AVIZ

In conformitate cu Hotararea de guvern nr.716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea
AGIFER, precum si cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de
dezvoltare si imbundtdatire a sigurantei feroviare pe caile ferate si 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 26.11.2019, ora 16:35, pe raza de
activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de circulatie Rosiori Nord - Caracal (linie dubla
electrificatd), intre haltele de miscare Maldaeni si Mihaiesti, pe firul I de circulatie, la km.109+200, in
circulatia trenului de calatori IR nr.1825 (apartinand operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR
Calatori” SA), prin declansarea unui incendiu la doua vagoane (al 4-lea si al 5-lea), din compunerea
trenului.

Prin actiunea de investigare desfasuratd, au fost stranse si analizate informatii in legatura cu
producerea accidentului In cauza, au fost stabilite conditiile, determinate cauzele si, daca a fost cazul, au
fost emise recomandari de siguranta.

Actiunea Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER nu a avut ca scop stabilirea
vinovatiei sau a raspunderii.

Bucuresti 10 noiembrie 2020

Avizez favorabil
Director General
Dr. ing. Vasile BELIBOU

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

Director General Adjunct
Eugen ISPAS

Prezentul Aviz face parte integranti din Raportul de investigare al accidentului feroviar produs
la data de 26.11.2019, ora 16:35, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de
circulatie Rosiori Nord - Caracal (linie dubli electrificatd), intre haltele de miscare Maldaeni si
Mihadiesti, pe firul I de circulatie, la km.109+200, in circulatia trenului de calatori IR nr.1825
(apartindnd operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA), prin declansarea unui
incendiu la doud vagoane (al 4-lea si al 5-lea), din compunerea trenului.
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AVERTISMENT

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

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

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenti fati de orice structura juridica,
autoritate de reglementare sau de siguranta feroviara, administrator de infrastructura de transport feroviar,
precum si fatd 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 recomandari de sigurantd necesare pentru Imbundtatirea sigurantei feroviare.

In consecinta, utilizarea acestui RAPORT DE INVESTIGARE in alte scopuri decat cele
referitoare la prevenirea producerii accidentelor si incidentelor feroviare si imbundtatirea sigurantei
feroviare, poate conduce la interpretari eronate care nu corespund scopului prezentului document.
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A. PREAMBUL
A.1. Introducere

Agentia de Investigare Feroviarda Romana — AGIFER, denumita in continuare AGIFER, desfasoara
actiuni de investigare a accidentelor/incidentelor feroviare, in conformitate cu prevederile din Ordonanta
de Urgenta nr.73/2019 privind siguranta feroviard coroborata cu HG nr.716/2015 privind organizarea si
Sfunctionarea AGIFER si cu HG nr.117/2010 pentru aprobarea 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 Romdnia, denumit in continuare Regulament de investigare.

La data constatarii, evenimentul a fost clasificat preliminar ca accident produs in circulatia trenurilor,
conform prevederilor art.7(1), lit.e, , incendii la vehicule feroviare din compunerea trenurilor in
circulatie”.

A.2. Procesul investigatiei

In conformitate cu prevederile art.19, alin.(2) din Legea nr.55 privind siguranta feroviard (inlocuitd
cu OUG nr.73/2019), coroborat cu art.1 alin.(2) din HG nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin.(1) din
Regulamentul de Investigare, AGIFER, are obligatia de a investiga toate accidentele feroviare, prin
strangerea si analizarea informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, determinarea
cauzelor si emiterea unor recomandari de siguranta in scopul prevenirii unor accidente similare si pentru
imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere Fisa de avizare nr.126/26.11.2019 a Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei
din cadrul Sucursalei Regionale de Cai Ferate Craiova, referitoare la accidentul feroviar produs la data de
26.11.2019, ora 16:35, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Craiova, sectia de circulatie Rosiori
Nord - Caracal (linie dubla electrificatd), intre haltele de miscare Maldaeni si Mihaiesti, pe firul I de
circulatie, la km.109+200, in circulatia trenului de caldtori IR nr.1825 (apartinand operatorului de
transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA), prin declansarea unui incendiu la doud vagoane (al 4-lea
si al 5-lea), din compunerea trenului si luand in considerare faptul ca evenimentul feroviar se incadreaza
ca ,,accident” in conformitate cu prevederile art.7, alin.(1), lit.e din Regulamentul de investigare,
AGIFER, a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Prin Decizia nr.338/28.11.2019, Directorul General a numit comisia de investigare a acestui accident
feroviar, comisie compusa din personal apartinand AGIFER.



B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

Summary

On the 26th November 2019, at about 16:35 o’clock, in the railway county Craiova, track section
Rosiori Nord - Caracal (electrified double-track line), between the railway stations Maldaeni and Mihaesti,
track I, km.109+200, in the running of the passenger train IR no.1825 (got by the railway undertaking
SNTFC ,,CFR Calatori” SA), a fire burst into two cars (the 4th and the 5th ones), of the train.
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Figure no.1 — Accident site

Accident causes
Injuries
No victims or injurie.

Track superstructure
No damages at the track infrastructure.

Rolling stock
The fire destroyed in a ratio of 100% the inside of the cars nr.50532049251-3 and n0.50532616058-

5, being the 4th and 5th ones in the train composition.

