazad ca accident feroviar la art.7, alin.(1) lit.e —
., incendii la vehiculele feroviare din compunerea trenurilor in circulatie”.

Recomandari de sigurantda

In conformitate cu prevederile art.26, alin.(2) din OUG nr.73/2019 si ale Directivei (CE)
nr.798/2016 privind siguranta feroviard, recomandarile de sigurantd sunt adresate Autoritatii de
Sigurantd Feroviard Romand - ASFR, care va solicita si urmari implementarea acestora de catre partea
identificata in recomandare.

Automotorul diesel seria 1000 nr.1017 a efectuat ultima reparatie — tip RG, la data 22.11.2011 in
SC RELOC Craiova SA, totodata fiind si modernizat pe partea de Sistem de Comanda si Diagnoza, prin
contractarea lucrarii de societatea reparatoare citre SC TEHMIN - BRASOV SRL.

Scadenta la reparatie de acelasi tip era la data de 22.12.2015, urmare a prelungirii duratei de
mentinere in functiune in activitatea de transport feroviar, obtinutd prin Avizul Tehnic seria AT
nr.1220/2014 emis de Autoritatea Feroviarda Romana — AFER. Astfel cd, la data producerii accidentului,
automotorul in cauza avea scadenta depdsitd pentru retragerea din activitatea de transport feroviar, in
vederea introducerii in reparatie tip RG, cu 4 (patru) ani si 3 (trei) luni. Comisia de investigare apreciaza
ca responsabilitatea mentinerii in serviciu, peste limitele prevazute de normativele (de timp/km.) in
vigoare si prelungirile date de catre autoritdtile competente, este a proprietarului vehiculului.

Avand in vedere cele mentionate anterior, in conformitate cu prevederile art.26, alin.(2) din OUG
nr.73/2019 privind siguranta feroviard, comisia de investigare recomandd Autoritatii de Siguranta
Feroviara Romana:

1. Sa solicite operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA revizuirea
procedurii operationale referitoare la ,, Planificarea reviziilor si reparatiilor pentru locomotive,
automotoare §i rame electrice apartinand SNTFC “CFR Calatori” SA” in sensul completarii acesteia cu
atributii si responsabilitati referitoare la retragerea din serviciu a automotoarelor la atingerea normelor de
timp/kilometri pentru efectuarea reparatiilor planificate, in conformitate cu reglementarile in vigoare;

2. Sa solicite operatorului de transport feroviar de cédlatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA refacerea
actiunii de identificare si evaluare a riscurilor asociate operatiunilor feroviare, pentru riscul de mentinere
in serviciu a materialului rulant motor (locomotive, automotoare, rame electrice) cu norma depasita de
timp/kilometri pentru efectuarea reparatiilor planificate, tinand cont ca in cadrul acestui accident aceste
riscuri s-au manifestat cu un grad de gravitate ridicat.
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C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

Trenul de calatori nr.3111, care urma sa circule pe distanta Arad - Oradea, a fost format in statia
CFR Arad, din doud cupluri de automotoare diesel seria 1000, astfel:
- primul cuplu format din automotoarele 1019 si 1017, in capul trenului ca material rulant motor
titular, comanda fiind in postul de conducere al primului dintre cele doua, urmand sa circule pe
distanta Arad — Oradea ca tren nr.3111, apoi retur pe aceeasi distanta ca tren nr.3114;

- al doilea cuplu format din automotoarele 1008 si 1009, ultimul aflat la siguranta trenului, ca
material rulant motor in multipla tractiune, urmand sa fie detasat in statia CFR Nadab de unde
urma sa circule pe distanta Nadab — Arad ca tren 3728.

Cele doua cupluri au iesit separat din Depoul Arad. Dupa efectuarea a trei miscari de manevra,
Tnsumand 1884 de metri, cu viteza cuprinsa intre 5 si 17 km/h, in intervalul de timp de la ora 02:56
(iesire din depou a cuplului 1019/1017) si pana la ora 03:16 (terminat operatiunea de compunere), la
trenul format din cele doud cupluri de automotoare, s-a efectuat proba de frana completa.

Stafia CFR Santana  Km 23+438 Tren ‘_““ Halta Zimandu Non Km 12+821
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Fig. nr.2 — Asezarea vehiculelor in trenul de calatori nr.3111

Trenul a plecat din statia CFR Arad la ora 03:31 (cu +1 min. fatd de livret), curba vitezei a atins
valoarea de 39 km/h, apoi a scazut pana la 26 km/h, ca urmare a actiunii mecanicului de efectuare a
probei de eficacitate a franei automate a trenului. Prima oprire a trenului a fost in statia CFR Utvinisu
Nou Tntre orele 03:44 — 03:45 iar a doua oprire a fost in Zimandu Nou h. Tntre orele 03:49 — 03:50. Intre
aceste doua opriri, trenul a circulat in depline conditii de sigurantd, fapt care reiese din declaratiile
personalului care a asigurat conducerea si deservirea trenului (doi sefi de tren si doi mecanici) si ale
agentilor feroviari care au efectuat defilarea trenului la sosire/plecare.

Dupa plecarea trenului din Zimandu Nou si parcurgerea a aproximativ 5 km (din totalul de 11 km
pana la Santana) viteza trenului a ajuns la 67 km/h, dupa care aceasta a scazut la 0 km/h la ora 03:56, ca
urmare a masurilor de franare luate de mecanicul aflat la conducerea trenului in postul de conducere din
automotorul nr.1019. Acesta a fost informat de catre seful de tren ca, din cabina de la postul opus al
automotorului nr.1017, se simte un miros puternic de fum. Pana la oprirea trenului, seful de tren a fost
trimis de catre mecanic sd constate sursa degajarii de fum. Seful de tren a constatat cd in cabina
automotorului 1017 se declangase un incendiu, cu flacara deschisa, in zona panoului electric de sigurante
si relee de comanda. Pe parcursul efectuat inapoi catre postul de conducere din fatd (cabina mecanicului
din automotorul 1019), seful de tren a sunat de pe telefonul personal la numarul unic de urgenta 112,
anuntdnd producerea evenimentului feroviar si solicitdnd interventia unui echipaj specializat de
pompieri. In acelasi timp, la trecerea prin compartimentul cilatorilor aflati in automotorul 1017, a dispus
evacuarea acestora prin deplasarea catre automotorul nr.1019 din fata.

Seful de tren din cuplul de automotoare 1019/1017, a informat despre gravitatea evenimentului
mecanicul din capul trenului si apoi pe seful de tren si mecanicul din cuplul de automotoare 1008/1009.



Imediat s-au luat masuri de dezlegare a celor doua garnituri de cupluri, asigurand astfel distantarea intre
acestea, pentru a se evita extinderea incendiului la automotorul nr.1008.

