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dezvoltare si imbundatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe refeaua de transport cu metroul din
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o actiune de investigare in cazul accidentului feroviar produs la data de 17.02.2025, pe raza de activitate
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electrificatd), intre haltele de miscare Mihaesti si Radomiresti, in circulatia trenului de calatori Interregio
Nnr.1823 apartinand operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA, prin
declansarea unui incendiu la vagonul de calatori nr.50532083026-6, situat ultimul Tn compunereatrenului.

Prin actiunea de investigare desfasurata, au fost strinse si analizate informatiile in legaturd cu
producerea accidentului in cauza, au fost stabilite conditiile si determinate cauzele.
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Prezentul Aviz face parte integranti din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
la data de 17.02.2025, in circulatia trenului de caldtori | nterregio nr.1823, apartinind operatorului de
transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale
de Cai Ferate Craiova, sectia de circulatie Caracal - Rogiori Nord (linie dubla, electrificatd), intre
haltele de miscare Mihdesti si Radomiresti, |a km.120+700, prin declansarea unui incendiu la vagonul
de calatori nr.50532083026-6, situat ultimul Th compunerea trenului.



RAPORT DE INVESTIGARE

privind accidentul feroviar produs la data de 17.02.2025, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de
Cai Ferate Craiova, intre haltele de miscare Mihaesti si Radomiresti, prin declansarea unui incendiu la
ultimul vagon din compunerea trenului de calatori Interregio nr.1823, apartinand SNTFC ,,CFR
Calatori” SA.

Editie finala



AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si, dacd este cazul, recomandari
privind siguranta feroviara, rezultate in urma activitatii de investigare desfaguratd de comisia numita de
Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, 1n scopul identificarii
circumstantelor, identificarii factorilor cauzali, contributivi si sistemici ce au determinat producerea
acestui accident feroviar.

Concluziile cuprinse Tn acest raport s-au bazat pe constatarile efectuate de comisia de investigare si
informatiile furnizate de personalul partilor implicate si de martori. AGIFER nu isi asuma raspunderea in
cazul omisiunilor sau informatiilor incomplete furnizate de acestia.

Redactarearaportului deinvestigare s-a efectuat in conformitate cu prevederile Regulamentului de punere
n aplicare (UE) 2020/572.

Obiectivul investigatiei 1l constituie Tmbunatatirea sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.

Investigatia a fost efectuatd in conformitate cu prevederile Regulamentului 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 Romania, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010.

Investigatia a fost realizatd independent de orice anchetd judiciard si nu s-a ocupat in niciun caz cu

colective.

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

Utilizarea Raportului de investigare sau aunor fragmente ale acestuiain alte scopuri decét cele referitoare
la prevenirea producerii accidentelor feroviare si imbunatatirea sigurantei feroviare este inadecvata si
poate conduce la interpretari eronate, care nu corespund scopului prezentului document.
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Definitii si abrevieri utilizate in investigatie si la redactarea raportului de investigare

AFER
AGIFER
ASFR
CNCF

DEF

District LC-ELF
DP

Factor cauzal

Factor contributiv

Factor sistemic

EA
EA 443
FC

FP
HG
Hm

IDM

Autoritatea Feroviarda Romana
Agentia de Investigare Feroviard Romana
Autoritatea de Siguranta Feroviard Roména

Compania Nationald de Cai Ferate - CNCF ,,CFR” SA — managerul de
infrastructura care administreazd si intretine infrastructura feroviard
publica

dispecerul energetic feroviar - ansamblul de instalatii si echipamente de
telemecanicd si telecomunicatii, amplasate intr-un post central, care
asigurd telemecanizarea, comanda si controlul operativ al instalatiilor fixe
de tractiune electrica si eventual al altor instalatii electrice din gestiunea
unei subunitdti de electrificare; termenul este generic definind atat
instalatia in sine, cat si personalul de comanda operativa (Instructiuni
nr.353, art.3)

District Linie Contact-Electroalimentare Lumina Forta

drezina pantograf - vehicul feroviar de constructie speciala care serveste
pentru transportul de muncitori, materiale, utilaje si scule la locul de
executare a lucrarilor, deplasari urgente in cazuri de interventii precum si
controlul instalatiilor de electrificare (Instructia nr.340, art. 81)

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie ori o combinatie a
acestora care, daca ar fi fost corectat(d), eliminat(d) sau evitat(a), ar fi
putut Tmpiedica producerea accidentului sau incidentului, dupa toate
probabilitatile (Regulament (UE) nr.572/2020)

orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie care afecteaza un
accident sau incident prin cresterea probabilitatii de producere a acestuia,
prin accelerarea efectului in timp sau prin sporirea gravitatii
consecintelor, insa a carui eliminare nu ar fi impiedicat producerea
accidentului sau incidentului (Regulament (UE) nr.572/2020)

orice factor cauzal sau contributiv de naturd organizationala, manageriala,
societald sau de reglementare care ar putea afecta accidente sau incidente
similare si conexe in viitor, incluzand, mai ales, conditiile cadrului de
reglementare, proiectarea si aplicarea sistemului de management a
sigurantei, competentele personalului, procedurile si Intretinerea
(Regulament (UE) nr.572/2020)

Energo Alimentare

locomotiva e ectrica cu numarul de inmatriculare 91 53 0 410443-2

fir de contact — conductor electric a unei linii aeriene de contact cu care
este in contact captatorul (Instructiuni nr.353, art.4)
Foaie de parcurs

Hotarare de Guvern

halta de miscare - punct de sectionare utilizat in circulatia trenurilor, care
are cel putin doud linii pentru Incrucisdri si treceri inainte de
trenuri(Regulamentul nr.005/2005, art.117)

impiegat de miscare - Salariat absolvent a unui curs de calificare,

IR

autorizat sd organizeze si sd execute activitdti in legaturd cu circulatia
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RUCLCM

SCB
SMS

SNTFC

SRCF Craiova

SRTFC Craiova

trenurilor si manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata.
(Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)
tren Interregio

Inspectoratul pentru Situatii de Urgenta

linia de contact, parte a instalatiei fixe de tractiune care asigurd
alimentarea cu energie electricd a locomotivelor prin intermediul
echipamentelor de captare a curentului ale acestora (Instructiuni nr.353,
art.4)

material rulant

obiective comune de sigurantd
operator de transport feroviar
ordonanta de urgenta a guvernului

poliester armat cu fibra de sticla (material din care sunt
confectionati/confectionate peretii laterali/plafoanele vagoanelor de
calatori lainterior)

Procedura Operationald

regulator de circulatie
Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara
Revizoratul Regional de Siguranta Circulatiei Feroviare

instalatia de radio-telefon prin care se efectueazad comunicarea intre
mecanicul de locomotiva, sef tren si IDM

revizie tehnica intermediara

registrul unic de cdi libere, comenzi si miscare, aflat in biroul de miscare
a IDM
instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

sistem de management al sigurantei — modul de organizare al activitatilor
specifice astfel incat acestea sd se desfdsoare in depline conditii de
siguranta feroviard (Regulament, art.13)

Societatea Nationald de Transport Feroviar de Calatori ,,CFR Calator1”
SA

Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova, sucursalda a CNCF ,,CFR” SA
- administratorul infrastructurii publice

Sucursala Regionala de Transport Feroviar de Calatori Craiova, sucursala
a SNTFC ,,CFR Cilatori” SA — operatorul national de transport feroviar
de calatori



REZUMAT
Descrierea pe scurt

Ladata de 17.02.2025, in jurul orei 12:30, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate
Craiova, sectia de circulatie Caracal - Rosiori Nord (linie dubla, electrificata), intre haltele de miscare
Mihaesti si Radomiresti, pefirul | de circulatie, la km.120+700, in circulatia trenului de calatori Interregio
nr.1823 (apartinand operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA), remorcat cu
locomotiva EA 443, s-a produs un incendiu la vagonul de calatori nr.50532083026-6, situat ultimul n
compunerea trenului. Urmare a declansarii incendiului, un pasager neidentificat, aflat Tn acest vagon, a
actionat semnalul de alarma si S-a produs franarea de urgenta a trenului in linie curenta, trenul oprindu-se
lakm.120+700.

Trenul afost compus din 6 vagoane de calatori si a fost remorcat de locomotiva electrica EA cu numarul
denmatriculare 91 53 0 410443-2.

Olt

Vladuleni

Romula

Locul producerii

accdentulm

Imaginea nr.1 — Locul producerii accidentului

Vagoanele din compunerea trenului, locomotiva de remorcare, personalul de conducere si deservire al
trenului, apartin operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

Consecintele accidentului

Urmare a producerii acestui accident, nu s-au nregistrat victime omenesti si nici pagube la mediul
inconjurator. Au fost inregistrate pagube la vagonul incendiat. Au intarziat cinci trenuri de calatori care
au acumulat 507 minute de intérziere.

Rezumatul si concluziile privind cauzele accidentului

Analizand constatarile efectuate la materialul rulant, dupa producerea accidentului, documentele puse
la dispozitie, si rezultatul chestionarii personalului implicat, comisia de investigare a stabilit factorii
cauzali probabili ai producerii accidentului. Introducerea unui grad de incertitudine in stabilirea acestora
a fost determinata de amploarea incendiului si distrugerile produse lavagon. Potrivit definitiilor prevazute
de Regulamentului de punere in aplicare (UE) 2020/572, in cadrul cap.4 ,,Analiza accidentului” ca ca cel
mai probabil accidentul feroviar a fost generat de urmatorii factori:



Factorul cauzal probabil

O actiune externa care a dus la initierea incendiului in zona inferioara a cabinei toaletei, aflata in partea
din spate dreapta, in sensul de mers, a vagonului de calatori nr.50532083026-6 (capatul opus cu frana de
méana).