Railway installation

Following the fire burst into the rolling stock, the overhead contact line was affected, the contact wire
and the support cable being melted on both tracks, it leading to the disturbing of the catenary geometry on
about 670 m on each track.

The installations of the interlocking system were not affected

Interruptions of the traffic

Following the fire and destruction of the catenary on both tracks, 5 passenger trains (IR no.1590, IR
n0.1593, R n0.9387, R n0.9388 and IR no0.15935-2) were cancelled and 13 passenger trains had a total
delay of 3031 minutes. Following the railway accident, the traffic was accidentally closed on the track | —




from the 26th November 2019, at 16:35 o’clock until the 27th November 2019, at 08:16 o’clock and on
the track Il - on the 26th November 2019, from16:42 o’clock until 20:58 o’clock.

Consequences for the environment
None.

Causes and contributing factors

Direct cause

Considering:

e destructions at the double-deck car, that limited the findings;

e information received from the witnesses and staff involved, regarding the fire force and spread
during the time (in the railway station Rosiori Nord there was no smoke emanation and after
about 10 minutes the car was violently burning),

e information collected from the photos and movies taken by different witnesses during the fire;

e the fact that during the investigation there were found no signs about the improper working of
the braking and electric installation of the double-deck car;

e previous cases where one tried to arson some cars on same track section;

The investigation commission considers like probable cause of the accident, the existence of some
external actions that led to the triggering of the fire on the lower part the WC cabin, situated in front-right
side, in the running direction of the car n0.50532616058-5 (end with hand brake), followed by its violent
spread in the intercommunication area of the front car (n0.50532049251-3).

Factors contributing to the spread of the accident consequences was the influence of the air flows
generated by the train running and the wind.

Underlying causes: none.
Root causes: none.

Severity level

According to the accident classification stipulated in the Regulation for the investigation of the
accidents and incidents, for the development and improvement of Romanian railway and metro safety,
approved by the Government Decision 117/2010, considering the activity where it happened, the fact is
classified like accident, according to art.7, paragraph (1), letter e, ,, fires at the railway vehicles from the
composition of the trains in running .

Safety recommendations

On the 26th November 2019, at about 16:35 o’clock, in the railway county Craiova, track section
Rosiori Nord - Caracal (electrified double-track line), between the railway stations Maldaeni and Mihaesti,
track 1, km.109+200, in the running of the passenger train IR no.1825 (got by the railway undertaking
SNTFC ,,CFR Calatori” SA),a fire burst into two cars ( the 4th and the 5th ones), of the train.

Considering that in that case the probable of the fire was the existence of an external action, the
members of the investigation commission consider that there is not necessary to issue some safety
recommendations.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE
C.1. Descrierea accidentului

La data de 26.11.2019, ora 14:45, trenul de calatori IR nr.1825, apartinand operatorului de transport
SNTFC ,,CFR Calatori” SA, a fost expediat din statia CFR Bucuresti Nord avand ca destinatie statia CFR
Craiova. Trenul a fost remorcat cu locomotiva EA 784 si a avut in compunere 5 vagoane (4 vagoane seria
2049 si un vagon seria 2616).

Trenul de calatori IR nr.1825 a circulat fara probleme, in conditii de siguranta circulatiei, la ora 16:22

ajungand la statia CFR Rosiori Nord, unde au coborat marea majoritate a calatorilor din ultimele vagoane.
Din statia CFR Rosiori Nord, trenul de calatori nr.1825 a fost expediat, in directia Caracal, la ora 16:24.

La trecerea trenului prin halta de miscare Maldaeni, impiegatul de miscare, fiind la defilarea
trenului (pe partea dreapta in sensul de mers al trenului), a observat o degajare de fum intre ultimele doua
vagoane din compunerea trenului. Ca urmare a acestei constatari s-a deplasat la biroul de miscare de unde
a avizat, prin statia RER mecanicul de locomotiva pentru oprirea trenului, dupa care a avizat operatorul
RC, seful statiei, pompierii si politia TF.

Mecanicul de locomotiva a avizat seful de tren solicitandu-i sa verifice la fata locului, dupa care
a luat masuri de oprire a trenului. Seful de tren impreuna cu conductorul de tren s-au deplasat, prin tren,
catre ultimul vagon, intalnind la penultimul vagon calatori care paraseau zona din cauza aparitiei fumului.
Ajunsi in dreptul usii frontale dintre ultimul si penultimul vagon au observat ca exista o usoard degajare
de fum iar la deschiderea usii au fost Invaluiti de un fum dens si negru observand si prezenta flacarilor.
Personalul de tren a incercat localizarea si stingerea incendiului utilizand in acest scop 4 stingatoare de
incendiu (2 din penultimul vagon si 2 din ultimul). Cu cele doua stingétoare de incendiu din penultimul
vagon au actionat in zona de intercomunicatie cu ultimul vagon iar cu celelalte, au actionat de jos de
langa vagon, pe geamul cabinei WC, partea dreapta sens mers, a ultimului vagon din tren.

