AVIZ

In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor §i a incidentelor, de
dezvoltare §i imbundatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe reteaua de transport cu metroul din
Romdnia 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 circulatie Arad — Oradea (linie dubla,
neelectrificatd), intre statiille 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 Feroviara Romand nu a avut ca scop stabilirea vinovatiei sau a
raspunderii 1n acest caz.

Bucuresti, 22.03.2021
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Prezentul Aviz face parte integranta 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 dubla, neelectrificati), gestionati de CN CF ,,CFR” SA, la
km. 17+600, intre statiile CFR Utvinisu Nou si Santana, pe firul I de circulatie, in circulatia trenului
de calatori nr.3111, apartinind operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calditori” SA, prin
declansarea unui incendiu la automotorul nr.1017.
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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si recomandari privind
siguranta feroviara, rezultate Tn urma activitatii de investigare desfasuratd de comisia numita 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 imbundtdtire 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 independenta fata de orice structura juridica,
autoritate de reglementare sau de siguranta feroviara, administrator de infrastructura de transport feroviar,
precum si fata de orice parte ale carei interese ar intra in conflict cu sarcinile Incredintate.

Investigatia a fost realizatd independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in 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 siguranta necesare pentru Imbunatatirea sigurantei feroviare.

In consecinta, utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE 1n alte scopuri decét 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.1l. Introducere

Agentia de Investigare Feroviara Romana — AGIFER denumitd in continuare AGIFER, desfasoara
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 imbundtatire a sigurantei
feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din Romania, 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 realizata independent de orice ancheta judiciarad 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 feroviara 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 1n 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. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT
Summary

On the 23rd March 2020, the passenger train n0.3111 consisting in two multiple unit diesel, series
1000, matriculation numbers 78-1019-5/78-1017-9 and 78-1008-8/78-1009-6 (hereinafter referred to as
1019/1017 and 1008/1009), had to run between the railway stations Arad (formation yard) and Oradea
(terminal station). After leaving the railway station Arad, at 04:00 o’clock, in the running of the train, a
fire burst into the multiple unit 1017 (the second one of the train), in the driving cab (inactive). The accident
happened at km.17+600, running line, track I, between the railway stations Utvinisu Nou and Santana.

The accident site (presented in the figure no.1) is situated in the railway county SRCF Timisoara,
track section Arad — Oradea, non-electrified double-track line, interoperable track section, managed by
CN CF ,,CFR” SA.
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These two multiple units, forming the passenger train n0.3111, are got by the railway undertaking

Societatea Nationala de Transport Feroviar de Calatori ,,CFR Calatori” SA. The train crew is got by the
same undertaking, that is Sucursalei Regionala de Transport Feroviar de Calatori Timisoara, hereinafter
referred to as SRTFC Timisoara.

Accident consequences
Rolling stock

Following the accident, there were damages at the multiple unit 1017 involved, as follows:

Inside the multiple unit:

the passenger compartment and the driving cab destroyed following the fire (flooring, chairs, melamine
walls and thermic insulation burnt completely up to the metallic structure);

the devices from the driving desk completely destroyed following the fire;

the front windows melted following the temperatures generated by the fire;

the lateral windows broken;

the electric command cables burnt completely;

the electric lighting installation from the passenger compartment burnt completely;

all the aluminium parts were melted following the fire;

the block of command gears, being on the left side of the driving cab (right side in the running direction)
with gears and cables completely burnt. The block of gears was taken from the normal functioning
position and moved following the extinguish operations;

the diesel tank and the water one thermally affected 100%, with the fuel level indicator missing, burnt
following the fire.

Outside the multiple unit:

the paint was burnt downside the lateral walls up to the roof, including it;
5



= traces of thermal affecting in the driving cab, right side in the running direction, at the block of
command gears;

= on the body of the multiple unit the sheet-metal was distorted:;

= the underframe of the multiple unit was distorted characteristic to bending, with the maxim deflection
of the bending in the middle, following the high temperatures.

In the engine room and at the bogies:

= the command cables of the engine diesel and of the gear box completely burnt;
= the electromotor, alternator and the turbocharger thermic affected 100%;

= the engine diesel thermic affected;

= intercooler radiator thermic affected with the aluminium parts affected.