Factorul contributiv

Extinderea incendiului a fost favorizata de afluxul abundent de aer generat initial de curentii de aer
produsi de circulatia trenului (geamul cabinei toaletei fiind in pozitia intredeschisa), iar ulterior si de aerul
comprimat al instalatiei pneumatice de deschidere a usii compartimentului salon al vagonului (in urma
supraincalzirii si deteriordrii conductelor de 5, respectiv 10 bar ale instalatiei pneumatice de actionare ale
usii salon).

Recomandari privind siguranta

Avéand in vedere modul de producere a accidentului, constatarile efectuate in cadrul actiunii de
investigare desfasurate, si probabilitatea ca producerea accidentului sa fi fost determinata de actiuni
externe, comisia de investigare considera cd nu este necesard emiterea vreunei recomandari de siguranta.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA
2.1. Decizia deinvestigare, motivarea si domeniul de aplicare al investigatiei

AGIFER desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019 privind
siguranta feroviara, 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 §i imbunatatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu metroul din
Roménia, aprobat prin Hotararea Guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament.

Tn conformitate cu art.20, alin.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara, coroborat cu art.48,
alin.(1) din Regulament, AGIFER are obligatia de a investiga toate accidentele feroviare, comisia de
investigare numita in acest sens actionand pentru strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic,
stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea factorilor cauzali, contributivi si sistemict si,
daca este cazul, pentru emiterea unor recomandari de siguranta in scopul prevenirii unor accidente similare
si pentru imbundtatirea sigurantei feroviare.

Investigatia a fost realizatd independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat Tn nici un caz cu

......

colective.

Structura raportului de investigare este conforma cu prevederile Regulamentului de punere in aplicare
(UE) nr.572/2020 al Comisiei din 24 aprilie 2020 privind structura de raportare care trebuie urmata pentru
rapoartele de investigare a accidentelor si incidentelor feroviare, in acord cu Directiva (UE) nr.798/2016
a Parlamentului European si a Consiliului din 11 mai 2016 privind siguranta feroviara.

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei privind accidentul produs la
data de 17.02.2025, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de circulatie Caracal
- Rosiori Nord (linie dubla, electrificata), intre Hm. Mihaesti si Radomiresti, pe firul 1 de circulatie, la
km.120+700, in circulatia trenului de calatori IR nr.1823, prin declansarea unui incendiu la ultimul vagon
din compunereatrenului, eveniment feroviar care se incadreaza ca accident in conformitate cu prevederile
art.7, ain.(1), lit.edin Regulamentul de Investigare, Directorul General AGIFER adecis deschiderea unei
actiuni de investigare.

Comisia de investigare a stabilit ca scop si limite ale investigatiei, urmatoarele:
> gtabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentul ui;
> verificarea aspectelor referitoare |la compunerea trenului;
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> verificarea modului de efectuare a instruirii personalului de locomotiva si de tren de catre SNTFC;
> stabilirea factorilor cauzali si, daca este cazul, a factorilor contributivi si/sau sistemici;

> verificarea modului de gestionare a situatiilor de urgenta de catre CNCF cu autoritatile publice;

> verificarea aspectelor esentiale referitoare la SMS ale SNTFC.

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, la data de 19.02.205, prin decizia nr.508, Directorul General al
AGIFER anumit comisiade investigare.

Investigatia a fost efectuatd de specialisti din cadrul AGIFER. Constatarile tehnice la vagonul de
calatori nr.50532083026-6, implicat in accident, au fost efectuate de catre membrii comisiei de
investigare, Impreuna cu reprezentantii operatorilor economici implicati si ai entitatii responsabile cu
intretinerea vagonului implicat (CNCF ,,CFR” SA si SNTFC,,CFR Calatori” SA).

2.3. Comunicare si consultare

AGIFER a informat in scris operatorii economici implicati despre inceperea actiunii de investigare.
Comisia de investigare a cerut In scris partilor implicate documente necesare actiunii desfasurate,
solicitdndu-se si puncte de vedere. Comisia de investigare a avut acces la informatiile relevante si a
efectuat intervievarea personalului implicat, pe baza unor solicitari scrise adresate partilor implicate.

Investigatia s-a desfasurat intr-un mod transparent, astfel incat toate partile sd poata fi ascultate.

In conformitate cu prevederile art.68 din Regulament, in vederea asigurdrii informdrii partilor
interesate, proiectul raportului de investigare a fost inaintat ASFR, CNCF si SNTFC.

2.4. Nivelul de cooperare

Partile implicate in producerea accidentului si interventia post accident, au furnizat comisiei de
investigare informatiile solicitate, in acord cu scopul si limitele investigatiei.

2.5. Metode si tehnici de investigare. Metode de analiza pentru a stabili faptele si constatarile

In cadrul actiunii desfasurate, comisia de investigare a efectuat constatiri la vagonul implicat.

Pentru stabilirea conditiilor care au condus la producerea accidentului, au fost utilizate metode
cognitive individuale si colective pentru a evalua datele si pentru a testa ipotezele, acestea constand n:
» analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de entitatile implicate;
> analizarea constatarilor efectuate la materialul rulant;

» analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;

» analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat;

» analizarea informatiilor obtinute de la un martor care s-aaflat in vagonul lacare s-a declansat incendiul,
> anadlizareadatelor furnizate de echipamentele de pe locomotiva de remorcare a trenului implicat.

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI FEROVIAR
3.a. Producerea accidentului si informatii de context
3.a.1. Descrierea accidentului
La data de 17.02.2025, ora 08:57, trenul de calatori IR nr.1823, (apartinand operatorului de transport
feroviar de calatori SNTFC), a plecat din statia CFR Bucuresti Nord si avea ca destinatie statia CFR Arad.

Tn jurul orei 12:30, cand trenul se aflain linie curentd, pe firul | intre haltele de miscare Mihaesti si
Radomiresti, S-a produs franarea de urgenta a trenului, ca urmare a actionarii de catre un pasager din tren
a semnalului de alarma. Trenul s-a oprit lakm.120+700. Personalul de tren (seful de tren, conductorul de
bilete), s-au deplasat laurmatrenului si au constatat faptul ca la vagonul nr.50532083026-6, situat ultimul
Tn compunerea trenului, s-a produs o degajare puternica de fum in zona cabinei WC si atabloului electric
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Situate in partea din spate a vagonului, in sensul de mers al acestuia. Urmare a acestui fapt, acestia au luat
legatura cu mecanicul de locomotiva pentru a aviza declansarea incendiului, inclusiv prin apel telefonic
catre Sistemul National Unic pentru Apeluri de Urgenta — 112.

Personalul de tren a incercat sa localizeze incendiul utilizand stingatoarele de incendiu din dotare, dar
nu a reusit. Totodata, e au organizat evacuarea in siguranta a pasagerilor din zona cuprinsa de incendiu
n celelalte vagoane din compunereatrenului. In vederea evitarii extinderii incendiului, vagonul incendiat
a fost dezlegat de la garnitura trenului, care a fost indepartata de acesta. Pentru aintrerupe alimentareacu
energie electricd a retelei de contact in vederea asigurdrii conditiilor de interventie in sigurantd a
pompierilor, ulterior s-aintervenit cu Drezinapantograf laora 13:35. Laora13:36 s-aintrerupt accidental
tensiunea electrica din linia de contact intre haltele de miscare Mihdesti si Radomiresti, pe ambele fire de
circulatie, incendiul fiind localizat si lichidat de pompierii militari.

Pentru stingerea incendiului au intervenit pompierii din cadrul Inspectoratului pentru Situatii de
Urgenta ,,Matei Basarab” al judetului Olt - Statia de Pompieri Stoenesti, care au localizat si stins incendiul
njurul orei 14:20.

Laora 14:27 s-a repus tensiunea in linia de contact si s-a reluat circulatia trenurilor pe firul 2, iar firul
1 a ramas ocupat cu vagonul avariat dupa incendiu.

, sens de mers
RADOMIREST! g MIHAESTI

Vagon 50332083026-6

Locomotiva 1443 Vagon | Vagon 2 Vagon 3 Vagon 4 \-"ag_(mﬁ ; \\“w'aqoné
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Zona afectata’ de meendin |

Imaginea nr.2 — compunerea trenului

Circumstante externe la locul accidentului
Starea vremii nu a afectat modul de circulatie al trenului si nici producerea accidentului.

Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentului
Nu au fost efectuate lucrari la calea feratd sau in vecinatatea acesteia, anterior sau in momentul
producerii accidentului.

Incadrare accident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea nr.71/2020,
accidentul produs in data de 17.02.2025 se incadreaza caincendiu, iar in conformitate cu prevederile din
Regulament acest accident se clasifica la art.7, alin.(1), lit.e, respectiv ,,incendii la vehiculele feroviare
din compunerea trenurilor in circulatie”.