SENS MERS TREN

—

LOCUL INCEPUTULUI DE
INCENDIU
Hm Mihaesti Hm. Maldaeni

B I N o

locomotiva vagonul nr. vagonul nr.
EA 784 50 53 2049 251-3 5053 2616 058-5

Schita nr.2 — Pozitionarea vagoanelor implicate in accident

Avand in vedere faptul ca nu s-a reusit localizarea si stingerea incendiului cu stingatoarele de
incendiu din dotarea celor doua vagoane, personalul de tren, la solicitarea mecanicului de locomotiva, a
incercat sa dezlege ultimul vagon de la tren, pentru ca incendiul sa nu se extinda si la celelalte vagoane.
Din cauza ca, incendiul se manifesta in zona de intercomunicatie dintre ultimul si penultimul vagon din
compunerea trenului, aparand scurgeri de cauciuc incins de la burdufurile puntilor de intercomunicatie
montate in partea frontald a vagoanelor, nu s-a reusit decat decuplarea semiacuplarilor flexibile de aer.
Ulterior s-a procedat la dezlegarea de la tren si frana a ultimelor doud vagoane din compunerea trenului.
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Dupa dezlegarea ultimelor doud vagoane, mecanicul de locomotiva a ridicat pantograful, a reconectat
locomotiva si a indepartat primele trei vagoane in vederea evitarii propagarii incendiului si la acestea.

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

Locul producerii accidentului feroviar, este situat pe raza de activitate a Sucursalei Regionale de Cai
Ferate Craiova, sectia de circulatie Rosiori Nord — Caracal (linie dubla, electrificatd), intre haltele de
miscare Maldaeni si Mihaesti, pe firul I de circulatie, la km.109+200.

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care s-a produs accidentul feroviar, sunt in administrarea
CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Craiova. Activitatea de intretinere a suprastructurii
feroviare este efectuata de catre personalul Districtului Linii 4 Mihaiesti al Sectiei L2 Rosiori.

Instalatiile de comunicatii feroviare din haltele de miscare Maldaeni si Mihaesti sunt intretinute de
catre salariatii SC TELECOMUNICATII CFR SA.

Instalatia feroviara de tractiune electrica din zona producerii accidentului feroviar este intretinuta de
catre salariatii SC ELECTRIFICARE CFR SA — Centrul de Electrificare Rosiori.

Personalul de locomotiva, partida de tren si materialul rulant din compunerea trenului de calatori
nr.1825, apartin operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC ,,CFR Calatori” SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotiva este proprietatea operatorului de transport
feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA si este intretinuta de agenti economici certificati pentru functii de
intretinere.

C.2.2. Compunerea si echipamentele trenului
Trenul de calatori nr.1825, care a circulat la data de 26.11.2019, a fost remorcat cu locomotiva LE
784 si a avut in compunere 5 vagoane de célatori (4 vagoane seria 2049 si un vagon seria 2616).

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

C.2.3.1. Linii

Suprastructura caii ferate este alcatuita din sine tip 65, montate pe traverse de beton tip T17 fixarea
sinelor de traverse fiind realizatd cu sistemul de prindere indirectd tip K. Prisma de piatra sparta este
completa.

Viteza maxima de circulatie pe aceasta linie este de 100 km/h.

C.2.3.2. Instalatii
Circulatia feroviard intre haltele de miscare Maldaeni si Mihaiesti se efectueaza in baza indicatiilor
semnalelor luminoase de trecere ale blocului de linie automat (BLA).

C.2.3.3. Materialul rulant
Locomotiva
Locomotiva electrica LE 6600 kw cu nr.91 53 0 477784-9, ce a remorcat trenul de calatori nr.1825,
apartine operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA si este inscrisa in anexa nr.Il a
certificatului de siguranta parte B cu numarul de identificare UE RO1220190113.
Locomotiva are urmatoarele revizii si reparatii:
- reparatie de tip RR la data de 07.02.2019;
- revizie tip R2 la data de 17.10.2019;
- revizie tip PTh3 la data de 21.11.2019.

Vagoane
vagonul nr.50532049251-3, al 4-lea in compunerea trenului:



- serie vagon: -2049;

- ampatamentul boghiului: -2,5m;

- ampatamentul vagonului: -17,20 m;

- lungimea totala a vagonului: -24.50 m;

- tipul franei automate: -KE GPR,;

- statie de domiciliu: -Craiova;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate: -31.05.19 efectuata la operatorul

economic REMARUL Cluj;
- data efectuarii ultimei pregatiri tehnico-sanitara -10.11.19.

vagonul nr.50532616058-5 (vagon etajat), al 5-lea in compunerea trenului:

- serie vagon: -2616;

- ampatamentul boghiului: -2,5m;

- ampatamentul vagonului: -19,50 m;

- lungimea totald a vagonului: -26,80 m;

- tipul franei automate: -KE-P-A;

- statie de domiciliu: -Targu Jiu;

- data efectuarii ultimei reparatii planificate: -16.11.18 efectuata la operatorul economic

identificat prin acronimul Pc;
- data efectuarii ultimei pregatiri tehnico-sanitara -10.11.19.

Vagoanele sunt proprietatea operatorului de transport feroviar SNTFC ,,CFR Cilatori” SA.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre personalul de locomotiva si impiegatii de miscare a fost asigurata prin intermediul
statiilor de radiotelefon.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

In urma avizarii producerii acestui accident feroviar, avizare efectuatd conform prevederilor
reglementarilor specifice, la fata locului s-a deplasat personal din cadrul Agentiei de Investigare Feroviara
Romana, administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, operatorului de transport
feroviar SNTFC ,,CFR Calatori” SA, SC ,Electrificare CFR” SA, ASFR-ISF Craiova si ai Politiei
Transporturi Feroviare Rosiori Nord.