Foto nr.1-Vedere din spate a cuplului de automotoare 1919/1017 dupa detasarea si distantarea cuplului
1008/1009. Postul de conducere inactiv de unde a izbucnit si s-a propagat incendiul.

Dupa distantarea celor doua cupluri de automotoare si asigurarea contra plecarii de pe loc, cei doi
mecanici au incercat lichidarea focarului din care s-a propagat incendiul, actionand cu stingatoarele din
dotarea celor doud cupluri de automotoare (8 + 8 stingdtoare), acestea fiind transportate de catre cei doi
sefi de tren. Prin actiunea personalului feroviar, nu a putut fi localizat si stins incendiul.



Foto nr.2—Automotor 1017 — postul de conducere (inactiv) de unde a izbucnit incendiul

Pompierii militari au sosit dupd 40 minute de la apelul telefonic al sefului de tren (conform
declaratiilor acestuia si a mecanicului de pe automotorul titular 1019), la aproximativ ora 04:35 si au
localizat si lichidat incendiul la ora 06:35. Interventia pompierilor militari a fost ingreunata de conditiile
meteo din zonad, a vantului care sufla cu intensitate de aproximativ 52 km/h, transversal pe directia cdii
ferate (date culese de pe site-ul Arhiva meteo Arad) dar si de accesul anevoios al autospecialei, Cu
echipamentul de stingere in apropierea trenului, datoritd configuratiei terenului.
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Foto nr.3—Automotor 1017 - postul de conducere (inactiv) de unde a izbucnit incendiul

In urma producerii incendiului a fost avariat automotorul nr.1017 in proportie de 95%.
Compartimentul calatorilor a fost puternic afectat, din mobilier ramanand doar scheletul metalic,
geamurile au fost sparte, vopseaua si izolafia interioara a peretilor au fost arse.
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Foto nr.4—Compartiment calatori automotor 1017

Partea exterioard a cutiei automotorului nr.1017, in partea dreaptd a sensului de mers, in zona in
care era pozitionat tabloul electric cu sigurante si relee de comanda, deasupra celui de al doilea boghiu,
prezenta toata suprafata peretelui arsa in proportie de 100%.
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Foto nr.5-Cuplul de automotoare 1019 (intact - in plan indepartat) / 1017 (avariat - in plan apropiat)

Postul de conducere a fost afectat in proportie de 95%. Panoul de sigurante si relee de comanda
pozitionat n postul de conducere pe partea dreaptd a automotorului nr.1017, in sensul de mers, a fost
afectat termic 1n totalitate, parti componente ale acestuia fiind gésite in afara vehiculului, langa
automotor, Tn urma interventiei personalului feroviar si al pompierilor de la ISU Arad, in incercarea
acestora de a limita urmarile incendiului.
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Foto nr.6—Pentru comparatie - tabloul electric de sigurante si relee de comanda de la automotorul
nr.1019




C.2. Circumstantele accidentului
C.2.1. Partile implicate

Locul producerii accidentului feroviar se afla pe raza de activitate a SRCF Timisoara, pe sectia
de circulatic Arad — Oradea, linie dubli pana la statia CFR Santana, apoi linie simpla pana la Arad,
neelectrificatd pe intreaga sectie.

Infrastructura si suprastructura cii ferate unde a avut loc accidentul feroviar sunt in administarea
CNCF ,CFR” SA, activitatea de intretinere este efectuatd de catre personalul specializat al
administratorului de infrastructurd feroviara publicd prin Sectia L8 Arad, care apartine de SRCF
Timisoara.

Instalatiile de comunicatii feroviare de pe sectia de circulatie Arad — Oradea sunt gestionate de
SC TELECOMUNICATII CFR SA si sunt intretinute de salariatii acesteia.

Automotorul care a format trenul si instalatiile de comunicatii feroviare de pe acesta, sunt
proprietatea operatorului de transport feroviar de céldtori SNTFC ,,CFR Calatori” SA — SRTFC
Timisoara si se aflau In gestiunea de parc a Depoului Arad.

Mentenanta acestora, prin efectuarea reviziilor planificate si a proceselor tehnologice de echipare
tip PTh3, era asigurata prin externalizare, de catre salariati ai SC ,,CFR RL Bragsov” SA - Sectia de
reparatii locomotive din Depoul Arad.

Personalul de conducere si deservire al trenului de calatori nr.3111 din data de 23.03.2020,
apartinea operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA — SRTFC Timisoara.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de calatori nr.3111 a fost (fig. nr.2 ) compus din cuplurile de automotoare 1019/1017 ca
material rulant titular si cuplul de automotoare 1008/1009 ca material rulant multipla tractiune. Trenul de
calatori nr.3111 a avut in compunere 16 osii, 208 tone si o lungime de 92 de metri. Tonajul necesar de
franat al trenului a fost de 144 de tone dupa livret, real 144 de tone iar tonajul de mana necesar de franat
dupa livret a fost de 22 de tone, real 60 de tone.

C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate la locul producerii accidentului
C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului caii

Intre statiile CFR Arad si Santana, linia este dubla, neelectrificata, traseul in plan al caii fiind
constituit dintr-o succesiune de aliniamente si curbe cu raze cuprinse intre 225 — 300 metri.

Zona in care a fost oprit automotorul pentru interventia pompierilor se afla in imediata apropiere
a unei treceri la nivel cu calea feratd, traseul in plan orizontal al caii este in aliniament iar in profil
transversal este in palier.

Descrierea suprastructurii caii

In zona producerii incendiului, suprastructura ciii ferate este constituitd din sina tip 65, cale cu
joante, traverse de beton T17, prindere indirecta tip K. Declivitatea In zona producerii accidentului a fost
1= 2%o, rampa in sensul de mers al trenului. Prisma de piatra spartd in zona producerii accidentului era
completa si necolmatata.

C.2.3.2. Instalatii

Circulatia feroviard intre statiile CFR Arad si Santana se efectueazd pe baza de cale libera.
Instalatiile feroviare din statia CFR Santana sunt de tipul CED CR3.
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C.2.3.3. Automotor

La cuplul de automotoare 1019/1017, instalatiile INDUSI si de siguranta si vigilenta tip DSV
erau sigilate si In functie. Maneta pe cofretul instalatiei INDUSI era la pozitia ,,P”. Vitezometrele erau
sigilate. Ultima revizie planificata la cuplul de automotoare 1019/1017 a fost de tip RT si a fost efectuata
la data de 24.02.2020 de catre personal apartindnd SC ,,CFR - SCRL Brasov” SA — Sectia de reparatii
locomotive Arad. De la aceastd revizie planificata, panda la momentul producerii incendiului,
automotorul a efectuat un parcurs de 7680 km.