3.a.2. Victime, daune materiale si alte consecinte

Pierderi de vieti omenesti si raniti
Nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti si raniti. Pasagerii din trenul Interregio nr.1823 si-au
continuat calatoria in celelalte vagoane din compunerea trenului.

Incarcatura, bagaje si alte bunuri
Nu au fost inregistrate pierderi sau pagube la Incarcatura.

Pagube materiale:
e material rulant

Amenajarile interioare (mobilier, pereti laterali, tavan, geamuri, usi, Scaune, etc.) si instalatiile
(electrice, sanitare, pneumatice) vagonului implicat Tn accidentul feroviar au ars in proportie de 100%.

e Infrastructura
Nu au fost inregistrate pagube la suprastructura si infrastructura caii.
e Instalatii

in urma producerii acestui accident feroviar firul liniei de contact, aferent liniei curente de circulatie,
nu afost afectat.

Valoarea estimativa totald a daunelor materiale conform documentelor puse la dispozitie de cétre
CNCEFR si SNTFC pana la data finalizarii raportului de investigare afost de 1.813.568,16 lei.

Tn conformitate cu prevederile art.7, alin. (2) din Regulament, valoarea estimativa a pagubelor are rol
doar la clasificarea accidentului feroviar. AGIFER nu poate fi atrasa in nicio actiune legatd de recuperarea
prejudiciului, nici pentru aceasta valoare si nici pentru orice diferente ulterioare.

e Mediu

Mediul inconjurator nu a fost afectat in urma acestui accident.
Alte consecinte

Circulatia feroviara pe firul I de circulatie dintre haltele de miscare Mihaesti si Radomiresti a fost
inchisa intre orele 13:36-23:15. Tn urma producerii accidentului feroviar, au Intarziat cinci trenuri de
calatori care au acumulat 507 minute de intarziere.

3.a.3. Functiile si entitdtile implicate
Entitati implicate in producerea accidentului

CNCEF este managerul de infrastructurd feroviara publicd din Romaénia care administreaza si intretine
infrastructura feroviara publica. CNCF are implementat sistemul propriu de management al sigurantei
feroviare.

CNCEF este organizata pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional si subunitdti de
baza. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Craiova. Partea relevantd pentru aceasta
investigatie apartinind CNCF este Hm. Mihdesti (apartine de subunitatea de bazad statia CFR Rosiori
Nord), Hm. prin care atrecut trenul anterior producerii accidentului.

SNTFC este operator feroviar de calatori. SNTFC are implementat sistemul propriu de management al
sigurantei feroviare.

Partile (subunitatile de baza) relevante pentru aceasta investigatie apartinand SNTFC sunt:

» Reviziade Vagoane Bucuresti Grivita:
- la data de 11.05.2024, a efectuat proba parcurs dupa efectuare RTG, conform PV deincadrare nr.59;
- a asigurat mentenanta vagonului implicat in accident si a efectuat inclusiv ultima RTI la acest vagon,
n data de 20.12.2024, cu aproximativ doua luni Tnainte de producerea accidentului feroviar, conform
Fisei de evidenta lucrari RTI1 nr.BC 7.4/\V1/576/20.12.2024 si PV de receptie lucrari RTI si repunere
in functiune nr.7.4/V1/227/20.12.2024,
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- a efectuat lucrari de remediere a defectului accidental (DA) — ,.instalatie de incalzire defecta” si
repunere in functiune, la data de 03.02.2025, cu 14 zile Tnainte de producerea accidentului feroviar,
conform PV de receptie lucrari remediere DA si repunere in functiune nr.BC 22,1/V1/48/03.02.2025,
ocazie cu care au fost efectuate urmatoarele operatii:

- inlocuit filtre;

- inlocuit suport sigurantd supratemperatura;

- inlocuit sigurantd supratemperatura,

- inlocuit doua rezitente IT 792W/200V;
- a efectuat revizia tehnicd la compunere a trenului de calatori nr.1823 si a pus in circulatie vagonul
implicat Tn accident;

Compunerea trenului de calatori nr.1823, la data de 17.02.2025, a fost asigurata din garnitura trenului
de calatori nr.1836 conform adresei nr.1708/13.02.2025 a Serviciului Dispecerat Central din SNTFC,
punctul nr.7.

Cu ocazia reviziei tehnice la sosire, efectuatd in statia CFR Bucuresti Nord de catre personal
specializat, la vagoanele aflate in compunerea trenului de calatori nr.1836, nu au fost constatate defecte
sau nereguli la functionarea instalatiilor electrice (surse de alimentare, de climatizare-incalzire, de
iluminat, tablouri electrice), a usilor de acces, de intercomunicatii, de salon si a WC-urilor vacumatice,
asa cum reiese din ,, Registrul de evidenta a interventiilor la instalatiile electrice”.

Revizia tehnica la compunere a trenului de calatori nr.1823 a fost efectuata la data de 16/17.02.2025,
in hala de pregatire a Reviziei de vagoane Bucuresti Grivita. Trenul a fost garat si pus la dispozitie la
linia 5F, ora 02:40, conform ,, Registrul de punere la dispozitie (garari)”, pregatirea tehica-sanitara a
fost realizata dupa cum urmeaza:

- la verificarea subansamblelor din interiorul vagonului (usi de acces, usi de intercomunicatie, usi
de salon, WC-uri vacumatice, instalatii sanitare, mobilier, sigilii semnale de alarma), nu au fost
constatate defecte sau nereguli in functionarea acestora;

- la verificarea subansamblelor de alimentare cu inaltd tensiune (prize, doze, fise), a surselor de
alimentare, a subansamblelor instalatiei de climatizare-incalzire (ventilator, unitate de tratare a
aerului, agregat de racire), nu au fost constatate defecte sau nereguli in functionarea acestora;

- probarea instalatiilor electrice de la priza de alimentare cu inalta tensiune a liniei a fost efectuata
intreorele03:15 si 04:00, fiind verificate la fiecare vagon instalatiile electrice (surse de alimentare,
de climatizare-incalzire, de iluminat, tablouri electrice) care au functionat corespunzator;

- la data de 17.02.2025, intre orele 08:00 si 09:00, personalul specializat efectueaza preincalzirea
vagoanelor din compunerea trenului de caldtori nr.1823 de la priza de inalta tensiune a liniei SF,
operatie la care instalatiile electrice ale acestor vagoane au functionat corespunzator;

- vagonul nr. 50532083026-6 nu a fost cuprins in lista vagoanelor pentru pregatirile de iarna 2024-
2025 deoarece conform Notei nr.SIRMR/2/516/19.08.2024, A Serviciului Intretinere si Reparatii
Material Rulant — Directia Material Rulant din SNTFC, acesta, in perioada 26.08.2024-18.10.2024
(perioada de efectuare a pregdtirilor de de 1arnd) se afla in termen de garantie.

» SELC Craiova— Centrul de Instruire Craiova, a asigurat instruirea personalului de locomotiva, care a
condus si deservit locomotiva de remorcare a trenului.

» Depoul Suceava, care detine Th parcul de exploatare locomotiva din compunerea trenului;

» SRTFC Craiova - Statia Craiova Calatori, care aasigurat instruirea personalului de tren.

Functiile si rolurile personalului implicat in producerea accidentului

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartindnd CNCF sunt:

» IDM de serviciu Tn Hm. Mihaesti, care a avut atributii in efectuarea circulatiei in Hm., fiind in serviciu
din datade 17.02.2025, delaora07:00. La data producerii accidentului, a indeplinit sarcinile prevazute
in fisa postului, specifice functiei, de efectuare a parcursului pentru trecereatrenului prin Hm., preluand
si avizarea prin radiotelefon referitor la producerea accidentului. A avizat accidentul operatorului RC

11



si sefului de statie. IDM este autorizat si instruit pentru exercitarea functiei si are avizele medical si
psihologic in termen de valabilitate.

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartinand SNTFC sunt:

» mecanicul de locomotiva care a condus si deservit locomotiva de remorcare a trenului era in serviciu
de la data de 17.02.2025, de la ora 07:45. Dupa oprirea trenului, ca urmare a actionarii de catre un
pasager din tren a semnalului de alarma, aluat legatura, prin statia de emisie-receptie RER cu seful de
tren, solicitand verificarea vagoanelor din compunerea trenului. La verificarea vizuala, efectuata pe
geamul locomotivei, in lungimea trenului catre vagonul de semnal, mecanicul de locomotiva a observat
0 deggare de fum. A fost avizat de catre seful de tren de incendiul produs la a 6-lea vagon din
compunereatrenului. A avizat declansarea incendiului, prin statia de emisie-receptie RER, catre IDM
din Hm. Mihaesti, a departat locomotiva si primele 5 vagoane de vagonul incendiat;