In urma apelului efectuat de citre personalul de locomotivi la Sistemul National Unic pentru Apeluri
de Urgenta - 112, pentru stingerea incendiului au intervenit pompierii din cadrul Inspectoratului pentru
Situatii de Urgenta ,,Matei Basarab” al judetului Olt, Detasamentul de Pompieri Caracal si din cadrul
Inspectoratului pentru Situatii de Urgentd ,,Alexandru Dimitrie Ghica” al judetului Teleorman,
Detasamentul de Pompieri Rosiorii de Vede.

Din date comunicate de Inspectoratul pentru Situatii de Urgenta ,,Alexandru Dimitrie Ghica” al
Judetului Teleorman rezultd ca interventia s-a realizat dupd cum urmeaza:

- incendiul a fost anuntat prin apel la numarul unic pentru apeluri de urgentd 112 la ora
16:42;

- primele forte de interventie au ajuns la fata locului la ora 16:56;

- la momentul ajungerii pompierilor la locul interventiei vagonul etajat (nr.50532616058-5)
ardea generalizat iar cel de-al doilea vagon (nr.50532049251-3) ardea in proportie de 75-
80%;

- la interventie au participat 3 autospeciale de stingere cu apd si spumad, 1 ambulanta
SMURD si o autospeciald pentru transport personal si victime multiple;



- incendiul a fost localizat la ora 17: 20 si lichidat la ora 20:17.

Sectia de circulatie dintre haltele de miscare Maldaeni si Mihaiesti, locul unde a fost oprit trenul de
cilatori nr.1825 dupa producerea incendiului, este sectie cu linie dubla electrificata. In vederea asigurarii
interventiei pompierilor a fost necesara scoaterea de sub tensiune si punerea la pamant a liniei de contact
aferentd celor doua fire de circulatie. Din datele comunicate de SC ,,Electrificare CFR” SA aceasta
operatie s-a realizat dupa cum urmeaza:

- la ora 16:42 a declansat intrerupatorul de fider IF4 STE Rosiori care alimenta linia de
contact dintre haltele de miscare Maldaeni si Mihaiesti pe cele doua fire de circulatie.
Aproape simultan primindu-se si solicitarea operatorului RC de scoatere de sub tensiune;

- la ora 16:55 s-a realizat legarea la pamant improvizat de personal apartinand CE Rosiori
care calatorea in trenul implicat in acest accident feroviar;

Calatorii din ultimele 2 vagoane au fost evacuati si au fost imbarcati in primele 3 vagoane, care au
fost manevrate cu locomotiva trenului la distanta de vagoanele afectate de incendiu. Ulterior, cele doua
vagoane cu calatori si locomotiva electrica a trenului au fost tractate cu 0 locomotiva diesel in statia
Mihaiesti.

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.

C.3.2. Pagube materiale

Din documentele transmise, pana la data intocmirii raportului de investigare, de catre partile
implicate, rezulta ca valoarea estimativa a pagubelor produse ca urmare a acestui accident feroviar este
de 1.365.185,06 lei.

In conformitate cu prevederile art.7(2) din Regulamentul de investigare, valoarea estimativa a
pagubelor are rol doar la clasificarea accidentului feroviar.

C.3.3. Consecintele accidentului in traficul feroviar
Ca urmare a producerii accidentului circulatia feroviara a fost inchisa accidental intre haltele de
miscare Maldaeni si Mihaiesti, incepand cu ora 16:35 pe firul | de circulatie si cu ora 16:42 pe firul 1.

Pentru stingerea incendiului a fost scoasa de sub tensiune linia de contact dintre haltele de miscare
Maldaeni si Mihaesti, firul I si II de circulatie, la data de 26.11.2019 ora 16:42. Pompieri militari au
localizat incendiul la ora 17:20, acesta fiind lichidat la data de 26.11.2019 ora 20:17.

La data de 26.11.2019, ora 20:58 a fost redeschisa linia curenta firul IT dintre haltele de miscare
Maldéeni s1 Mihdesti pentru circulatia trenurilor cu tractiune diesel.

Dupa asigurarea gabaritului, din punct de vedere al liniei de contact, garnitura trenului de calatori
nr.1825 cu cele trei vagoane ramase a fost retrasa in halta de miscare Mihdesti la data de 27.11.2019 ora

00:20. Vagoanele incendiate au fost retrase in halta de miscare Méldaeni fiind remorcate cu locomotiva
de ajutor DA 733.

Linia curenta dintre haltele de miscare Maldaeni si Mihaesti firul I a fost redeschisa pentru circulatia
trenurilor in conditii de tractiune electrica (linia de contact repusa sub tensiune) la data de 27.11.2019,
ora 08:16.