Ultima reparatie planificatd a fost de tip RG si a fost finalizata la data de 22.12.2011 la SC
RELOC Craiova SA, data de la care a parcurs 942.418 km pana la producerea accidentului, fiind scadent
la reparatia de acelasi tip la data de 22.12.2014, cand ar fi trebuit sa fie retras din circulatie.

In baza unui ,,Raport Tehnic de evaluare a vehiculelor feroviare in vederea mentinerii in
functiune dupa depasirea duratei normale de functionare sau a acordarii unei noi durate normale de
functionare”, SC ,,CFR — SCRL Brasov” SA, prin Sectia de Reparatii locomotive Arad, anterior
depasirii scadentei, a solicitat Autoritatii Feroviare Romane — AFER, Serviciul Inmatriculare si
Gestionare Registre, mentinerea in functiune a automotorului 1017.

Prin Avizul Tehnic seria AT nr.1220/2014, emis de AFER, s-a obtinut prelungirea duratei de
utilizare a vehiculului in activitatea de transport feroviar, pana la data de 22.12.2015.

La data 23.03.2020 cand s-a produs accidentul, automotorul diesel seria 1000 nr.1017 avea
scadenta depasita pentru retragerea din activitatea de transport feroviar, in vederea introducerii la
reparatie de tip RG, cu 4 (patru) ani si 3 (trei) luni.

C.2.4. Mijloace de comunicare

Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin statii de
radio de emisie-receptie in buna stare de functionare.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupd producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru
inldturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat
in Regulamentul de Investigare, in urma cérora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai ISU Arad,
Sectia Regionald de Politie Transporturi Arad, SNTFC ,,CFR Cilatori” SA — SRTFC Timisoara avand
calitatea de proprietar al materialului rulant implicat, CN CF ,,CFR” SA - SRCF Timisoara in calitate de
administrator al infrastructurii feroviare publice si ai Agentiei de Investigare Feroviara Roméana -
AGIFER. Actiunea de interventie a pompierilor, pentru stingerea incendiului, a inceput la ora 4:35 si a
fost incheiatd la ora 06:30.

C.3. Urmarile accidentului
C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

Tn urma producerii accidentului nu s-au inregistrat pierderi de vieti omenesti sau raniti. Urmare
faptului ca mecanicul cuplului de automotoare 1019/1017 a inhalat fum, acesta a fost preluat de un
echipaj SMURD si transportat la spitalul din Arad, fiind apoi imediat externat.

C.3.2. Pagube materiale

Pana la data incheierii actiunii de investigare, SNTFC ,,CFR Calatori” S.A. ca proprietar al
vehiculului feroviar implicat, prin Depoul Arad, a comunicat ca nu a fost intocmit un deviz de evaluare a
costurilor pentru punerea in functiune a automotorului nr.1017 implicat in accident, motivand faptul ca,
acest lucru trebuie facut de o unitate reparatoare specializatd in astfel de operatiuni. Mentionam ca, la
actiunea de reevaluare a intregului parc de automotoare, realizatda in anul 2014, automotorul a fost
evaluat la valoarea de 150.659,41 lei.
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Valoarea pagubelor evidentiatd mai sus este calculatd pe baza datelor primite de comisia de
investigare de la partile implicate si a fost solicitatd de AGIFER pentru clasificarea acestui accident
feroviar conform art.7, alin.(2) din Regulamentul de Investigare.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar

Ca urmare a producerii accidentului, trenul implicat si-a continuat parcursul avand in compunere
doar cuplul de automotoare 1008/1009, unde au fost transbordati céldtorii de la cuplul implicat in
accident (incendiu). Trenul in cauza nr.3111 a Intarziat +71 minute. Au mai fost Inregistrate ntarzieri ale
altor 4 trenuri de calatori, insumand +248 minute. In total au fost intarziate 5 trenuri de calatori, cu +319
minute.

C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului
In urma producerii acestui accident feroviar nu au fost urmari asupra mediului.
C.4. Circumstante externe

La data de 23.03.2020, in intervalul orar in care s-a produs accidentul si s-a desfasurat actiunea
de stingere a incendiului, vizibilitatea indicatiilor semnalelor a fost conform cu prevederile
reglementarilor specifice in vigoare pe timp de noapte. Temperatura in aer era de -1°C, cer senin, vantul
sufla cu aproximativ 52 km/h, transversal pe directia de deplasare a trenului de calatori nr.3111 (date
culese de pe site-ul Arhiva meteo Arad).

C.5. Desfasurarea investigatiei
C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Declaratiile personalului apartinand operatorului de transport feroviar de cdalatori SNTFC ,,CFR
Caldatori” SA.

Din declaratiile mecanicului care a efectuat serviciu pe automotoarele AM 1017/1019, se pot retine
urmatoarele:

e s-a prezentat la data de 23.03.2020, ora 02:20, la tura Depoului Arad, fiind verificat cu fiola
alcooltest de catre seful de turd, in prezenta si impreuna cu revizorul de locomotive, dupa care a
luat in primire cele doud cupluri de automotoare in mod separat, efectudnd verificari vizuale la
partea de rulare, aparatele electrice si de comanda si a starii interioarelor destinate publicului
caldtor, fara a constata nereguli (piese, instalatii §i echipamente lipsa sau defecte) care sa
interzica iesirea automotoarelor din depou;

e a efectuat miscari de manevra in vederea atasdarii AM 1008/1009 (care urmau sa circule in
compunerea trenului de calatori nr.3111) de AM 1019/1017, cuplu titular, ca material rulant
motor;

e dupa iesirea din depou si gararea in statia CFR Arad, a efectuat proba completa la trenul astfel
format, urmand a circula ca tren de célatori nr.3111 pe sectia de circulatie cu linie dubla,
neelectrificatd, intre statiile CFR Arad si Oradea;

e dupa Tmbarcarea célatorilor, trenul a fost expediat din statia CFR Arad la ora 03:31, a avut opriri
in parcurs la Utvinis h. si Zimandu Nou h. si dupa parcurgerea a aproximativ 4600 m de la ultima
oprire, la km 17+600, avand o viteza de 67 km/h, a fost informat de seful de tren care deservea
publicul calator la cuplul de AM 1019/1017, de producerea unui inceput de incendiu cu degajare
puternica de fum, in postul de conducere al automotorului 1017, al doilea din compunerea
trenului;

e in acelasi timp a fost anuntat, prin statia radio de emisie-receptie, de producerea incendiului cu
degajare de fum si flacara in postul de conducere al automotorului 1017, de catre mecanicul aflat
la deservirea cuplului AM 1008/1009 (in multipla tractiune), aflat in compunerea trenului in
aceasta ordine;