> seful de tren, care adeservit trenul implicat in accident, in momentul opririi trenului s-a &flat in al 4-
lea vagon, sectorul sdu de activitate fiind vagoanele nr.3 si nr.4 din compunerea trenului, asteptand
colegul la limita sectorului sdu de activitate. Dupa oprirea trenului ca urmare a actionarii de catre un
pasager din tren a semnalului de alarma, a observat, prin usile de intercomunicatie dintre vagoane, cum
conductorul de bilete se intoarce si se deplaseaza precipitat catre vagonul de semnal. Deplasandu-se
imediat in aceeasi directie, catre vagonul de semnal, a constatat o degajare de fum laparteadin spate a
vagonului de semnal, moment in care a comunicat mecanicului de locomotiva, prin statia de emisie-
receptie RER, motivul franarii trenului. Seful de tren si conductorul de bilete au luat masuri de evacuare
a calatorilor din vagonul respectiv, dupd care, impreuna cu mecanicul de locomotiva au hotarat sa
deconecteze fisa electrica si semiacuplarile flexibile de aer permitand distantarea garniturii de vagonul
de semnal incendiat, la o distanta de 100-150 m fata de penultimul vagon din compunerea trenului. A
avizat declansarea incendiului, prin apel telefonic catre Sistemul National Unic pentru Apeluri de
Urgentd — 112; Impreuni cu conductorul de bilete, utilizand stingatoarele de incendiu din dotare au
incercat, fara a reusi, localizarea si stingerea incendiului;

» conductorul de bilete, Tn momentul opririi trenului se aflain al 5-lea vagon, sectorul sau de activitate
fiind vagoanele nr.5 si nr.6 din compunerea trenului. Dupa oprirea trenului in linie curenta, a fost
informat de catre un pasager, care a venit din vagonul nr.6, vagonul de semnal, ca la partea din spate a
vagonului respectiv este o degajare de fum. Dupa deplasarea la vagonul afectat, impreuna cu seful de
tren, au luat masuri de evacuare a caldtorilor din vagonul respectiv, de deconectare, decuplare si
detasare a vagonului de semnal la o distantd de 100-150 m fata de penultimul vagon din compunerea
trenului. Utilizand stingdtoarele de incendiu din dotare au incercat, fara a reusi, localizarea si stingerea
incendiului.

3.a.4. Compunerea $i echipamentele trenului

Trenul de calatori IR nr.1823 afost compus din 6 vagoane de calatori, remorcat cu locomotiva electrica
EA 443 .

Trenul a avut urmatoarele caracteristici: 24 0sii, 279 tone brute, masa franata automat necesara 213t -
defapt 290 t, masa franata de mana necesara 25t - defapt 39t si o lungime de 177 m.
Date constatate cu privire la locomotiva

Principalele caracteristici tehnice aelocomotivel electrice EA 443 care s-aaflat in remorcareatrenului
de calatori nr.1823:
Principalele caracteristici tehnice ale acestui tip de locomotiva sunt:

= felul curentului - dlternativ monofazat
» tensiunea nominald, minima si maxima in linia de contact - 25kV/19 kV/27,5 kV
= frecventa nominala -50 Hz

= formulaosiilor -Co’ - Co’

= |ungimeaintre tampoane - 19.800 mm
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= ecartament -1.435 mm

* sarcinapeosie -21t

= viteza maxima - 160 km/h

= raza minima de inscriere in curba -90m

= transformator principal tip - TFVL 580

* puterea nominala - 5100 kW

= frana electrica - reostatica

= echipamentul de frand pneumatica - automata tip KNORR KE-
GPR;

= motorul electric de tractiune de curent continuu, ondulat, tip LJE 108.

) O s/ W/ )
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Figura nr.1 - Locomotiva LE 5100 kW

Locomotivacelectrica EA 443 indeplinea conditiile pentru deservirea trenurilor de calatori.
Nu au fost constatate la locomotiva lipsuri sau nereguli care sd contribuie la producerea accidentului.

Date constatate la vagonul implicat in accidentul feroviar:

» numarul de Tnmatriculare a vagonului: 50532083026-6, provine din vagonul nr.51532050077-7,
vagonul fiind Tnregistrat in Registrul European al vehiculelor (EVR);
» an fabricatie: 1982 — VEB Waggonbau Gorlitz - RDG;
» Modernizat in anul 2011 la Atelierele CFR Grivita;
» Ultima reparatie planificata nainte de accident:
- RTG, ladatade 11.05.2024, efectuat |a Atelierele CFR Grivita SA;
» Ultima revizie planificata Tnainte de accident:
- RTI-1 ladata de 20.12.2024, efectuat |a Revizia de vagoane Bucuresti Grivita,
» boghiuri: tip Y 32 RS 00/0;
» ampatament boghiu: 2,56 m;
» ampatament vagon: 17,20 m;
» lungime intre fetele exterioare ale tampoanelor : 24,50 m.
» roti: tip monobloc;
» aparat de tractiune: discontinuu;

V agoanel e seria 20-83 provin din modernizarea, incepand cu anul 2008, a vagoanel or seriile 19-50, 20-
50 si 39-50 (livrate Tn 1983 de catre uzinele de vagoane din Goerlitz, R.D.G.). Modernizarea s-a
efectuat la Atelierele CFR Grivita SA.

Interiorul vagonului este amengjat cu panou din fibra de sticla consolidate cu baghete din lemn..

Peretii cabinelor WC si ai tabloului electric la acest tip de vagon sunt confectionati din placi aglomerate
din lemn melaminat. Cabina WC are o fereastra fixa cu o parte rabatabila la partea superioara.
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Seria 19-83 Seria 20-83
Ani de modernizare: 2008 - prezent|
Regimul: 50 (trafic intern)
L ungimea peste tampoane: 24.500 mm
Ampatamentul: 17.200 mm
Iniiltimea de la NSS: 4.050 mm
iniiltimea podelei de la NSS: 1.255 mm
M asa vagonului gol: 44 tone
Viteza maximai de circulatie: 160 knvh
Boghiurile: Y32RS
Frina pneumatica: KE - GPR
Ampatamentul boghiului: 2500 mm
Tensiuni de alimentare: 1500 V50 Hz c.a.

Incilzire si ventilatie:

instalatie de climatizare

Alte dotari:

prize de 230 V 50 Hz c.a.

Numar de locuri:

78

Cabine toaleta:

2, cu WC vacuumatic

Constatari efectuate la locul producerii accidentului feroviar:

Figura nr.2 — Desen ansamblu vagon seria 20-83

- cutia vagonului era afectatd de incendiu (arsd) in proportie de 80% in partea superioard pe toata
lungimea (toate geamurile sparte, cele 4 usi de acces precum si cele doua platforme de urcare fiind
afectate), partea de interior a vagonului fiind afectata de incendiu (arsd) in totalitate, fara deformari

majore;

- la partea inferioara, la exterior, cutia vagonului nu este afectatd de incendiu si nu are deformari;

- ambele boghiuri in stare corespunzatoare, din punct de vedere tehnic;

- cutia pentru acumulatori, acumulatorii, instalatia de climatizare, sursa statica, montate la partea

inferioara a vagonului, nu au fost afectate de incendiu.

Date rezultate din verificarile tehnice efectuate la vagonul nr.50532083026-6 la Statia CFR Calatori

Rosiori Nord |a data de 04.03.2025:

La subansamblele montate la exteriorul cutiei vagonului au fost constatate urmatoarele:
Elementele componente de la instalatia de climatizare (compresorul, motor ventilator) nu erau afectate

deincendiu.
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In prezenta comisiei de investigare, au fost demontate mistile de protectie situate sub cutia vagonului
si capacele subansamblelor apartinand instalatiilor electrice ale acestuia si ale bateriei de Incélzire a
instalatiei de climatizare, fiind efectuate urmatoarele constatari:

Condensorul, motorul ventilator al agregatului, filtrele de admisie a aerului si suflanta au fost vizualizate
fiind constatate in stare normala;

Au fost vizualizate fisele si prizele de inaltd tensiune. Fisa si priza de la capatul cu frana de mana,
corespunzator boghiului cu rotile 5-8, nu avea urme de conturnare (scurtcircuit). Fisasi priza de la capatul
de unde a pornit incendiul, corespunzatoare boghiului cu rotile 1-4, lipsa (fara urme de vandalizare), doza
deracord afisei IT prezenta urme de lucru normale (luciu metalic). Imaginea nr.3 si 4.

=

Imaginea nr.3 — Fisa si priza de la capatul cu Imaginea nr.4 — Fisa si priza de la capatul de

frana de mand, corespunzator boghiului cu unde a pornit incendiul, corespunzatoare
rotile 5-8, nu avea urme de conturnare boghiului cu rotile 1-4, lipsa (fara urme de (scurtcircuit).
vandalizare)

Cofretul bateriei de acumulatori a fost verificat vizual si nu s-au constatat urme de scurtcircuit,
supraincalzire, conexe slabite, scurgeri de acid, capacele fiind intacte.

De asemenea in cofretul cu sigurantele de protectie a bateriei de acumulatori, s-au gasit sigurantele
fuzibile MPR 1n stare normala.

Sigurantele automate erau afectate Tn totalitate, motiv pentru care nu au putut fi vizualizate.

Cablurile aferente sigurantelor cu conexele (papucii) erau afectate Tn totalitate, motiv pentru care nu au
putut fi vizualizate.

Cofretul de comanda si protectie a sistemului era afectat Tn totalitate, motiv pentru care nu a putut fi
vizualizat.

Sursa statica a vagonului nu eraafectata de incendiu.

Aparatul de rulare al vagonului nr.50532083026-6 era in stare corespunzatoare, garniturile de frana si
rotile monobloc in stare normala. Legaturile de punere la masa si cele doua retururi de curent erau complete
si In stare normala.