In urma producerii incendiului si distrugerii firului liniei de contact, au fost anulate 5 trenuri de
calatori (IR nr.1590, IR nr.1593, R nr.9387, R nr.9388 si IR nr.15935-2) si au intarziat 13 trenuri de
calatori cu un total de 3031 minute.
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C.3.4. Consecintele accidentului asupra mediului

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

C.4. Circumstante externe

La data de 26.11.2019, in jurul orei 16:35, in zona producerii accidentului, incepea sa se insereze,

batea vantul, nu ploua dar era o atmosfera umeda iar temperatura in aer a fost de aproximativ 10-15 °C.

C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Din marturiile personalului apartinand operatorului de transport feroviar de calatori SNTFC

»CFR Caldatori” SA, au rezultat urmatoarele aspecte relevante:

mecanicul de locomotiva

la data de 26.11.2019 a preluat locomotiva electrica LE 784, ce a remorcat trenul de calatori
nr.1825, in grupa tehnica Bucuresti Basarab, unde a participat la efectuarea preincalzirii si a probei
de frana;

a regarat garnitura de tren 1n statia CFR Bucuresti Nord, dupa care a participat la efectuarea probei
de continuitate;

a condus locomotiva LE 784, ce a remorcat trenul de calatori nr.1825, circuland fara probleme de
la statia CFR Bucuresti Nord pana la statia CFR Rosiori Nord, precizand céd nu a avut cazuri de
deconectare accidentald a locomotivei de la reteaua electrica, nu a avut probleme la partea de rulare
sau instalatia de frand a trenului,

la plecarea din statia CFR Rosiori Nord |-a observat pe IDM care efectua defilarea trenului, partea
stangd sens mers, ulterior acesta comunicandu-i cd trenul este complet semnalizat si fard alte
probleme;

a circulat fara probleme pana la intrare in halta de miscare Maldaeni, comunicand prin statia RER
cu IDM din aceastd haltd de miscare referitor la faptul ca va circula pe directad fara restrictii de
viteza;

in zona schimbdtoarelor de cale a observat in oglinda retrovizoare dispersie de apa sau fum 1n zona
ultimului vagon si a solicitat impiegatului sa-i comunice ce observa la defilarea trenului;

dupa defilarea trenului, partea dreapta sens mers, IDM i-a comunicat ca de la ultimul vagon din
compunere iese fum;

a luat legatura cu seful de tren primind de la acesta confirmarea ca la ultimul vagon iese fum;

a luat masuri de franare, oprind trenul la circa 100 m de semnalul de intrare de contra;

dupa oprirea trenului a observat personalul din partida de tren intervenind cu stingétoarele de
incendiu pentru stingerea focului;

vazand ca flacdra s-a ridicat pana la nivelul liniei de contact, a strigat catre partida de tren
solicitandu-le sa dezlege vagoanele incendiate;

a deconectat locomotiva si a coborat pantograful;

dupa dezlegarea ultimelor doua vagoane a ridicat pantograful si a reconectat locomotiva facand
distantd intre primele 3 vagoane si ultimele doud cuprinse de incendiu, In vederea protejarii
primelor vagoane;

dupa terminarea acestei manevre, la 1-2 minute, s-a produs topirea firului liniei de contact.

partida de tren (sef tren + conductor tren + organ insotire/ control)
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dupa plecarea trenului nr.1825 din statia CFR Bucuresti Nord au efectuat verificarea legitimatiilor
de calatorie, Impreuna cu un organ de insotire/ control din cadrul SRTFC Craiova, incepand de la
ultimul spre primul vagon;

in timpul verificarii legitimatiilor de calatorie au fost depistati cativa calatori fara legitimatii de
calatorie acestora fiindu-le emise bilete de taxare in tren;

verificarea legitimatiilor de célatorie a fost incheiata inainte de ajungerea in statia Rosiori Nord;
in statia CFR Rosiori Nord seful de tren impreuna cu conductorul au coborat pe peron in vederea
supravegherii imbarcarii-debarcarii calatorilor, pe partea stinga sens mers, in dreptul celui de-al
doilea vagon din compunerea trenului, ocazie cu care nu au observat fum sau alte indicii de
incendiu 1n zona ultimului vagon;

seful de tren a fost avizat de citre mecanicul de locomotiva sa se deplaseze la ultimul vagon de
unde iese fum;

la primirea avizarii seful de tren era in cel de-al doilea vagon, conductorul impreuna cu organul de
insotire/ control erau in primul vagon din compunerea trenului;

s-au deplasat catre urma trenului, seful de tren Tnainte urmat la distanta de circa un vagon de ceilalti
doi;

la ajungerea in penultimul vagon seful de tren a intalnit calatori care se mutau in vagoanele din
fata;

ajungand la usa frontald a penultimului vagon, dinspre ultimul vagon, seful de tren a observat
existenta unei cantitati reduse de fum si a comunicat cu mecanicul de locomotiva solicitandu-i
oprirea trenului;

la deschiderea usii frontale a observat flacara si a fost invaluit de un fum negru si dens;

seful de tren a incercat localizarea si stingerea incendiului actionand din zona de intercomunicatie
dintre penultimul si ultimul vagon cu stingatorul de incendiu localizat in zona usi frontale din spate
a penultimului vagon;

conductorul de tren a apelat, de pe telefonul mobil, Sistemul National Unic pentru Apeluri de
Urgenta — 112 solicitand interventia pompierilor militari, dupa care a luat un stingator din capatul
opus al vagonului pentru interveni impreuna cu seful de tren;