17



imediat a luat masuri de franare rapida, a asigurat mentinerea pe loc a garniturii atit cu frana de
mana cat si cu frana automata, a coborat din postul de conducere, a decuplat intre ele cele doua
cupluri de automotoare, s-a urcat din nou in postul de conducere al cuplului de AM 1019/1017 si
a facut distantd pentru a impiedica extinderea incendiului la cuplul de automotoare din spate,
respectiv AM 1008/1009;

in intervalul de timp de la oprirea garniturii trenului si pana la efectuarea operatiunii de decuplare
si distantare a celor doua cupluri, cei doi sefi de tren si mecanicul de la cuplul din spate au
actionat cu toate stingdtoarele din dotare (8 + 8) Tn Tncercarea de a stinge incendiul, acestora
alaturandu-se ulterior si mecanicul cuplului titular, dupa ce anterior, in timpul manevrei de
distantare, a anuntat prin statia radio la statia CFR Santana de producerea incendiului;

pompierii militari au fost avizati prin telefon la numarul unic 112 de catre seful de tren aflat in
deservirea publicului calator din cuplul AM 1019/1017, acestia sosind la fata locului la
aproximativ 40 de minute de la declansarea incendiului si actionand pentru lichidarea
incendiului;

a aspectat postul de conducere al automotorului 1017 in statia CFR Arad, Tnainte de expedierea
trenului, fara a observa nereguli la echipamentul electric, postul de conducere fiind inactiv, toate
comenzile fiind in postul din fatd, robinetul ST60 in pozitie neutrd, iar una din ferestre era
deschisa;

a incercat sa se urce in postul de conducere al automotorului 1017 atunci cand a efectuat
decuplarea in vederea realizarii distantarii intre cele doud cupluri, dar a coborat imediat din cauza
flacarilor pornite din tabloul de sigurante si mai ales a fumului degajat;

pe tot parcursul trenului de la statia CFR Arad si pana dupa trecerea de Zimandu Nou h., declara
ca nici una din cele trei protectii din dotarea automotorului (temperatura apa, presiune de ulei si
temperatura ulei la motorul diesel) nu a semnalizat;

la trecerea prin punctul de sectionare Utvinisu Nou (fara oprire conform livretului de mers), IDM
a fost la defilarea trenului si ulterior i s-a comunicat de catre acesta ca ,.,trenul este semnalizat
corespunzator” iar la plecarile din Utvinis h. si Zimandu Nou h. (puncte de oprire prevazute in
livret) i s-a dat in mod regulamentar semnalul de pornire a trenului de catre seful de tren;

la cuplul pe care il deservea, ambele motoare diesel erau in functiune, comanda acestora fiind la
postul de conducere al automotorului 1019 din fata;

dupa efectuarea operatiei de franare rapida, pe ecranul calculatorului de bord a aparut informatia
,motor diesel oprit la unitatea izolata”;

Din declaratiile sefului de tren care a efectuat serviciu la deservirea cuplului de automotoare AM
1017/1019 se pot retine urmdatoarele:

dupa trecerea trenului prin Zimandu Nou h., aflandu-se in automotorul din fatd (1019), a simfit
miros de fum ce provenea de la automotorul din spate (1017), s-a deplasat in fata catre mecanic
aflat Tn postul de conducere al automotorului nr.1019, comunicandu-i acestuia cele constatate;

a fost trimis de mecanic sa vizualizeze postul de conducere al automotorului nr.1017, a constatat
emanatie de fum si degajare de flacari in postul de conducere (capatul din spate) in zona panoului
de sigurante al echipamentului electric, a revenit in fata la mecanic si a comunicat acestuia ca s-a
produs un incendiu, solicitdnd oprirea de indata a trenului, totodata a avertizat calatorii In vederea
evacudrii acestora din tren, dupa oprirea acestuia;

in timpul cat mecanicul a efectuat decuplarea si distantarea celor doua cupluri, a utilizat
stingatoarele din dotare, fiind ajutat si de ceilalti colegi (mecanicul si seful de tren) din cuplul de
automotoare din spate — AM 1008/1009;

a sunat la numarul unic 112 pentru a solicita deplasarea si interventia pompierilor militari,
deoarece au fost consumate toate stingatoarele din dotare fara ca incendiul sa fie localizat;
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e sosirea la fata locului a pompierilor de la ISU a fost ingreunata de configuratia geografica a
terenului la locul producerii incendiului, interventia acestora s-a produs dupa 40 de minute de la
efectuarea apelului, cand automotorul nr.1017 era ars complet;

e sustine cd in dotarea cuplului de automotoare 1019/1017 au fost 8 stingatoare, din care, pana la
sosirea si interventia pompierilor militari au fost utilizate 6;

e la verificarea postului de conducere al automotorului 1017, flacara era degajatd din tabloul
electric, in zona panoului de sigurante;

e incendiul a fost lichidat prin interventia pompierilor militari, in conditii dificile din cauza
vantului care sufla cu intensitate si o viteza de aproximativ 75 km/h.

Din declaratiile sefului de tren care a efectuat serviciu la deservirea cuplului de automotoare AM
1008/1009 se retin urmdatoarele:

e dupa trecerea trenului prin Zimandu Nou h., s-a deplasat in cabina automotorului din fata (1008,
aflat al 3-lea in compunerea trenului) si a observat o degajare de fum ce provenea de la
automotorul din fata (1017 - al doilea in compunere fata de sensul de mers), din zona panoului de
sigurante, moment la care in cabina postului de conducere a intrat si seful de tren de la cuplul de
automotoare 1019/1017, acesta iesind imediat, ulterior sesizand si degajari de flacari;

e s-a deplasat la capatul opus al cuplului, in cabina postului de conducere al automotorului 1009,
comunicandu-i mecanicului cele sesizate si totodata solicitand oprirea trenului;,

e dupa ce s-a realizat decuplarea si distantd intre cele doua cupluri de automotoare, a adus
stingdtoare de pe cuplul din deservirea sa, stingatoare care au fost utilizate de catre mecanici in
ncercarea de stingere a incendiului;

e deoarece actiunea celor 4 salariatii nu a avut rezultat, au fost anuntati pompierii militari prin
apelul sefului de tren de la cuplul din fata la telefonul 112, acestia sosind dupa 40 de minute de la
efectuarea apelului;

e nu au fost calatori in cuplul automotor 1008/1009 din spate;

e incendiul a fost lichidat prin actiunea echipei de pompieri militari, cu mijloacele acestora din
dotare.