La subansamblele montate la interiorul vagonului afectat de incendiu au fost constatate urmatoarele:
Interiorul vagonului afectat de incendiu in proportie de 100% - Imaginea nr.5.
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Imaginea nr.5 — interiorul vagonului afectat de incendiu

Tabloul electric de comanda al vagonului era afectat de incendiu, dulapul acestuia avand vopseaua arsa,
dar tabla dulapului nefiind deformata ca urmare a unui focar de incendiu produs la acesta - Imaginea nr.6.
Usile tabloului electric, erau confectionate din tabla de 2 mm, fard urme de deformare, prezentau urme de
vopsea si urme de ardere pe toatd suprafata.

Imaginea nr.6 — zona tabloului electric de comanda al vagonului
cu detaliu al afectarii termice a cutiei acestuia

Fereastra rabatabila a cabinel WC erain pozitia intredeschisa.
Peretii interiori, tavanul si toate canapele din interiorul vagonului erau arse in totalitate, 100%.
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Cabina WC din dreptul tabloului electric era arsa complet. Cabina WC este de constructie modulara,
intre peretele cabinei si peretele salonului fiind o distanta de aproximativ 10 cm - Imaginea nr.7;

e o AR e BN
Y — n 2 2

Imaginea nr.7 - zona perete cabina WC / perefe salon

Cei doi stalpi din structura metalica pe care se monteaza peretii cabinei WC (profil metalic cornier) erau
deformati ca urmare a incendiului.

Usile din aluminiu, de acces in vagon, de la capatul de unde a pornit incendiul, corespunzatoare
boghiului cu rotile 1-4, au fost distruse in proportie de aproximativ 95% prin ardere.

Usile din aluminiu, de acces n vagon, de la capdtul opus tabloului electric, corespunzatoare boghiului
cu rotile 5-8, au fost distruse in proportie de aproximativ 60% prin ardere.

Semiacupldrile flexibile de aer, pozitionate la capatul vagonului de unde a pornit incendiul prezentau
urme de ardere pe toata |lungimea.

Avand in vedere constatarile prezentate anterior, COmisia de constatare a concluzionat ca, sunt premise
rezonabile pentru a consideraca probabil, incendiul apornit din cabina WC avagonului nr.50532083026-
6, aflatd in capatul din partea dreapta spate, sens de mers.

3.a.5. Infrastructura feroviara
Linii
Date constatate la linie dupa producerea accidentului

Accidentul feroviar s-a produs pe sectia de circulatie Caracal - Rosiori Nord (linie dubla, electrificata),
intre Hm. Mihaesti si Radomiresti.

In zona producerii evenimentului, proiectia in plan orizontal a traseului ciii este n aliniament. Locul
producerii evenimentului se afla la km. 120+700.

Profilul in lung al traseului ciii are declivitatea i = 2 % (panti in sensul de mers al trenului), iar in
planul transversal profilul este in rambleu cu Inéltimea de aproximativ 2 m.

Suprastructura caii ferate este alcatuita din sine tip 65, cale fara joante, montate pe traverse de beton tip
T17, fixarea sinelor de traverse fiind realizatd cu sistemul de prindere indirecta tip K.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor de calatori, Tntre Hm. Mihaesti si Radomiresti, pe zona
producerii accidentului, este de 100 km/h.
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3.b. Descrierea faptica a evenimentelor

3.b.1 Lantul evenimentelor care au dus la producerea accidentului

Din analiza constatarilor efectuate la locul producerii accidentului si a probelor ridicate de catre comisia
de investigare (documente, fotografii, interpretarea datelor stocate de instalatia IVMS a locomotivei de
remorcare, constatarea tehnicd a materialului rulant implicat si a infrastructurii feroviare si
declaratii/marturii ale salariatilor implicati), a concluzionat faptul ca sunt premise rezonabile pentru a
considera cd lantul evenimentelor care au dus la producerea accidentului e probabil sa fi fost urmatorul:
= probabil un pasager neidentificat a aruncat o tigara nestinsa in resturile mengjere aflate sub chiuveta

din cabinaWC, iar laparasirea cabinei WC a inchis usa acestuia,
= probabil tigara nestinsa odata ajunsa in resturile mengere a produs aprinderea hartiei si a resturilor

aflate Tn acest compartiment;

Imaginea nr.8 — partea inferioard a cabinei WC cu cosul de gunoi de la un vagon similar

= focul acuprinsperetii cabinei WC, care au erau confectionati din placi aglomerate din lemn melaminat,
materiale inflamabile, si s-a propagat spre podul cabinel WC, incendiul fiind amplificat de curentul de
aer produs de circulatia trenului (geamul cabinei toaletei fiind in pozitia Intredeschisa).

= 1n urma cresterii temperaturii si propagarii focului spre podul vagonului, s-au supraincalzit si deteriorat
conductele de 5, respectiv 10 bar ale instalatiei pneumatice de actionare ale usii salon (Imaginea nr.9,
fotografie de laun vagon similar), aflate in podul vagonului in apropierea plafonului cabinei WC;

18



&R LU kel Uisye| teieil@If
o e d LN : : — l
Imaginea nr.9 - Instalatie pneumaticd de actionare usa salon dela un vagon similar

» caurmare a observarii fumului degajat de incendiu un pasager, neidentificat, a actionat a semnalul de
alarma a vagonului de calatori nr.50532083026-6, trenul oprindu-se la km. 120+700, intre Hm.
Mihaesti si Radomiresti, pe firul 1 de circulatie |a ora 12:30;

= conductorul de bilete, aflandu-se Tn penultimul vagon, a 5 -lea din compunerea trenului, pentru
verificarea legitimatiilor de calatorie, a fost anuntat de catre un calator venit dinspre al 6-lea vagon ca
la ultimul vagon din tren s-a produs un incendiu, moment in care s-a produs oprireatrenului (urmare a
actiondrii semnalului de alarma);

» dupa oprirea trenului, personalul de tren (seful de tren si conductorul de bilete), s-a deplasat spre locul
producerii incendiului. Utilizand stingdtoarele de incendiu din dotare au incercat, fara a reusi,
localizarea si stingerea incendiului;

= seful de tren a avizat declansarea incendiului, inclusiv prin apel telefonic catre Sistemul National Unic
pentru Apeluri de Urgenta — 112, Tn jurul orel 12:30;

* mecanicul de locomotiva a avizat declansarea incendiului, prin statia de emisie-receptie RER, catre
IDM din Hm. Mihaesti;

3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pdna la sfarsitul actiunilor serviciilor de
salvare

Evenimente dupa producerea accidentului

Personalul de tren a organizat evacuarea in sigurantd a pasagerilor din zona cuprinsa de incendiu in
celeldte vagoane din compunerea trenului. Impreuni cu mecanicul de locomotiva au hotirat si
deconecteze fisa electrica, au decuplat cupla electrica si semiacuplarile flexibile de aer si au distantat
vagonul de semnal la o distantd de 100-150 m fatd de penultimul vagon din compunerea trenului.. Au
actionat apoi cu stingatoarele, din exteriorul vagonului, prin geamul intredeschis al cabinei WC, situat pe
partea dreaptd sens de mers, flacara fiind in partea superioara a vagonului fara a reusi localizarea si
stingerea incendiului. Seful de tren a fost prima persoana care a actionat cu stingdtorul la vagonul
incendiat. Dupa sosirea pompierilor personalul de tren s-aretras.

Pompierii au intervenit numai dupa legareala pamant aliniei de contact, incepand cu ora 13:36.

Declansarea planului de urgenta feroviar

Imediat dupa producerea accidentului feroviar, declansarea planului de interventie pentru inlaturarea
pagubelor si restabilirea circulatiei trenurilor s-a realizat prin circuitul informatiilor precizat in
Regulament, in urma caruia la fata locului s-au prezentat reprezentanti ai CNCF, ai SNTFC, ASFR si
AGIFER.
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La fata locului s-au prezentat reprezentanti ai Sectiei Regionale de Politie Transporturi Rosiori si
Subunitatii Statiei de Pompieri Stoenesti din cadrul Inspectoratul pentru Situatii de Urgentd “Matei
Basarab” al judetului Olt.

In datade 17.02.2025, urmare asolicitarii interventiei | SU “Matei Basarab” al judetului Olt-Subunitatea
Statia de Pompieri Stoenesti, Drezina pantograf a plecat din statia CFR Rosiori Nord la ora 13:16 si a sosit
la Hm. Mihaesti la ora 13:35. La ora 13:36 s-ascos accidental tensiuneadin liniade contact Hm. Mihaesti
cap y — Hm. Radomiresti cap x, fir I si fir II. Pompierii au lichidat incendiul in jurul orel 14:20. La ora
14:27 s-a repus tensiunea In linia de contact si s-a reluat circulatia pe fir II iar firul I a ramas ocupat cu
vagonul incendiat. Tn jurul orei 20:42 vagonul incendiat a fost retras in Hm. Mihiesti si la ora 23:45 s-a
reluat circulatia pe fir I Mihaesti — Radomiresti.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI FEROVIAR

4.a. Roluri si sarcini
4.a.1. Intreprinderea feroviari

SNTFC ,,CFR Cailatori” SA este operatorul feroviar national de transport de pasageri fiind organizat in
opt sucursale regionale si o filiald responsabila cu intretinerea parcului de material rulant motor, Societatea
Comerciald de Reparatii Locomotive ,,SCRL Brasov” SA.

Tn calitate de operator de transport feroviar, acesta este licentiat in conformitate cu legislatia in vigoare
pentru efectuarea serviciului public de interes national privind transportul feroviar de calatori.