The multiple unit 1019 was not affected, being first in the composition of the train, as engine rolling
stock, in the couple with the multiple unit 1017, and neither the other two multiple units (1008/1009)
situated in the rear couple, multiple traction.

Track superstructure
None.

Railway installations
None.

environment

No consequence for the environment.
injuries

No victim.
Interruptions of the railway traffic

The train involved in the accident had a delay of 71 minutes between Santana - Oradea, its
composition being changed, that is only the couple of the multiple units 1008/1009 rested. The running of
other 4 passenger trains was affected, the total delay of these being 248 minutes. The running line I, on
which the passenger train no.3111 ran, was closed up to 12:00 o’clock. The couple of multiple units
1019/1017 involved, was withdrawn in the railway station Santana, then, in the second part of the day it
was shunted in the Depot Arad. The running line Il between the railway stations Utvinisu Nou and Santana
was closed between the hours 04:00 — 06:30 from the accident occurrence and up to the localisation and
extinguish of the fire by the military firemen.

Accident causes
Direct cause

Considering that, through the investigation, there was found out that area the most affected by the
fire was the fuse wire panel of the inactive driving cab, correlated with the statements of the railway staff
on duty in the respective train, the investigation commission considers like direct cause (probable) of the
fire, appearance of a short circuit between the electric conductors of the electric panel.

The contributing factors of the accident was the keeping in traffic of the multiple unit no.1017, having a
technical condition that did not ensure the safety conditions, after exceeding the norms of time imposed
for the planned repair.

Underlying causes

Inobservance of the compulsory repairs at the multiple unit, according to the Railway Norm
N.F.67-006:2011 ,,Railway vehicles. Types of inspections and planned repairs. Norms of time or norms
of km run for the performance of the inspections and planned repairs”, approved by order of minister of
transports and infrastructure n0.315/2011, amended by order of minister of transports and infrastructure
n0.1359/2012, as follows:



- subpoint 3.1, of chapter 3, that is, if the multiple unit diesel, series 1000 no.1017, there were not
observed the maximum norms of time and km run, stipulated for the performance of planned repairs,
norm of time being exceeded with 4 (four) years and 3 (three) months;

- table 3.1 letter A, position no.7, that is the cycle of planned repairs for the multiple unit diesel series
1000 n0.1017 was not met with.

Root cause

The operational procedure PO-0-8.1-15 — Planning of inspections and repairs at the locomotives,
multiple units and electric train sets got by SNTFC ,, CFR Calatori” SA, part of SMS applied by SNTFC,
like railway undertaking, does not contain duties and responsibilities for the withdrawal from traffic of the
multiple units, when they reach the norms of time/km for the performance of planned repairs, in
accordance with the regulations in force.

Severity level

According to the accident classification, stipulated in the Investigation Regulation, considering the
activity where it happened, the event is classified like railway accident at art.7, paragraph (1) letter e —
,, fires in the railway vehicles from the composition of the trains in running .

Safety recommendations

In accordance with the provisions of art.26, paragraph (2) of the Emergency Government Decision
n0.73/2019 and of the Directive (EC) n0.798/2016 for the railway safety, the safety recommendations are
addressed to Romanian Railway Safety Authority - ASFR, that shall ask and track their implementation
by the part identified in the recommendation.

The multiple unit diesel, series 1000, no.1017, was submitted to the last repair — type RG, on the
22nd November 2011, at SC RELOC Craiova SA, its system for command and diagnosis being also
modernized, the work being assigned, upon the contract, to the repairing society SC TEHMIN - BRASOV
SRL.

The deadline for the same type repair was the 22nd December 2015, following the extension of the
time for keeping in function, in the railway transport, got by the Technical Approval series AT
n0.1220/2014, issued by Romanian Railway Authority — AFER. So, when the accident happened, the
multiple unit had exceeded the deadline for withdrawal from the railway transport activity, for being
submitted to repair type RG, with 4 (four) years and 3 (three) months. The investigation commission
appreciates that the responsibility for keeping in operation, over the limits stipulated by the norms in force
(of time/km) and the extensions given by the authorities competent, is in charge of the vehicle owner.