Mentionam ca mecanicului care a efectuat serviciu pe automotoarele AM 1008/1099, nu i s-au luat
declaratii, deoarece la data efectuarii chestionarii, acesta era pensionat §i nu se afla la domiciliul sau.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei (SMS)

A. Sistemul de management al sigurantei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare CN CF
CFR” SA.
”»

La momentul producerii accidentului feroviar, CN CF ,,CFR” SA in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate comunitare, a Legii
nr.55/2006 privind siguranta feroviard si a Ordinului ministrului transporturilor OMT nr.101/2008
privind acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviard din
Romania, aflandu-se Tn posesia:

e Autorizatiei de Siguranta (reinnoitd) — Partea A cu numarul de identificare ASA19002 — prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviard Roména din cadrul AFER confirma acceptarea Sistemului de
Management al Sigurantei al administratorului/gestionarului de infrastructurd feroviara, acordata la
data de 12.12.2019 cu valabilitate pana la data de 12.12.2029;

e Autorizatiei de Siguranta (reinnoitd) - Partea B cu numarul de identificare ASB19004 — prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor
adoptate de administratorul/gestionarul de infrastructurd feroviard pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii,

19



intretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatdrii sistemului de control
al traficului si de semnalizare, acordatd la data de 12.12.2019 cu valabilitate pana la data de
12.12.2029.

B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport feroviar de caldtori
SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFC ,,CFR Calatori” SA, in calitate de operator
de transport feroviar de caldtori avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe caile ferate
comunitare, a Legii privind siguranta feroviard nr.55/2006 si a OMT nr.535/2007 (cu modificarile si
completarile ulterioare) privind acordarea certificatului de sigurantd in vederea efectuarii serviciilor de
transport feroviar pe cdile ferate din Romania, aflandu-se in posesia urmatoarelor documente privind
sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

e Certificatului de Siguranta (reinnoit) — Partea A cu numarul de identificare RO1120190030, valabil de
la data de 10.11.2019, valabil pand la data de 10.11.2021 — prin care Autoritatea de Siguranta
Feroviara Romana din cadrul AFER confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al
operatorului de transport feroviar, pentru Servicii de transport feroviar de tip A (transport feroviar de
calatori desfagurat in interes public si/sau 1n interes propriu), exclusiv servicii de mare viteza;

e Certificatului de Siguranta (reinnoit) - Partea B cu numarul de identificare RO1220190113, valabil de
la data de 10.11.2019 péana la data de 10.11.2021 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviard
Romana din cadrul AFER confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviara
pentru Indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru functionarea in siguranta pe reteaua relevanta,
pentru Servicii de transport feroviar de tip A (transport feroviar de calatori desfasurat in interes public
si/sau in interes propriu), exclusiv servicii de mare viteza, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si
cu legislatia nationala aplicabila.

In Anexa I a Certificatului de Siguranti Partea B se regiseste sectia de remorcare pe care s-a
produs accidentul, iar in Anexa II a aceluiasi Certificat, se regasesc ambele cupluri de automotoare care
au format trenul de calatori nr.3111, respectiv automotoarele 1019/1017 si 1008/1009.

in conformitate cu prevederile din OMT nr.635/2015, pani la intrarea in vigoare a
Regulamentului UE 779/2019, ASFR 1isi exercita atributiile privind certificarea entitatilor responsabile
cu intretinerea vehiculelor feroviare, altele decat vagoanele de marfa, respectiv pentru vehiculele
feroviare motoare si pentru vehiculele feroviare tractate utilizate in transportul feroviar de célatori, in
baza unei metodologii elaborate conform principiilor prevazute in Regulamentul UE 445/2011.

SNTFC ,,CFR Calatori” SA, in calitate de Entitate Responsabild cu intre'ginerea (ERI), are un
sistem propriu de intretinere prin care sunt realizate functiile operationale de dezvoltare a intretinerii,
gestionare a intretinerii parcului si partial functia de efectuare a intretinerii, detinand in acest sens un
Certificat de Entitate Responsabild cu Intretinerea nr.RO/ERIV/L,C/0020/0001, emis prin reinnoire la
data de 10.01.2020 de catre Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana — ASFR, cu valabilitate pana la
data de 19.01.2022, prin care se confirma acceptarea sistemului de intretinere, in conformitate cu
Directiva 2004/49/CE si OMT nr.635/2015.

Functiile de intretinere externalizate au fost atribuite Societatii de Reparatii Locomotive SC
,,CFR SCRL Brasov” SA.

In urma verificarilor efectuate, au fost constatate o serie de neconformititi legate de intretinerea
si asigurarea mentenantei automotorului implicat. Luand ca ,,document de referinta” Ordinul MTI
nr.315/2011 pentru aprobarea Normativului feroviar NF 67-006/2011, modificat prin Ordinul MTI
nr.1359/2012, comisia de investigare a verificat modul in care SMS al operatorului de transport feroviar
SNTFC ,,CFR Calatori” SA dispunea de proceduri privitoare la identificarea pericolelor si a riscurilor
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asociate si a modului in care dispunea de proceduri privind gestionarea retragerii din exploatare a
vehiculelor feroviare, altele decat vagoanele de marfa.

A fost analizatd Procedura operationald PO-0-8.1-15 — Planificarea reviziilor si reparatiilor la
locomotive, automotoare si rame electrice apartinand SNTFC ,,CFR Calatori” SA. La cap.4.3
,, Organizarea activitatii de planificare a reparatiilor planificate” sunt stabilite sarcini si responsabilitati
la nivelul structurilor organizationale, incepand de la sectiile de reparatii cu activitate in depouri
(intocmire Scadentar Reparatii Planificate..., ladata - -, cod PO-0-8.1-15-03-Anexa nr.3), trecand
pentru verificare/avizare prin Serviciul ERMR/ERT, apoi se centralizeazi la Serviciul Intretinere si
Reparatii Tractiune, acesta la rdndul sdu naintdnd scadentarul la Serviciul Modernizari Tractiune si
Serviciul Automotoare 1n vederea organizarii procedurilor de achizitii a serviciilor de reparatii a
vehiculelor feroviare de tractiune.

La pct.4.4 Riscurile acceptabile si inacceptabile / oportunitatile ce pot apare in derularea
activitatii descrise in PO-0-8.1-15 si in lista din Anexa nr.4, pentru activitatea ,, Neefectuarea reviziei |
reparatiei planificate la termen conform reglementarilor in vigoare”, este descris ca risc fenomenul de
maparitie degajare de fum/incendiu”, insa ca instrument de monitorizare este mentionata monitorizarea
respectarii programarilor de revizii planificate si justificarea depdsirii termenelor de revizie. Nu este
insd nici o precizare referitoare la retragerea din circulatie in situatia in care este depdsit termenul de
scadenta ca urmare a realizarii normei de timp/km. parcursi.

2

La cap.5 din procedura sunt precizate ,, Responsabilitati” ncepand de la managementul de varf
al SNTFC ,,CFR Calatori” pana la conducerii subunitatilor de tractiune. La pct. 5.5 si 5.6, pentru
Serviciile Modernizare Tractiune si Automotoare, sunt precizate (si) urmatoarele responsabilitati:

) raspunde de elaborarea programului de reparatii si modernizari locomotive cu incadrarea in
prevederile bugetului de venituri si cheltuieli;

Q) programeaza introducerea §i urmdreste executia reparatiilor planificate in societdtile
reparatoare;

h) urmareste scadentarul si face propuneri de indrumare a VF de tractiune pentru reparatii
planificate.