Obiectul principal de activitate il constituie efectuarea transportului feroviar public de calatori,
organizarea i asigurarea exploatarii vagoanelor de dormit, a cusetelor, a vagoanelor bar si restaurant, in
trafic intern si international, etc.

In conformitate cu Certificatul Unic de Siguranta detinut la data producerii accidentului, OTF este
autorizat si efectueze servicii de transport pe sectia de circulatie unde s-aprodus accidentul.  Tn Anexa
IT a aceluiasi Certificat, se regaseste inscrisa locomotiva EA 443, pentru care SNTFC este detinatorul si
entitatea responsabila cu Intretinerea.

Vagonul implicat in accident este nscrisin Registrul European a vehiculelor (EVR), SNTFC fiind atat
detindtorul, cat si entitatea responsabild cu intretinerea.

4.a.2. Administratorul de infrastructurda

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF ,,CFR” SA, in calitate de
administrator al infrastructurii feroviare publice, are printre sarcinile principale asigurarea starii de
functionare a liniilor, instalatiilor si a celorlalte elemente ale infrastructurii feroviare la parametrii stabiliti.

De asemenea, CNCF ,,CFR” SA are ca sarcind asigurarea si repartizarea capacitatilor infrastructurii
feroviare si alocarea traselor, pe baza normelor stabilite de Ministerul Transporturilor si Infrastructurii si
acontractului de acces la aceasta.

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara, a OUG a
Guvernului nr.73/2019 privind siguranta feroviard si a Ordinului ministrului transporturilor nr.232/2020
pentru eliberarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din
Roménia
4.b. Material rulant, infrastructura si instalatii tehnice

4.b.1. Materialul rulant

Avand in vedere constatarile si verificarile efectuate la vagonul implicat Tn acest accident, prezentate
anterior, se poate afirma ca starea tehnica a materialului rulant nu a favorizat producerea accidentului
feroviar.

Avand in vedere constatarile efectuate la vagonul nr.50532083026-6 sunt indicii care au condus la
concluzia Th mod rezonabil, ca cel ma probabil incendiul a pornit din zona cabinei de toaleta, acesta
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propagéandu-se catre compartimentul tabloului electric de comanda al vagonului si salonul vagonului.
Aceastd observatie este sustinutd de urmatoarele argumente:

e zona acoperisului vagonului, precum si peretele vagonului corespunzator compartimentului toaleta
(WC) sunt afectate de incendiu mult mai intens, prezentand deformatii ale cutiei vagonului, vopseaua
si chitul arse complet, fata de zona unde era amplasat compartimentul tabloului electric.

e cutia tabloului electric, desi componentele sale erau carbonizate in urma incendiului, inca mai
prezenta vopsea, iar tabla acestuia nu era deformata in urma incendiului.

e ambele compartimente sunt realizate din panouri tip PAFS, fiind de dimensiuni relativ comparabile,
diferenta fiind lipsa planseului tavanului in compartimentul tabloului electric de comanda.

Deoarece compartimentul tabloului electric de comanda nu prezinta plafon, acesta comunicand liber cu
podul vagonului, iar usile acestui compartiment nu sunt etanse (usile compartimentului tabloului electric
sunt panouri din PAFS cu incuietoare mica tip CFR), fumul produs la initierea incendiului a fost sesizat
iesind atat cabina WC cat si din compartimentul tabloului e ectric.

Traseul degajarii de fum la momentul initierii incendiului este prezentat in Imaginea nr.10.

Rezervor apa toaleta Planseul tavacuiyl
Jtuat in podul vagonulus gs.unm.c.&m
1] f]
Usa de acces in saloaul Intercomsnicate de
vagonul potvd yaqoauha
Q QEE! Q &2 Q
cenpartinent tablo sbield 2 toglete:
glectric de comand: yagoostu
Jablosd electric do
comandd al
yagonuhuij
J Spatiul de
Trasaul parcurs de v msnmy
fsmul provesat de A
neendw oda ¥ - hocul de izbucnire
aincenduilui
Schita moduba de propagare a { ui incendiaiol
produs in cabina de toalets a vagonulul

Imaginea nr.10.- Traseul degajarii de fum

Cu ocaziaverificarilor efectuate in procesul de investigare nu au fost identificati indicii care sa conduca
la concluzia cd au existat probleme in functionarea instalatiilor electrice care sd fi favorizat producerea
incendiului. Precizam ca verificarile facute la vagonul implicat Tn accidentul feroviar au fost limitate de
distrugerile importante si generalizate pe care le-asuferit vagonul.  Practic, toate instalatiile interioare,
elementele de mobilier interior, peretii interiori si planseul au ars in totalitate. Temperaturile atinse in
procesul generalizat de ardere au condus latopirea elementelor de aluminiu si a celor de aliaj de aluminiu.

Avéand n vedere cele prezentate anterior, comisia de investigare considera faptul ca, sunt indicii care
au condus la concluzia, Tn mod rezonabil, cd cel mai probabil O actiune externa a dus la initierea
incendiului in zona inferioara a cabinei toaletei, aflata in partea din spate dreapta, in sensul de
mers, a vagonului de célatori nr.50532083026-6 (capatul opus cu frina de mani), fapt ce reprezinta
un factor critic al producerii acestui accident. Intrucat, aceastd actiune care, dupa toate probabilititile,
daca ar fi fost eliminata, ar fi putut impiedica producerea accidentului, comisia de investigare considera
ca acesta reprezinta factorul cauzal al accidentului produs.

Asa cum a fost aratat anterior, extinderea urmarilor accidentului a fost favorizata de afluxul abundent
de aer generat initial de curentii de aer produsi de circulatia trenului (geamul cabinei toaletei fiind in
pozitia intredeschisd), iar ulterior si de aerul comprimat al instalatiei pneumatice de deschidere a usii
compartimentului salon al vagonului (in urma supraincalzirii si deteriorarii conductelor de 5,
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respectiv 10 bar ale instalatiei pneumatice de actionare ale usii salon), reprezentand un factor critic
al producerii acestui accident. Aceasta conditie a condus la sporirea gravitatii consecintelor accidentului,
motiv pentru care, reprezinta factorul contributiv al accidentului produs.

4.b.2. Infrastructura
Avand in vedere constatdrile prezentate in prezentul raport, se poate afirma ca starea tehnicd a
suprastructurii caii nu a contribuit la producerea accidentului feroviar.

4.0.3 Instalatii tehnice
Avand in vedere constatarile prezentate in prezentul raport, se poate afirma ca acestea nu au favorizat
producerea accidentului feroviar.

4.c. Factorii umani

4.c.1. Caracteristici umane si individuale
Intreprinderea feroviard

Formare si dezvoltare

SNTFC asigura pentru personalul de exploatare (inclusiv pentru cei ce ocupa functia de mecanic de
locomotiva, sef tren si conductor tren) programe de formare profesionala continud in domeniul feroviar
in vederea mentinerii si dezvoltarii competentelor profesionale specifice functiei, prin: instruire
profesionald teoreticd, instruire practicd de serviciu, autoinstruirea profesionald continuad si evaluare
pentru confirmarea periodicd a competentelor profesionale.

Avand in vedere cele mentionate mai sus, comisia de investigare a verificat dacd prin programele de
formare profesionala, personalul de exploatare a fost instruit din prevederile instructionale referitoare la
modul de procedare in cazurile aparitiei unei degajari de fum/ incendiu la vagoanele din compunerea unui
tren precum si dovada prelucrarii acestora.

Cu ocazia chestionarii personalului implicat, s-a constatat ca acestia, prin programele de formare
profesionald au fost instruiti din prevederile instructionale si cunosc modul de procedare in cazurile
aparitiei unei degajari de fum/ incendiu la vagoanele din compunerea unui tren.

Circumstante medicale §i personale cu influenta asupra accidentului

Mecanicul de locomotiva a fost instruit pentru exercitarea acestei functii si detinea permis de mecanic
si certificat complementar pentru materialul rulant deservit, infrastructura pe care s-a produs accidentul si
prestatia efectuatd. La data producerii accidentului, detinea avize medical si psihologic cu mentiunea
,»apt”, In termen de valabilitate.

Personalul de tren care a efectuat serviciul la deservirea trenului de céldtori Interregio nr.1823 de la
datade 17.02.2025 (sef tren si conductor tren), in momentul producerii accidentului feroviar, detinea avize
medicale si psithologice necesare exercitdrii functiilor, in termen de valabilitate.

In cursul actiunii de investigare s-a constatat ca inainte, in momentul si dupa producerea accidentului,
actiunile acestora nu au fost influentate de stres fizic sau psihologic si nici de o stare de oboseala.

4.c.2. Factori legati de locul de munca

Intreprinderea feroviard

In cursul actiunii de investigare nu s-au constatat aspecte negative in activitatea personalului de
locomotiva si tren care sd fi influentat producerea sau propagarea incendiului, acesta actionand chiar
pentru limitarea extinderii degajarii de fum initiale.
4.c.3. Factori de mediu

Conditiile meteorologice nu au influentat circulatia trenului sau producerea accidentului.
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4.d. Mecanisme de feedback si de control, inclusiv gestionarea riscurilor si managementul
sigurantei, precum si procese de monitorizare.