organul de insotire/ control a solicitat calatorilor care inca mai erau in penultimul vagon sa se mute
in vagoanele din fata;

dupa scurt timp seful de tren din cauza fumului a coborat din tren pe usa laterala din stanga;
conductorul a continuat incercarea de localizare si stingere a incendiului prin actionare cu
stingdtoarele in aceiasi zona;

seful de tren, deplasandu-se pe langa partea stdnga a vagonului etajat, a luat din zona primei usi
laterale a acestuia un stingator dupa care S-a deplasat tot pe 1anga partea stanga a vagonului a urcat
in acesta pe usa laterala de la urma vagonului etajat luand un al doilea stingétor si coborand pe
partea opusa a vagonului;

seful de tren precizeaza ca la deplasarea pe langd vagon nu a observat flacari pe geamurile
vagonului, de asemeni la traversarea acestuia, pe la partea din spate, a constatat cd fumul era
prezent n acea zona dar mult mai putin decat in partea din fata a vagonului;

la momentul coborarii pe partea dreapta spate, din vagonul etajat, seful de tren a observat fum si
flacari care ieseau pe geamul cabinei WC de pe partea dreapta a vagonului si a actionat cu cele
doua stingatoare pe acest geam care era deschis;

in acest timp a coborat si conductorul de tren din penultimul vagon pe usa laterald, din dreapta
spate, a acestuia;

nereusindu-se localizarea si stingerea incendiului seful de tren a dispus conductorului sd dezlege
ultimul vagon din tren pentru evitarea extinderii incendiului;
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conductorul de tren a decuplat semiacuplarile flexibile de aer dupa care a incercat sa dezlege cupla
mecanica de legare, operatie pe care nu a putut-0 realiza din cauza ca focul cuprinsese zona de
intercomunicatie dintre ultimul si penultimul vagon si incepuse sa cada cauciuc aprins;
nereusindu-se dezlegarea ultimului vagon, seful de tren i-a dispus conductorului sa dezlege
ultimele doud vagoane;

dupa dezlegarea ultimelor doud vagoane s-a facut distantd de circa 30 m intre ultimele doua
vagoane si restul trenului cu locomotiva de remorcare a trenului;

dupa efectuarea acestei manevre conductorul a fost sunat, pe telefonul mobil de pe care apelase
Sistemul National Unic pentru Apeluri de Urgentda — 112, fiindu-i solicitate precizari asupra
locatiei unde sunt vagoanele incendiate;

in acest timp organul de insotire/ control a comunicat situatia conducerii SRTFC Craiova si la
solicitarea acestora s-a asigurat ¢a nu mai sunt calatori in cele doua vagoane dupa care a solicitat
calatorilor aflati In zona celor doua vagoane sa se indeparteze de acestea, fiind sprijinit in aceste
demersuri de 2 organe de politie TF care erau in trenul nr.1825;

la scurt timp focul a topit firul de contact si cablul purtator de pe firul I de circulatie acestea cazand
pe partea dreapta a vagoanelor incendiate;

au observat oprirea masinilor de pompieri intr-o zona mlastinoasa aflata la 600-700 m de locul
incendiului, reusind in cele din urma sa ajunga una dintre masini dotata cu tractiune integrala;

la momentul ajungerii pompierilor cele doua vagoane erau deja cuprinse de flacari in proportie de
60%, in locul unde erau oprite cele doua vagoane vantul batea destul de puternic;

totodatd au ajuns la fata locului si echipaje SMURD si ambulanta;

organul de insotire/ control declara ca a avut 0 convorbire cu o doamna insotita de un copil de 4-
5 ani care a calatorit cu trenul nr.1825, in partea de sus (la etaj) in ultimul vagon si care sustinea
cé: a incercat sa mearga la toaletd dar aceasta era ocupata tot de o doamna, dupa eliberarea toaletei
a incercat sd meargd si dumneaei dar s-a intors repede deoarece copilul rdmase-se singur; dupa
circa 1-2 minute a simtit aparitia de fum in vagon, observand ca acesta provenea din zona toaletei
aflata in partea dreaptd sens mers.

personalul care a efectuat revizia tehnica la compunere a trenului de calatori nr.1825

la data de 26.11.2019, la linia 3D din grupa tehnica Bucuresti Basarab, au executat revizia tehnica
la compunere a trenului;

in afara verificarilor efectuate din punct de vedere al sigurantei circulatiei (rulare, ciocnire-legare,
instalatie de frana, etc), Cu aceastd ocazie au fost efectuate si lucrari suplimentare specifice reviziei
tehnice la compunere a trenurilor de calatori, verificandu-se cuplele IT (inalta tensiune), instalatia
de iluminat, instalatia de climatizare, functionarea vaselor WC, a chiuvetelor si a uscatoarele de
maini din toalete, functionarea inchiderii-deschiderii usilor; toate instalatiile verificate functionand
corespunzator la toate vagoanele din compunerea trenului;

au facut preincalzirea trenului in intervalul orar 12:30 + 13:00;

nu se face descarcarea datelor din memoria microprocesorului privind eventualele defecte aparute
in cursa anterioard a vagonului.