In urma analizei prevederilor acestei proceduri comisia de investigare a constatat ci, sunt stabilite
sarcini si responsabilitati limitative la elaborarea programului de reparatii si modernizari locomotive cu
incadrarea in prevederile bugetului de venituri si cheltuieli, programarea la introducerea si urmarirea
executiei reparatiilor planificate, si urmarirea scadentarului de indrumare a vehiculelor feroviare de
tractiune pentru reparatii planificate in societatile reparatoare dar nu sunt stabilite sarcini si
responsabilitati referitoare la retragerea din circulatie in situatia in care este depdsit termenul de scadenta
ca urmare a realizarii normei de timp/km. parcursi.

S-a analizat procedura operationala referitoare la ,,Managementul riscurilor asociate sigurantei
feroviare” si s-a constatat ca, la nivelul subunitatii detinatoare a automotorului nr.1017 cu termenul de
scadentd la reparatii depasit, in cadrul fisei de identificare pericole/evaluare riscuri generate, nu a fost
identificat pericolul ,,mentinerea in serviciu a automotoarelor la care au fost depasite normele de timp
sau kilometri pentru reparatii planificate”, nu a fost evaluat riscul asociat acestui pericol si nici nu a fost
intocmita o fisa de masuri.

Dupa cum reiese din cele prezentate in cap.C.2.3. Descrierea echipamentelor feroviare implicate
la locul producerii accidentului, subcapitolul C.2.3.3. Automotor, la data producerii accidentului, erau
incdlcate prevederile Normativului NF 67-006:2011, deoarece automotorul a fost mentinut in circulatie,
chiar daci norma de timp a fost depasita cu 4 ani si 3 luni, fiind scadent la reparatie de tip RG. In acest
caz, automotorul diesel seria 1000 nr.1017 trebuia sa fie retras din circulatie la data de 22.12.2015.
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C. Sistemul de intretinere la SC ,,CFR — SCRL Brasov” SA

SC ,,CFR — SCRL Brasov” SA in calitate de entitate care asigura intretinerea parcului de
automotoare al SRTFC Timisoara, detine ,,Certificat pentru functii de Intretinere” avind numarul de
referintd intern RO/FIV/L0019/0017, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si prevederile OMT
nr.635/2015, eliberat de Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana — ASFR, cu valabilitate de la data
de 07.06.2019 pana la data de 06.06.2020 si care confirma acceptarea sistemului de intretinere. Astfel ca
mentenanta (reviziile de tip RT, R1, R2, 2R2, reparatiile accidentale si pregétirile de iarnd) la
automotorul 1017 implicat n accident, cat si a celorlalte automotoare din parcul SRTFC Timisoara, a
fost asigurata de catre personal al SC ,,CFR — SCRL Brasov” S.A. prin Sectia de Reparatii locomotive
Arad care functioneaza in Depoul Arad.

Din documentele puse la dispozitie a reiesit faptul ca, la automotorul implicat in accident,
reviziile planificate au fost efectuate in conformitate cu prevederile regulamentare n vigoare.

C.5.3. Norme si reglementari. Surse si referinte pentru investigare
La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

Norme si reglementari

e Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviard nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001,

e Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;

e Regulamentul de semnalizare nr.004/2006, aprobat prin Ordinul MTCT nr.1842/2006;

e Instructiuni pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201 aprobate prin
Ordinul MTCT nr.2229/2006;

e Regulamentul de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei
feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romaénia, aprobat prin HG
nr.117/2010;

e Ordinul MTI nr.1359/2012 pentru modificarea si completarea Normativului feroviar "Vehicule de
cale feratd. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de timp sau normele de kilometri
parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate", aprobat prin Ordinul ministrului
transporturilor si infrastructurii nr.315/2011;

e Ordinul MT nr.535/2007 privind aprobarea normelor pentru acordarea licentei de transport feroviar si
a certificatelor de siguranta in vederea efectuarii serviciilor de transport feroviar pe caile ferate din
Romania;

e Ordinul MT nr.635/2015 privind un sistem de certificare a entitatilor responsabile cu intretinerea
vehiculelor feroviare altele decat vagoanele de marfa;

e Legea nr.55/2006 (cu modificarile si completarile ulterioare) privind siguranta feroviara,

e Normativul feroviar NF 67-006/2011 ,, Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii
planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si
reparatiilor planificate”, aprobat prin OMTI nr.315/2011, modificat si completat prin OMTI
nr.1359/2012 si 1255/2014;

e Ordinul MT nr.1359/2012, pentru modificarea si completarea Normativului Feroviar NF 67-006/2011
., Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate”, aprobat prin OMTI nr.315-2012;

e Ordinul MT nr.1484/2008 referitor la evaluarea vehiculelor feroviare in vederea mentinerii in
functiune dupa depasirea duratei normale de functionare (acordarea unei noi durate normale de
functionare);

e Regulamentul (UE) nr.1158/2010 privind o metoda de sigurantd comund pentru evaluarea
conformitatii cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de siguranta feroviara,
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e Livret cu mersul trenurilor REGIO pe Sucursala Regionald de Cai Ferate Timisoara, valabil de la data
de 10 decembrie 2019;

e Regulamentul (UE) nr. 445/2011 al Comisiei din 10 mai 2011 privind un sistem de certificare a
entitatilor responsabile cu intretinerea vagoanelor de marf;

e Regulamentul de punere in aplicare (UE) 2019/779 al Comisiei din 16 mai 2019 de stabilire a unor
dispozitii detaliate privind un sistem de certificare a entitatilor responsabile cu intretinerea vehiculelor
in temeiul Directivei (UE) 2016/798 a Parlamentului European si a Consiliului si de abrogare a
Regulamentului (UE) nr. 445/2011 al Comisiei.

Surse si referinte

e declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

o fotografii efectuate la automotor la locul producerii accidentului si in unitdtile specializate;

e procese verbale de constatare tehnica pentru automotor la fata locului si ulterior in Depoul Arad;

e documente (fise de bord, evidente privind certificarea reviziilor si reparatiilor planificate, rapoarte si
avize tehnice, etc) referitoare la asigurarea starii tehnice a automotorului, pentru mentinerea acestuia
n serviciu;

e ordine de serviciu si reglementari proprii.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, a infrastructurii feroviare si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie

Starea tehnica a liniei nu a influentat producerea accidentului feroviar.
C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatiile feroviare

Instalatiile feroviare au fost in stare normala de functionare, fara a influenta sau a fi afectate de
accidentul feroviar.