Administratorul de infrastructura
Cadrul dereglementare

Prin Directiva (UE) nr.2016/798, se solicitd administratorilor/gestionarilor de infrastructurd si
intreprinderilor feroviare, sa 1si stabileascd SMS pentru a se asigura ca sistemul feroviar poate atinge cel
putin obiectivele comune de siguranta - OCS. Conform aceluiasi document, OCS pot fi exprimate in
criterii de acceptare ariscurilor.

In conformitate cu prevederile Directivei (UE) nr.2016/798 (art.9, alin.4), SMS asigura controlul tuturor
riscurilor asociate cu activitatea administratorului de infrastructura sau a intreprinderii feroviare, inclusiv
furnizarea de lucrari de intretinere.

Regulamentul (UE) nr.762/2018 de stabilire a unor metode comune de siguranta privind cerintele
sistemului de management al sigurantei (ce abroga Regulamentul UE nr.1158/2010 si Regulamentul
UE nr.1169/2010), prevede ca in cadrul SMS, prin care se asigura controlul tuturor riscurilor asociate cu
activitatea administratorilor de infrastructura, trebuie:

» sa se identifice riscurile grave pentru sigurantd generate de operatiunile sale feroviare, indiferent daca
acestea sunt desfasurate de organizatia insasi sau de contractanti, parteneri sau furnizori aflati sub
controlul sau (Anexa ll, pct.1.1, lit.b);

» sa se identifice si sa se analizeze toate riscurile operationale, organizationale si tehnice care sunt
relevante pentru caracterul si amploarea operatiunilor desfasurate de organizatie (Anexall, pct.3.1.1.1,
lit.a);

» sa se evalueze riscurile prin aplicarea unor metode adecvate de evaluare a riscurilor (Anexa I,
pct.3.1.1.1, lit.b);

» sa se elaboreze si sd se puna in aplicare masuri de siguranta, identificind responsabilitatile conexe
(Anexa ll, pct.3.1.1.1, lit.c);

> sa se dezvolte un sistem de monitorizare a eficacitatii masurilor de sigurantd (Anexa Il, pct.3.1.1.1,
lit.d);

Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

In cadrul Sistemului de Management Calitate — Mediu — Sigurants, la data producerii accidentului
feroviar, CNCF avea intocmita Procedura de Sistem Managementul Riscului — cod PS O - 6.1-03, editia
3, cuintrarein vigoare in data de 19.11.2018.

Printre Documentele de referintd care au stat la baza elaborarii acestei proceduri, de regasesc
Regulamentul (UE) nr.1169/2010, Regulamentul (UE) nr.762/2018 si Regulamentul (UE) nr.402/2013.

Scopul procedurii mentionate este de a stabili ,,modul de identificare si evaluare a riscurilor, de
stabilire a strategiei de risc, precum §i de implementare §i monitorizare a masurilor de control si a
eficacitatii acestora, prin minimizarea efectelor negative ale riscurilor ori pentru valorificarea unor
posibile oportunitati”.

Tn aceeasi proceduri este stabilit si modul de evaluare a expunerii la risc, determinati ca produs, pe o
scald in 5 trepte (foarte scazutd, scazutd, medie, ridicata, foarte ridicatd), a probabilitatii de aparitie a
riscului si a impactului acestuia, fiind stabilite criterii pentru fiecare treapta in parte.

Datorita faptului cd in activitatea administratorului de infrastructurd nu au fost identificati factori
cauzali si/sau contributivi care sd conducd la producerea accidentului, comisia nu a analizat riscurile
evaluate de catre CNCF.

Autorizatii de sigurantd

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF ,,CFR” SA, in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantei feroviare, n
conformitate cu prevederile Directivei (UE) 2016/798/UE privind siguranta feroviara, a OUG a
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Guvernului nr.73/2019 privind siguranta feroviard si a Ordinului ministrului transporturilor nr.232/2020
pentru eliberarea autorizatiei de siguranta administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din
Romania, aflandu-se in posesia Autorizatiei de Siguranta cu numarul de identificare AS21003 — prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand confirma indeplinirea cerintelor stabilite prin legislatia
nationald si acceptarea SMS al Al, valabila pana la 27.12.2026.

Intrucat, in cursul investigatiei nu s-au constatat deficiente, in sarcina administratorului infrastructurii
feroviare CNCF ,,CFR” SA, care sa influenteze producerea accidentului, comisia de investigare nu a
considerat necesara extinderea investigatiei asupra sistemului de management a acestuia

intreprinderea feroviari
Referitor la identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare

Avand in vedere ca S-a concluzionat, in mod rezonabil, ca este probabil ca producerea accidentului sa fi
fost determinata de existenta unei actiuni externe care a dus la initierea incendiului n zona inferioara a
cabinei toaletei, aflatd in partea din Spate dreapta, in sensul de mers, a vagonului de calatori
nr.50532083026-6, comisia de investigare a verificat modul in care au fost identificate si evaluate riscurile
generate de situatiile in care, un factor extern poate sa produca incendii la vehiculele feroviare din
compunerea trenurilor din circulatie si daca SNTFC si-a stabilit propriul SMS in conformitate cu cerintele
stabilite in Anexa | din Regulamentul UE nr.762/2018, referitoare la:

-, masuri pentru abordarea riscurilor”, respectiv: ,organizatia identificd si analizeaza toate
riscurile operationale, organizationale si tehnice care sunt relevante pentru tipul, amploarea si
domeniul operatiunilor desfasurate de organizatie. Printre aceste riscuri se numara cele generate
de factori umani si organizationali, precum volumul de munca, organizarea muncii, oboseala sau
adecvarea procedurilor, si activitatile altor parti interesate” (cerinta 3.1.1.1, litera a);

Comisia de investigare a constatat ca, la data produceri accidentului feroviar, SMS aplicat la nivelul OTF

cuprindea, in principal:

= declaratia de politica in domeniul sigurantei;

= manualul sistemului de management integrat;

= obiectivele generale si cantitative ale managementului sigurantei;

= procedurile operationale elaborate/actualizate, conform Regulamentul delegat nr.762/2018 de stabilire
a unor metode comune de siguranta privind cerintele SMS.

SMS este instrumentul recunoscut pentru controlul riscurilor, iar OTF 1i revine responsabilitatea de a lua
masuri corective imediate pentru a impiedica repetarea accidentelor.

Tn cadrul SMS, ladata producerii accidentului feroviar, SNTFC avea intocmita Procedura Operationala -
Managementul riscurilor sigurantei feroviare — cod PO-06.1-04, Fisa de identificare pericole/evaluare
riscuri generate nr. CASM/16/75/27.01.2025, - cod — F-PO-0-6.1-04-03, pozitia 378 — Pericolul —
Incendiu la locomotive sau vagoane provocat de un factor extern, Riscuri Generate — Incendii la
vehiculele feroviare din compunerea trenurilor in circulatie si la manevrd, Clasificare Risc — Acceptabil
si Registrul pericolelor interne/externe - cod — F-PO-0-6.1-04-04, pozitia 378 — Pericolul — Incendiu la
locomotive sau vagoane provocat de un factor extern.

Printre Documentele de referintd care au stat la baza elaborarii acestei proceduri, de regdsesc
Regulamentul (UE) nr.1078/2012, Regulamentul (UE) nr.762/2018 si Regulamentul (UE) nr.402/2013.

Astfel, pentru gestionarea riscurilor asociate tuturor activitatilor derulate de organizatie conducerea OTF
a dispus masuri pentru:
» identificarea pericolelor, prin:
- constituireacomisiilor de evaluarea ariscurilor;
- definirea sistemelor de analizat si identificarea pericolelor;
= evaluarea riscului prin parcurgerea urmatoarelor etape:

24



- stabilirea categoriei tipice de probabilitate sau a frecventei de aparitie a pericolului;
- stabilirea nivelului de severitate in functie de consecintele asupra persoanelor sau mediului;
= jerarhizarea riscurilor si stabilirea prioritatilor de prevenire;
= stabilirea masurilor de prevenire;
= stabilirea de masuri de control a riscurilor identificate 1n activitatea OTF, pentru riscurile de interfata.

Scopul procedurii mentionate este de a descrie ,,modul de identificare continud a pericolelor si evaluare a
riscurilor asociate sigurantei feroviare, precum si stabilirea controalelor necesare pentru diminuarea
nivelului de risc din cadrul proceselor/activitatilor care se desfasoard la SNTFC.

In urma analizirii documentelor puse la dispozitie, comisia de investigare a concluzionat faptul c, la
nivelul OTF SNTFC a fost intocmitda Procedura Operationala - Managementul riscurilor sigurantei
feroviare — cod PO-06.1-04 si a fost identificat si evaluat pericolul reprezentat de ,,Incendiu la locomotive
sau vagoane provocat de un factor extern” fiind stabilite masuri pentru tinerea sub control a riscurilor
asociate pericolului reprezentat de Incendiu la locomotive sau vagoane provocat de un factor extern.

Certificate de sigurantd

La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFC in calitate de operator de transport feroviar,
detinea certificatul unic de siguranta cu numarul de identificare RO1020210174 valabil de la data de
10.11.2021 pana ladatade 09.11.2026, care confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei
al intreprinderilor feroviare, inclusiv prevederile adoptate de intreprinderea feroviara Tn vederea
indeplinirii cerintelor specifice necesare pentru exploatarea in conditii de sigurantd pe reteaua de cale
feratd, in conformitate cu Directiva (UE) 2016/798 si cu legislatia nationald aplicabila. In conformitate
cu certificatul unic de sigurantd detinut la momentul producerii accidentului, SNTFC este autorizat sa
efectueze servicii de transport feroviar pe toate sectiile de circulatie care alcatuiesc infrastructura
feroviara interoperabila care includ si sectia pe care s-a produs accidentul, sectia de circulatie Caracal -
Rosiori Nord.