Considering these above mentioned, in accordance with the provisions of art.26, paragraph (2)
from the Emergency Government Decision no0.73/2019 for the railway safety, the investigation
commission recommends Romanian Railway Safety Authority:

1. shall ask the railway passenger undertaking SNTFC ,,CFR Calatori” SA the revision of the procedure
regarding ,, Planning of the inspections and repairs at the locomotives, multiple units and electric train
sets got by SNTFC ,,CFR Calatori” SA, that is the add-in duties and responsibilities regarding the
withdrawal from traffic of the multiple units, when they reach the norms of time/km for the performance
of planned repairs, in accordance with the regulations in force.

2. shall ask the railway passenger undertaking SNTFC ,,CFR Calatori” SA to make again the identification
and assessment of the risks associated to the railway operations, for the risk of keeping in service of the
engine rolling stock (locomotives, multiple units, electric train sets) with the norm of time/km for the
performance of planned repairs exceeded, considering that, regarding this accident, these risks were
very serious.

C. RAPORTUL DE INVESTIGARE




C.1. Descrierea accidentului

Trenul de caldtori nr.3111, care urma sa circule pe distanta Arad - Oradea, a fost format in statia
CFR Arad, din doua 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 migcari de manevra,
insumand 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 doua cupluri de automotoare, s-a efectuat proba de frana completa.
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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 intre
orele 03:44 — 03:45 iar a doua oprire a fost in Zimandu Nou h. intre 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 declansase un incendiu, cu flacara deschisa, in zona panoului electric de sigurante
si relee de comanda. Pe parcursul efectuat inapoi catre postul de conducere din fata (cabina mecanicului
din automotorul 1019), seful de tren a sunat de pe telefonul personal la numarul unic de urgenta 112,
anuntand producerea evenimentului feroviar si solicitdnd interventia unui echipaj specializat de pompieri.
In acelasi timp, la trecerea prin compartimentul calitorilor 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.
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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 doud 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 doua 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 caii
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 n totalitate, par{i componente ale acestuia fiind gasite in afara vehiculului, langa automotor,

in 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
circulatiec Arad — Oradea, linie dublid pana la statia CFR Santana, apoi linie simpla pana la Arad,
neelectrificatd pe intreaga sectie.

Infrastructura si suprastructura caii 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 calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA — SRTFC Timisoara
si se aflau 1n 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 Brasov” 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 Cailatori” 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, neelectrificatd, traseul in plan al ciii 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 apartinand SC ,,CFR - SCRL Brasov” SA — Sectia de reparatii locomotive
Arad. De la aceasta revizie planificata, pana la momentul producerii incendiului, automotorul a efectuat
un parcurs de 7680 km.

Ultima reparatie planificata 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
inlaturarea pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulamentul de Investigare, in urma carora la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai ISU Arad, Sectia
Regionala de Politie Transporturi Arad, SNTFC ,,CFR Calatori” 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 Feroviard Romana - AGIFER.
Actiunea de interventie a pompierilor, pentru stingerea incendiului, a nceput la ora 4:35 si a fost incheiata
la ora 06:30.

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

In 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 specializata in astfel de operatiuni. Mentionam ca, la
actiunea de reevaluare a intregului parc de automotoare, realizata in anul 2014, automotorul a fost evaluat
la valoarea de 150.659,41 lei.
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Valoarea pagubelor evidentiatd mai sus este calculata 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 célatorii de la cuplul implicat in accident
(incendiu). Trenul in cauza nr.3111 a intarziat +71 minute. Au mai fost Inregistrate intarzieri 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 apartindnd operatorului de transport feroviar de cdalatori SNTFC ,,CFR
Calatori” 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, efectuand verificari vizuale la
partea de rulare, aparatele electrice si de comanda si a starii interioarelor destinate publicului
calator, fara a constata nereguli (piese, instalatii si echipamente lipsa sau defecte) care sa interzica
iesirea automotoarelor din depou;