C.5.4.3. Date constatate cu privire la functionarea automotorului si a instalatiilor tehnice ale acestuia

Date referitoare la starea automotorului inainte si dupa producerea accidentului

Automotorul diesel seria 1000 cu nr.1017, a fost fabricat si pus in functiune in anul 1943, cu o
durata normala de functionare de 35 de ani. La data producerii accidentului, la automotor nu erau
semnalate prin Inscrisuri in fisele de bord si comenzile de revizii planificate, probleme tehnice la motorul
diesel sau echipamentul electric care, prin functionare, sa puna in pericol siguranta feroviara. Toate
reviziile periodice au fost efectuate la termenele planificate.

Mentionam ca, automotorul 1017, a efectuat reparatie de tip RG la data de 22.12.2011si era
scadent la reparatia de acelasi tip la data de 22.12.2014, cand ar fi trebuit sa fie retras din circulatie.
Anterior depasirii scadentei, entitatea responsabila de asigurarea mentenantei automotorului, prin
externalizare de catre SNTFC ,,CFR Calatori” catre SC ,,CFR — SCRL Brasov” SA, prin Sectia de
Reparatii locomotive Arad, a solicitat Autoritatii Feroviare Romane — AFER, Serviciul Inmatriculare si
Gestionare Registre, mentinerea in functiune a automotorului 1017, in baza unui ,,Raport Tehnic de
evaluare a vehiculelor feroviare in vederea mentinerii in functiune dupa depasirea duratei normale de
functionare sau a acordarii unei noi durate normale de functionare”.

Prin Avizul Tehnic seria AT nr.1220/2014, emis de AFER, s-a obtinut prelungirea duratei de
utilizare a vehiculului in activitatea de transport feroviar, pana la data de 22.12.2015.

La data 23.03.2020 cand s-a produs accidentul, automotorul diesel seria 1000 nr.1017 avea
scadenta depasita pentru retragerea din activitatea de transport feroviar, in vederea introducerii la
reparatie de tip RG, cu 4 (patru) ani si 3 (trei) luni.
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C.5.4.4. Date constatate cu privire la circulatia trenului

Conform procesului verbal de verificarea si citirea datelor inregistrate de vitezometru, trenul a
plecat intarziat din statia CFR Arad cu +1 minut fatd de ora prevazuta in Livretul cu mersul trenurilor
Regio pe Sucursala Regionala de Cai Ferate Timisoara, valabil din 15.12.2019. A fost efectuata proba de
eficacitate a franei, a avut opriri, conform mersului din livret, in Statia CFR Utvinisu Nou si Zimandu
Nou h.

Comisia de investigare apreciaza ca pe aceste distante trenul a circulat in condifii normale de
sigurantd, personalul de conducere si deservire a trenului si personalul feroviar care a efectuat defilarea
la sosire/plecare a trenului in cele doud puncte de sectionare, nu a sesizat nereguli in corpul trenului.
Degajarea de fum a aparut dupa plecarea din halta CFR Zimandu Nou si parcurgerea a 5 km din cei 11
km pana la statia CFR Santana. Degajarea de fum din postul de conducere al automotorului nr.1017, a
fost observata de seful de tren, insd pe durata de timp cat acesta s-a deplasat prin interiorul celor doua
vehicule spre mecanicul din postul de conducere (si comanda) a trenului si inapoi, s-a agravat prin
aparitia de flacari. Flacarile au aparut initial din panoul electric de sigurante si relee de comanda in
cabina postului de conducere, extinzandu-se apoi in intregul vehicul.

C.5.5. Interfata om-masind-organizatie

Personalul operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA format din 2
mecanici §i 2 sefi de tren, care a condus si deservit trenul de célatori nr.3111 implicat in accident, a
lucrat in regim de turnus. A avut prezentarea la serviciu Tn Depoul Arad, la data de 23.03.2020, ora
02:25, a luat in primire cele doud cupluri de automotoare si au iesit la postul de control din depou la ora
03:05, apoi in statia CFR Arad au efectuat manevre de cuplare, compunere a trenului si efectuare a
probei de frana. Trenul de calatori nr.3111 a plecat din statia CFR Arad la ora 03:31, cu +1 minut in
raport cu ora de plecare prevazuta in livret.

Personalul de conducere si deservire a cuplului de automotoare 1019/1017 urma sa efectueze
serviciu la trenurile de calatori nr. 3111/3114 pe distanta Arad — Oradea — Arad, urmand sa remizeze si
sa incheie serviciul la ora 11:25.

Personalul de conducere si deservire a cuplului de automotoare 1008/1009 urma sa efectueze
serviciu la trenul de calatori nr. 3111 ca multipld tractiune pe distanta Arad — Nadab, unde dupa
detasarea cuplului, formau trenul de caldtori nr.3728 pe distanta Nadab — Arad, apoi inca 2 perechi de
trenuri pe relatia Arad — Curtici — Arad, urmand sa remizeze si sa incheie serviciul la ora 09:30.

In ambele situatii, la momentul producerii accidentului, personalului de conducere al
automotoarelor nu avea depdsitd durata serviciului continuu maxim admis pe locomotiva.

La data producerii accidentului feroviar, personalul operatorului de transport feroviar de calatori,
detinea permise de mecanic si certificat complementar pentru prestatia si sectia de circulatie unde s-a
produs accidentul, cat si avizele medicale si psihologice necesare exercitdrii functiei, in termen de
valabilitate si fara observatii.

C.6. Analiza si Concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a automotorului

La verificérile efectuate dupa producerea accidentului s-a constatat faptul ca la ultima reparatie
de tip RG efectuata, automotorul a fost modernizat pe partea de Sistem de Comanda si Diagnoza, prin
contractarea lucrarii de intreprinderea feroviard reparatoare SC RELOC Craiova SA avand calitatea de
beneficiar, catre SC TEHMIN - BRASOV SRL, in calitate de furnizor de servicii. La iesirea din
reparatia tip RG finalizata la data de 22.11.2011, catre SNTFC ,,CFR Calatori” SA in calitate de
proprietar, a fost predata si documentatia tehnica pentru partea modernizata, anume Cartea Tehnica a
sistemului de comanda si diagnoza. Prin modernizarea pe partea electrica, pe display-ul din postul de
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conducere al automotorului se afiseaza avarii de la unitatea cuplatd cu acesta pentru temperatura apa,
presiune de ulei si temperatura ulei la motorul diesel. Display-ul din postul de conducere nu avea un
afisaj/ indicator pentru situatiile in care, la unitatea (vehiculul) care este in cuplu cu automotorul din a
carui post de conducere se executd comenzile, apar avarii la instalatia electrica.