Vagonul implicat in accidentul feroviar este inregistrat in Registrul European a vehiculelor (EVR),
SNTFC fiind detinatorul acestora;

4.e. Accidente anterioare cu caracter similar

Accidentul feroviar produsladatade 26.11.2019, ora16:35, perazade activitate a Sucursalel Regionale
CF Craiova, sectia de circulatie Rosiori Nord - Caracal, intre haltele de miscare Maldaeni si Mihdiesti, pe
firul T de circulatie, la km.109+200, in circulatia trenului de célatori IR nr.1825, prin declansarea unui
incendiu la doua vagoane (al 4-lea si al 5-1ed), din compunereatrenului.

Accidentul feroviar produs la data de 23.01.2024, ora 17:50, in circulatia trenului de calatori Interregio
nr.1830, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai Ferate Cluj, sectia de circulatie Salva —
Beclean pe Somes, intre halta de miscare Mogoseni si statia CFR Beclean pe Somes, la km.1+336, prin
declansarea unui incendiu la vagonul nr.50532049115-0 si, ulterior, extinderea acestuia la vagonul
nr.50532049112-7, vagoane care erau in compunerea trenul ui.

Aceste accidente feroviare au fost investigate de catre AGIFER, rapoartele de investigare finalizate
puténd fi consultate pe adresa www.agifer.ro, sectiunea Rapoarte de Investigare finale.

5. CONCLUZII

Rezumatul analizei si concluzii privind cauzele accidentului

Constatarile efectuate la acest vagon, dupa producerea incendiului, arata ca incendiul s-aprodusin cutia
vagonului si nu are legitura cu partea de rulare sau instalatia de franare. In aceste conditii riman doua
ipoteze: deficiente in functionarea instalatiilor electrice existente in cutia vagonului sau din cauza unei
actiuni externe. Analiza modului de initiere a incendiului a avut in vedere atat marturiile personalului de
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tren, cat si imaginile capturate imediat dupa oprirea trenului, respectiv fotografiile efectuate dupa stingerea
incendiului.

Conductorul de bilete, aflandu-se in penultimul vagon, a 5 -lea din compunerea trenului, pentru
verificarea legitimatiilor de calatorie, a fost anuntat de catre un céldtor venit dinspre al 6-lea vagon ca la
ultimul vagon din tren s-a produs un incendiu, moment in care s-a produs oprirea trenului ca urmare a
actionarii semnalului de alarma.

Ajuns 1n zona de capat a compartimentului de calatori, conductorul de bilete, aintrat in holul cabinei
W(Cltabloului electric unde a observat ca sursa de provenienta a fumului era din partea stanga in sens de
mers (partea tabloului electric), fiind prima persoana care a intrat in zona cu fum, dupa pasagerul
neidentificat care a actionat a semnalul de alarma a vagonului de calatori.

La capitolul 4.b.1. Materialul rulant, a fost explicat traseul real a fumului care a indus observarea
acestuia, in partea corespunzatoare tabloului electric.

Dupa oprirea trenului ca urmare a actiondrii de catre un pasager din tren a semnalului de alarma,
mecanicul de locomotiva care efectua serviciul pe locomotiva de remorcare a trenului a deschis geamul
locomotivei si a observat incendiul la ultimul vagon din compunereatrenului, geamul Tntredeschisa WC-
ului a fost pe partea mecanicului de locomotiva. Mecanicul de locomotiva a avizat declansarea
incendiului, prin statia de emisie-receptie RER, catre IDM din Hm. Mihaesti.

Seful de tren a avizat declansarea incendiului, inclusiv prin apel telefonic catre Sistemul National Unic
pentru Apeluri de Urgentd — 112 Tn jurul orei 12:30;

Personalul de tren (seful de tren si conductorul de bilete), s-a deplasat sprelocul producerii incendiului.
Utilizand stingétoarele de incendiu din dotare au incercat, fara a reusi, localizarea si stingerea incendiului;,

Initial au actionat cu stingatoarele din exteriorul vagonului, prin geamul ntredeschis a cabinei WC,
flacara fiind in partea superioara a vagonului, pe partea superioara a cabinei WC. Seful de tren a fost
prima persoand care a actionat cu stingatorul la vagonul incendiat.

La momentul in care fortele de interventie din cadrul Statiei de Pompieri Stoenesti au guns la locul
evenimentului, incendiul se manifestain zona cabinel WC, in interiorul vagonului si la partea superioara
aacestuia, flacarile iesind in exterior prin geamurile vagonului.

Din datele rezultate in urma verificarilor tehnice efectuate lavagonul nr.50532083026-6 la Statia CFR
Calatori Rosiori Nord, prezentate la capitolul nr. 3.a4., comisia de investigare a concluzionat ca,
distrugerile provocate de incendiu pe partea cabinei WC erau mai mari, focul fiind mai intens pe aceasta
parte a vagonului, decéat pe partea cu tabloul electric, astfel ncéat, in mod rezonabil, este posibil ca
incendiul a pornit din cabina WC a vagonului nr.50532083026-6, in urma aruncarii a unei surse de foc
(posibil un rest de tigara nestinsa), care a aprins resturile menajere.

In urma verificarilor efectuate la vagonul nr.50532083026-6, nu au fost identificati indicii (urme de
scurtcircuit, nereguli tehnice, etc), care sa conduca la concluzia ca au existat probleme in functionarea
instalatiilor electrice care sa fi favorizat producerea incendiului.

Revizia de Vagoane Bucuresti Grivita afost avizata, in scris, de catre SC Romprest Servicii Integrate
SRL (firmade salubrizare), ca in urmaactivitatii efectuate cu ocazia salubrizarii vagoanelor, s-a constatat
la golirea cosurilor de resturi, situate la capetele de vagon si in cabinele WC, ca printre alte deseuri au fost
gasite si resturi de tigari stinse, acest lucru conducand la concluzia ca este o practica fumatul in cabinele
WC ale vagoanelor in circulatia trenurilor de calatori.

Avand in vedere cele prezentate anterior comisia de investigare concluzioneaza, in mod rezonabil, ca
ipoteza producerii acestui incendiu pe fondul unei actiuni externe este cea mai probabila.

Mentiune: Precizdm ca nu constituie scopul activitatii de investigare stabilirea faptului cd actiunea
externa a fost facuta cu intentie sau involuntar.

Analizand constatdrile, verificarile si masuratorile efectuate la suprastructura caii si la materialul rulant,
documentele puse la dispozitie, discutiile si rezultatul chestionarii personalului feroviar implicat, comisia
de investigare a stabilit ca, in mod rezonabil, este posibil ca accidentul feroviar sa fi fost generat de
urmatorii factori cauzali, contributivi si sistemici:
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Factorul cauzal probabil:

O actiune externa care a dus la initierea incendiului in zona inferioara a cabinei toaletei, aflata in partea
din spate dreapta, in sensul de mers, a vagonului de calatori nr.50532083026-6 (capatul opus cu frana de
mana).

Factorul contributiv:

Extinderea urmarilor accidentului a fost influentata de curentii de aer produsi de circulatia trenului,
geamul cabinei toaletei fiind In pozitia intredeschisd, precum si de aerul comprimat al instalatiei
pneumatice de deschidere a usii compartimentului salon al vagonului (in urma supraincalzirii si
deteriorarii conductelor de 5, respectiv 10 bar ale instalatiei pneumatice de actionare ale usii salon).

6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA

Avand in vedere modul de producere a accidentului, constatarile efectuate in cadrul actiunii de
investigare desfasurate, si probabilitatea ca producerea accidentului sa fi fost determinatd de actiuni
externe, comisia de investigare considera cd nu este necesard emiterea vreunei recomandari de siguranta.

REFERINTE

Directiva nr.798/2016 privind siguranta feroviara;

Instructia de norme si tolerante pentru constructia si intretinerea caii - linii cu ecartament normal -
nr.314/1989,

Instructiuni privind revizia tehnica si intretinerea vagoanelor n exploatare nr.250, aprobate prin
Ordinul MTCT nr.1817 din 26.10.2005;

OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara;

Legeanr.307 din 12 iulie 2006 privind apararea impotriva incendiilor;

Regulamentul de Exploatare Tehnicd Feroviara nr.002 (RET), aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186
din 29.08.2001;

Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005;

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

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

Regulamentul (UE) nr.1169/2010 privind o metoda de sigurantd comuna pentru evaluarea conformitatii
cu cerintele pentru obtinerea autorizatiilor de sigurantd feroviard;

Regulamentul (UE) nr.402/2013 privind metoda comuna de siguranta pentru evaluarea riscurilor;

Regulamentul (UE) nr.572/2020 privind structura de raportare care trebuie urmata pentru rapoartele de
investigare a accidentelor si a incidentelor feroviare;

Regulamentul (UE) nr.762/2018 al Comisiei din 8 martie 2018 de stabilire a unor metode comune de

siguranta privind cerintele sistemului de management al sigurantei,
*

* *
Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romana - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport feroviar
de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA.
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