personalul care a efectuat pregatirea tehnica de iarna a vagonului nr.50532616058-5

la data de 12.09.2019, la Revizia de Vagoane Targu Jiu au efectuat pregatirea tehnica de iarna a
vagonului de célatori nr.50532616058-5;

au efectuat toate lucrarile obligatorii, adaptate la tipul vagonului seria 2616, lucrari stabilite prin
actul nr.DV4/AC/305/19.08.2019 al SNTFC ,,CFR Cilitori” SA - Serviciul Intretinere si Reparatii
Vagoane;

la interiorul vagonului au fost efectuate probe la:

bateria de acumulatoare;
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sursa statica de tensiune;

instalatia de iluminat;

instalatia de Incalzit;

instalatia sanitara;

ferestrele si usile de acces.

cu ocazia acestor probe nefiind constatate nereguli.

verificarea instalatiei de 1nalta tensiune a fost facuta cu ajutorul unei locomotive electrice;

a fost efectuata verificarea cu ajutorul software ,,Mona” fara a fi evidentiate defecte de acesta;
efectuarea acestor probe s-a efectuat sub supravegherea sefului de atelier;

la acest tip de vagon, seria 2616, nu s-au intalnit cu defecte la instalatia electrica care sa se repete
frecvent in exploatarea acestor vagoane.

Din marturiile personalului apartinand administrator al infrastructurii feroviare CNCF ,,CFR”

SA, au rezultat urmdatoarele aspecte relevante:

impiegatul de miscare din statia CFR Rosiori Nord

la data 26.11.2019 a efectuat defilarea atat la sosire cat si la expedierea trenului de calatori nr.1825
din statia CFR Rosiori Nord, pe partea stanga sens mers, fara a observa nimic deosebit, trenul fiind
semnalizat instructional.

impiegatul de miscare din halta de miscare Maldaeni

la ora 16:24 a primit avizul de plecare, de la statia CFR Rosiori Nord, a trenului nr.1825 care
conform graficului de circulatie avea comanda de trecere in halta de miscare Maldaeni pe linia II
directa;

a iesit din biroul de miscare si in jurul orei 16:25 la defilarea trenului nr.1825, efectuata pe partea
dreaptd sens mers, a constatat o degajare puternicd de fum intre ultimele doud vagoane din tren;

a fugit In biroul de miscare de unde a comunicat, prin statia RTF fixa, catre mecanicul de
locomotiva ,,sd opreascd trenul pentru cd are un Inceput de incendiu in corpul trenului”;

dupd ce mecanicul de locomotiva i-a raspuns, a iesit din nou afard, trenul ajunsese deja in zona
schimbatoarelor de cale la iesire din halta de miscare Maldaeni reducand din viteza, in acel
moment observand flacara deschisa;

a fugit din nou in biroul de miscare comunicandu-i mecanicului de locomotiva ,,sa opreasca ca a
luat foc vagonul de semnal (ultimul vagon din compunerea trenului)”, mecanicul confirmandu-i
ca va opri trenul;

a avizat verbal si ulterior in scris operatorul RC ca la trenul nr.1825 a luat foc ultimul vagon din
tren;

dupd aproximativ 5 minute, seful de tren i-a comunicat, prin statia RER, cd nu poate stinge
incendiul cu mijloace proprii solicitdnd-i sa anunte pompierii;

a apelat, de pe telefonul mobil personal, Sistemul National Unic pentru Apeluri de Urgenta — 112
solicitand interventia pompierilor militari furnizand detalii asupra localizarii pe teren a trenului;
impreuna cu operatorul RC a schimbat telefonograme cu privire la scoaterea de sub tensiune a
liniei de contact;

pana la primirea confirmarii referitoare la scoaterea de sub tensiune a liniei de contact a fost
informat de seful de tren, prin statia RER, ca au fost detasate din tren vagoanele incendiate;

a comunicat, prin telefonul mobil propriu, catre ISU ca a fost scoasd de sub tensiune linia de
contact;

a avizat, de pe telefonul mobil personal, despre acest incendiu seful statiei si Politia TF Rosiori
Nord.
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Din marturiile personalului apartindnd SC Electrificare ,,CFR” SA, au rezultat urmdtoarele

aspecte relevante:

salariat al SC Electrificare .,CFR” SA care calitorea cu trenul nr.1825

a urcat in primul vagon al trenului nr.1825 in statia CFR Rosiori Nord fara a observa nimic deosebit
la vagoanele din compunerea trenului;

dupa oprirea intempestiva a trenului, pe distanta Maldaeni — Mihaiesti (zona SBC 13), s-a dus la
usa vagonului pentru a verifica integritatea pantografului locomotivei si a observat cd de la
vagoanele de la urma trenului iese fum iar calatorii coboara din tren in zona respectiva;

a coborat din tren si s-a deplasat pe firul II de circulatie spre urma trenului, observand ca incendiul
se manifesta la ultimul vagon, in capatul dinspre vagonul nr.4, partida de tren fiind la fata locului
si actionand cu stingatoarele de incendiu Incercand sa-1 stinga;

a comunicat la DEF Rosiori situatia de la fata locului;

in scurt timp (3-4 minute) dupa ce a ajuns la locul incendiului acesta s-a propagat si la penultimul
vagon;