e a efectuat miscari de manevra in vederea atasarii AM 1008/1009 (care urmau sd circule in
compunerea trenului de calatorinr.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 céldtori nr.3111 pe sectia de circulatie cu linie dubla,
neelectrificatd, intre statiile CFR Arad si Oradea;

e dupa imbarcarea 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 1n 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;

e imediat a luat masuri de franare rapida, a asigurat mentinerea pe loc a garniturii atat cu frana de
mana cat si cu frana automata, a coborat din postul de conducere, a decuplat intre ele cele doua
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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 doud cupluri, cei doi sefi de tren si mecanicul de la cuplul din spate au actionat
cu toate stingatoarele din dotare (8 + 8) in incercarea de a stinge incendiul, acestora alaturandu-se
ulterior §i 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, inainte de expedierea
trenului, fara a observa nereguli la echipamentul electric, postul de conducere fiind inactiv, toate
comenzile fiind in postul din fata, robinetul ST60 in pozitie neutrd, iar una din ferestre era deschisa;
a incercat sa se urce 1n 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 plecérile 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 urmatoarele:

dupa trecerea trenului prin Zimandu Nou h., aflandu-se Tn automotorul din fata (1019), a simtit
miros de fum ce provenea de la automotorul din spate (1017), s-a deplasat in fata catre mecanic
aflat in 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 1n fatd la mecanic §i a comunicat acestuia cd s-a
produs un incendiu, solicitand oprirea de indata a trenului, totodata a avertizat cdldtorii in vederea
evacudrii acestora din tren, dupa oprirea acestuia;

in timpul cat mecanicul a efectuat decuplarea si distantarea celor doua cupluri, a utilizat
stingdtoarele 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;

sosirea la fata locului a pompierilor de la ISU a fost ingreunatd 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;

sustine ca in dotarea cuplului de automotoare 1019/1017 au fost 8 stingdtoare, din care, pana la
sosirea si interventia pompierilor militari au fost utilizate 6;
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e la verificarea postului de conducere al automotorului 1017, flacara era degajata din tabloul electric,
in zona panoului de sigurante;

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

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

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 fatd (1017 - al doilea in compunere fatd de sensul de mers), din zona panoului de sigurante,
moment la care Tn 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 solicitdnd oprirea trenului;

e dupa ce s-arealizat decuplarea si distanta intre cele doua cupluri de automotoare, a adus stingatoare
de pe cuplul din deservirea sa, stingdtoare care au fost utilizate de catre mecanici in incercarea 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 si 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 feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor OMT nr.101/2008 privind
acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din Romania,
aflandu-se 1n posesia:

e Autorizatiei de Sigurantd (reinnoitd) — Partea A cu numarul de identificare ASA19002 — prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romand din cadrul AFER confirmd 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 Siguranta Feroviard Romand din cadrul AFER, a confirmat acceptarea dispozitiilor
adoptate de administratorul/gestionarul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii,
intretinerii si exploatarii, inclusiv unde este cazul, al intretinerii si exploatarii sistemului de control al
traficului si de semnalizare, acordata 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.
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La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFC ,,CFR Calatori” SA, in calitate de operator
de transport feroviar de calatori 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 caile
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 datade 10.11.2019, valabil pana la data de 10.11.2021 — prin care Autoritatea de Sigurantd 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
desfasurat in interes public si/sau in 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 pana la data de 10.11.2021 — prin care Autoritatea de Siguranta Feroviara Romana
din cadrul AFER confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de intreprinderea feroviard pentru
indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevanta, pentru
Servicii de transport feroviar de tip A (transport feroviar de célatori desfasurat in interes public si/sau
in interes propriu), exclusiv servicii de mare vitezd, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu
legislatia nationald aplicabila.

In AnexaI a Certificatului de Siguranta Partea B se regiseste sectia de remorcare pe care s-a produs
accidentul, iar in Anexa II a aceluiasi Certificat, se regdsesc 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 isi 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 calatori, 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, detindnd in acest sens un
Certificat de Entitate Responsabila 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 Bragov” SA.