C.6.2. Analiza si concluzii privind modul de producere a accidentului

Urmare a constatarilor efectuate privind zonele cel mai puternic afectate termic — cabina postului
de conducere inactiv - si a modului de propagare a incendiului, tindnd cont de constatarile comisiei de
investigare, referitoare la starea automotorului, precum si de informatiile obtinute in timpul investigatiei,
se poate concluziona ca 1n timpul circulatiei intre halta CFR Zimandu Nou si statia CFR Santana, s-a
produs un scurt circuit n tabloul electric de sigurante si relee din postul de conducere inactiv al
automotorului nr.1017.

Scurt circuitul a fost posibil ca urmare a supraincalzirii cablajului din circuitul releelor si
sigurantelor din tablou.

Foto nr.7—Carcasa tabloului de sigurante electrice si relee.

Pentru a localiza incendiul, personalul feroviar a incercat dislocarea carcasei in care se afla
tabloul de sigurante electrice si relee, acest lucru fiind finalizat prin actiunea echipajului de pompieri.

Producerea scurt circuitului in tabloul electric de sigurante si relee, a condus la aparitia degajarii
de fum si apoi la producerea flacarilor care au dus la cresterea temperaturii in cabina postului de
conducere si extinderea focului in zona indicatorului ,,sticla de nivel”.
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Foto nr.8—Carcasa in care se afla tabloul de sigurante electrice si relee — scoasa din cabina automotorului
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Foto nr.9—Pozitionarea tabloului electric si a indicatorului ,,sticla de nivel” combustibil

Avand in vedere cd indicatorul ,.sticla de nivel” faptic este un tub transparent din plastic dur,
comisia de investigare apreciazd cd acesta s-a topit la actiunea flacarilor si o parte din combustibil
(motorind) s-a deversat pe podea, favorizand extinderea rapida dar si amploarea incendiului.

27



C.7. Cauzele producerii accidentului
C.7.1. Cauza directd, factori care au contribuit

Avand 1n vedere ca prin actiunea de investigare, s-a constatat cd zona cea mai afectatd de
incendiu a fost tabloul de sigurante si relee electrice din postul de conducere inactiv, corelat cu
afirmatiile personalului feroviar de serviciu la trenul in cauza, comisia de investigare apreciaza drept
cauzd (probabila) directa a producerii incendiului, aparitia unui scurt circuit intre conductorii electrici
din tabloul electric.

Factorul care a contribuit la producerea accidentului a fost mentinerea in circulatie a automotorului
nr.1017, avand o stare tehnicd care nu mai asigura conditiile de sigurantd, dupd depasirea normelor de
timp impuse pentru efectuarea reparatiei planificate.

C.7.2. Cauze subiacente

Nerespectarea ciclului de reparatii obligatorii la automotor, conform prevederilor din Normativul
feroviar N.F.67-006:2011 ,,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii planificate. Normele de
timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si reparatiilor planificate”, aprobat
prin ordinul ministrului transporturilor si infrastructurii nr.315/2011, modificat si completat prin Ordinul
nr.1359/2012 al Ministerului Transporturilor si Infrastructurii, astfel:

- subpunctul 3.1, din capitolul 3, in sensul ca in cazul automotorului diesel seria 1000 nr.1017, nu
au fost respectate normele maximale de timp si km. parcursi, prevazute pentru efectuarea
reparatiilor planificate, norma de timp fiind depasita cu 4 (patru) ani si 3 (trei) luni;

- tabelul 3.1 litera A, pozitia nr.7, in sensul ca nu a fost respectat ciclul de reparatii planificate
pentru automotorul diesel seria 1000 nr.1017.

C.7.3. Cauze primare

Procedura operationalda PO-0-8.1-15 — Planificarea reviziilor si reparatiilor la locomotive,
automotoare si rame electrice apartinand SNTFC ,,CFR Calatori” SA parte a SMS aplicat de SNTFC,
in calitate de OTF nu contine atributii si responsabilitdti privind retragerea din serviciu a automotoarelor
la atingerea normelor de timp/ kilometri pentru efectuarea reparatiilor planificate, in conformitate cu
reglementarile Tn vigoare.

D. RECOMANDARI DE SIGURANTA

In conformitate cu prevederile art.26, alin.(2) din OUG nr.73/2019 si ale Directivei (CE)
nr.798/2016 privind siguranta feroviard, recomandarile de sigurantd sunt adresate Autoritatii de
Sigurantd Feroviard Romana - ASFR, care va solicita si urmari implementarea acestora de cdtre partea
identificata in recomandare.

Automotorul diesel seria 1000 nr.1017 a efectuat ultima reparatie — tip RG, la data 22.11.2011 in
SC RELOC Craiova SA, totodata fiind si modernizat pe partea de Sistem de Comanda si Diagnoza, prin
contractarea lucrarii de societatea reparatoare catre SC TEHMIN - BRASOV SRL.

Scadenta la reparatie de acelasi tip era la data de 22.12.2015, urmare prelungirii duratei de
mentinere in functiune in activitatea de transport feroviar, obtinuta prin Avizul Tehnic seria AT
nr.1220/2014 emis de Autoritatea Feroviard Romana — AFER. Astfel ca, la data producerii accidentului,
automotorul in cauza, avea scadenta depasita pentru retragerea din activitatea de transport feroviar, in
vederea introducerii in reparatie tip RG, cu 4 (patru) ani si 3 (trei) luni. Comisia de investigare apreciaza
ca responsabilitatea mentinerii in serviciu, peste limitele prevdzute de normativele (de timp/km.) in
vigoare si prelungirile date de catre autoritatile competente, este a proprietarului vehiculului.
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Avand in vedere cele mentionate mai sus, in conformitate cu prevederile art.26, alin.(2) din OUG
nr.73/2019 privind siguranta feroviard, comisia de investigare recomanda Autoritatii de Siguranta
Feroviara Romana:

1. Sa solicite operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA revizuirea
procedurii operationale referitoare la ,, Planificarea reviziilor si reparatiilor pentru locomotive,
automotoare si rame electrice apartinand SNTFC “CFR Calatori” SA” in sensul completarii acesteia cu
atributii si responsabilitati referitoare la retragerea din serviciu a automotoarelor la atingerea normelor de
timp/kilometri pentru efectuarea reparatiilor planificate, in conformitate cu reglementarile in vigoare;

2. Sa solicite operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA refacerea
actiunii de identificare si evaluare a riscurilor asociate operatiunilor feroviare, pentru riscul de mentinere
in serviciu a materialului rulant motor (locomotive, automotoare, rame electrice) cu norma depasita de
timp/kilometri pentru efectuarea reparatiilor planificate, tinand cont ca in cadrul acestui accident aceste
riscuri s-au manifestat cu un grad de gravitate ridicat.

*

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviard Roméana -
ASFR, gestionarului de infrastructura feroviara interoperabila SN CF ,,CFR” S.A. si operatorului de
transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA, ca proprietar si utilizator al materialului rulant
avariat.
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