In urma verificarilor efectuate, au fost constatate o serie de neconformititi legate de intretinerea si
asigurarea mentenantei automotorului implicat. Luand ca ,,document de referintd” 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
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
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Scadentar Reparatii Planificate..., la data - - , 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 randul sau inaintdnd scadentarul la Serviciul Modernizari Tractiune si Serviciul
Automotoare in vederea organizarii procedurilor de achizitii a serviciilor de reparatii a vehiculelor
feroviare de tractiune.

La pct.4.4 Riscurile acceptabile si inacceptabile / oportunitdtile 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
waparitie degajare de fum/incendiu”, insa ca instrument de monitorizare este mentionatd monitorizarea
respectarii programarilor de revizii planificate si justificarea depasirii termenelor de revizie. Nu este insa
nici o precizare referitoare la retragerea din circulatie in situatia in care este depasit termenul de scadenta
ca urmare a realizarii normei de timp/km. parcursi.

La cap.5 din procedura sunt precizate ,, Responsabilitati” incepand 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:

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

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

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

In urma analizei prevederilor acestei proceduri comisia de investigare a constatat c, sunt stabilite
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 1n situatia in care este depdsit termenul de scadenta ca urmare a
realizarii normei de timp/km. parcursi.

S-a analizat procedura operationald referitoare la ,,Managementul riscurilor asociate sigurantei
feroviare” si s-a constatat ca, la nivelul subunitatii detinatoare a automotorului nr.1017 cu termenul de
scadenta 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
incalcate 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.

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” avand 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 Siguranta Feroviara Romana — ASFR, cu valabilitate de la data de
07.06.2019 pana la data de 06.06.2020 si care confirmd acceptarea sistemului de intretinere. Astfel ca
mentenanta (reviziile de tip RT, R1, R2, 2R2, reparatiile accidentale si pregatirile de iarnd) la automotorul
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1017 implicat in 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 in vigoare.

C.5.3. Norme si reglementdri. Surse si referinte pentru investigare

La investigarea accidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

Norme si reglementari

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

Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT nr.1815/2005;
Regulamentul de semnalizare nr.004/2006, aprobat prin Ordinul MTCT nr.1842/2006;

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

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

Ordinul MTI nr.1359/2012 pentru modificarea si completarea Normativului feroviar "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;

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
Romaénia;

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

Legea nr.55/2006 (cu modificarile si completarile ulterioare) privind siguranta feroviard;

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 §i reparatiilor
planificate”, aprobat prin OMTI nr.315/2011, modificat si completat prin OMTI nr.1359/2012 si
1255/2014;

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;
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);
Regulamentul (UE) nr.1158/2010 privind o metoda de siguranta comund pentru evaluarea conformitatii
cu cerintele pentru obtinerea certificatelor de siguranta feroviara;

Livret cu mersul trenurilor REGIO pe Sucursala Regionala de Cai Ferate Timisoara, valabil de la data
de 10 decembrie 2019;

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

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
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declaratiile salariatilor implicati in producerea accidentului feroviar;

fotografii efectuate la automotor la locul producerii accidentului si in unitatile specializate;

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

¢ 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
duratd 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 cd, automotorul 1017, a efectuat reparatie de tip RG la data de 22.12.201 1si 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 responsabild 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 depagsirea 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.

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 doua puncte de sectionare, nu a sesizat nereguli in corpul trenului.
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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, insa 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-masina-organizatie

Personalul operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA format din 2
mecanici si 2 sefi de tren, care a condus si deservit trenul de calatori nr.3111 implicat in accident, a lucrat
in regim de turnus. A avut prezentarea la serviciu in Depoul Arad, la data de 23.03.2020, ora 02:25, a luat
in primire cele doua 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 calatorinr.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 multipla tractiune pe distanta Arad — Nadab, unde dupa detasarea
cuplului, formau trenul de calatori 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 depasita 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 fard observatii.

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

La verificarile 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 Comandad 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 1in calitate de proprietar, a fost
predatd si documentatia tehnica pentru partea modernizatid, anume Cartea Tehnica a sistemului de
comanda si diagnoza. Prin modernizarea pe partea electricd, pe display-ul din postul de 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 cd in timpul circulatiei intre halta CFR Zimandu Nou si statia CFR Santana, s-a
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produs un scurt circuit in 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.

,'.' ?r,( 2

i) AT

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 ca indicatorul ,sticla de nivel” faptic este un tub transparent din plastic dur,
comisia de investigare apreciaza 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.
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C.7. Accident causes
C.7.1. Direct cause, contributing factors

Considering that, through the investigation, there was found out that area the most affected by the
fire was the fuse wire panel of the inactive driving cab, correlated with the statements of the railway staff
on duty in the respective train, the investigation commission considers like direct cause (probable) of the
fire, appearance of a short circuit between the electric conductors of the electric panel.

The contributing factors of the accident was the keeping in traffic of the multiple unit no.1017, having a
technical condition that did not ensure the safety conditions, after exceeding the norms of time imposed
for the planned repair.

C.7.2. Underlying causes:

Inobservance of the compulsory repairs at the multiple unit, according to the Railway Norm
N.F.67-006:2011 ,,Railway vehicles. Types of inspections and planned repairs. Norms of time or norms
of km run for the performance of the inspections and planned repairs”, approved by order of minister of
transports and infrastructure no.315/2011, amended by order of minister of transports and infrastructure
n0.1359/2012, as follows:

- subpoint 3.1, of chapter 3, that is, if the multiple unit diesel, series 1000 no.1017, there were not
observed the maximum norms of time and km run, stipulated for the performance of planned repairs,
norm of time being exceeded with 4 (four) years and 3 (three) months;

- table 3.1 letter A, position no.7, that is the cycle of planned repairs for the multiple unit diesel series
1000 no.1017 was not met with.

C.7.3. Root cause

The operational procedure PO-0-8.1-15 — Planning of inspections and repairs at the locomotives,
multiple units and electric train sets got by SNTFC ,, CFR Calatori” SA, part of SMS applied by SNTFC,
like railway undertaking, does not contain duties and responsibilities for the withdrawal from traffic of the
multiple units, when they reach the norms of time/km for the performance of planned repairs, in
accordance with the regulations in force.

D. SAFETY RECOMMENDATIONS

In accordance with the provisions of art.26, paragraph (2) of the Emergency Government Decision
n0.73/2019 and of the Directive (EC) n0.798/2016 for the railway safety, the safety recommendations are
addressed to Romanian Railway Safety Authority - ASFR, that shall ask and track their implementation
by the part identified in the recommendation.

The multiple unit diesel, series 1000, no.1017, was submitted to the last repair — type RG, on the
22nd November 2011, at SC RELOC Craiova SA, its system for command and diagnosis being also
modernized, the work being assigned, upon the contract, to the repairing society SC TEHMIN - BRASOV
SRL.

The deadline for the same type repair was the 22nd December 2015, following the extension of the
time for keeping in function, in the railway transport, got by the Technical Approval series AT
no.1220/2014, issued by Romanian Railway Authority — AFER. So, when the accident happened, the
multiple unit had exceeded the deadline for withdrawal from the railway transport activity, for being
submitted to repair type RG, with 4 (four) years and 3 (three) months. The investigation commission
appreciates that the responsibility for keeping in operation, over the limits stipulated by the norms in force
(of time/km) and the extensions given by the authorities competent, is in charge of the vehicle owner.
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Considering these above mentioned, in accordance with the provisions of art.26, paragraph (2)
from the Emergency Government Decision no0.73/2019 for the railway safety, the investigation
commission recommends Romanian Railway Safety Authority:

1. shall ask the railway passenger undertaking SNTFC ,,CFR Calatori” SA the revision of the procedure
regarding ,, Planning of the inspections and repairs at the locomotives, multiple units and electric train
sets got by SNTFC ,,CFR Calatori” SA, that is the add-in duties and responsibilities regarding the
withdrawal from traffic of the multiple units, when they reach the norms of time/km for the performance
of planned repairs, in accordance with the regulations in force.

2. shall ask the railway passenger undertaking SNTFC ,,CFR Calatori” SA to make again the identification
and assessment of the risks associated to the railway operations, for the risk of keeping in service of the
engine rolling stock (locomotives, multiple units, electric train sets) with the norm of time/km for the
performance of planned repairs exceeded, considering that, regarding this accident, these risks were
very serious.

* *
Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviard Romana - 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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