a adus la cunostinta sefului de tren cé este necesara separarea vagoanelor cuprinse de incendiu de
restul trenului pana la scoaterea liniei de contact de sub tensiune in vederea interventiei
pompierilor;

partida de tren a dezlegat cele doud vagoane si a fost posibild indepartarea restului trenului cu
locomotiva de remorcare a trenului;

imediat dupa terminarea manevrei s-a produs topirea si ruperea liniei de contact de pe firul | de
circulatie din cauza violentei focului la vagoane;

inainte de sosirea pompierilor a luat masuri tehnice de legare la pamant a liniei de contact pentru
prevenirea accidentelor de naturd electrica in randul calatorilor cat si in vederea interventiei
pompierilor;

la circa 20-25 minute se produce si ruperea liniei de contact pe firul II de circulatie;

dupa localizarea incendiului a luat masuri de asigurare a gabaritului (indepartarea liniei de contact
rupte) pentru circulatia cu tractiune diesel pe firul I de circulatie Malddeni — Mihaiesti.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. Sistemul de management al sigurantei la nivelul administratorului infrastructurii feroviare

publice

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 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a Legii
nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului ministrului transporturilor nr.101/2008 privind
acordarea autorizatiei de sigurantd administratorului/gestionarilor de infrastructura feroviara din
Romania, aflandu-se in posesia:

Autorizatiei de Sigurantd — Partea A cu numarul de identificare ASA 09002 prin care Autoritatea
de Sigurantd Feroviara Romana, confirma acceptarea sistemului de management al sigurantei al
gestionarului de infrastructura feroviara;

» Autorizatiei de Siguranta — Partea B cu numarul de identificare ASB 15003 prin care Autoritatea

de Siguranta Feroviarda Romana, a confirmat acceptarea dispozitiilor adoptate de gestionarul de
infrastructura feroviard 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.
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B. Sistemul de management al sigurantei la nivelul operatorului de transport SNTFC ,,CFR
Calatori” SA
La momentul producerii accidentului feroviar, SNTFC ,,CFR Calatori” SA, in calitate de operator de
transport feroviar, avea implementat sistemul propriu de management al sigurantiei feroviare, in
conformitate cu prevederile Directivei 2004/49/CE privind siguranta pe cdile ferate comunitare, a Legii
nr.55/2006 privind siguranta feroviara si a Ordinului Ministrului Transporturilor nr.535/2007 (modificat
si completat prin Ordinele M.T.I. nr.884/2011, nr.2179/2012, nr.1502/2014, nr.270/2016 si HG
nr.361/2018) privind acordarea certificatului de siguranta, fiind in posesia urmatoarelor documente
privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:
= Certificatul de siguranta - Partea A cu numarul RO1120190030 valabil de la data de 10.11.2019, prin
care Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Romand, confirma acceptarea sistemului de management al
sigurantei feroviare propriu;
= Certificatul de Siguranta Partea B cu numarul RO1220190113 valabil de la data de 10.11.2019, prin
care Autoritatea de Sigurantd Feroviarda Roméana, confirma acceptarea dispozitiilor adoptate de SNTFC
,,CFR Calatori” SA pentru indeplinirea cerintelor specifice necesare pentru functionarea in siguranta
pe reteaua relevanta, in conformitate cu Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabilé;
= Certificat de Entitate Responsabild cu Intretinerea nr.RO/ERIV/L/0018/0001, emis la data de
15.10.2018 de catre Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana — ASFR, cu valabilitate pentru
perioada 15.10.2018 — 09.01.2020, prin care se confirma acceptarea sistemului de intretinere, in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si OMT nr.635/2015.

SNTFC ,,CFR Cilitori” SA, in calitate de Entitate Responsabild cu Intretinerea vehiculelor
feroviare altele de cat vagoanele de marfa (ERIV), are un sistem de intretinere conform caruia, in cazul
vagonului nr.50532616058-5, primele trei functii ale sistemului de intretinere (functiile ,,a”, ,,b” si ,,c”
sunt asigurate de ERIV, iar functia ,,d” (functia de efectuare a intretinerii) a fost externalizata, aceasta
functie fiind realizata de catre SC ELECTROPUTERE VFU Pascani SA.

SC ELECTROPUTERE VFU Pascani SA, in calitate de operator economic ce desfasoard activitati
conexe si adiacente transportului feroviar, la data efectuarii ultimei reparatii periodice la vagonul
nr.50532616058-5, detinea Certificat pentru Functii de Intretinere nr.RO/FIV/L,C/0018/0013 care
confirmd acceptarea sistemului de intretinere, In conformitate cu Directiva 2004/49/CE si OMT
nr.635/2015. Conform Anexei | a acestui certificat, documentul de referinta pentru efectuarea reparatiilor
periodice a vagoanelor etajate individuale de calatori seria 26-16, este ST RP-2616/8416-3616-2015.

Vagonul nr.50532616058-5 a fost modernizat, la data de 12.12.2007, conform cerintelor din
Caietul de sarcini nr.43/1/671/2006 avizat de AFER (Modernizarea vagonului de caldtori etajat individual
serie noud 2616 provenit din vagonul seria 2626 cod BarLp; CS-ETAJAT-B), de acelasi operator
economic ELECTROPUTERE VFU Pascani SA care detinea Certificat de omologare tehnica feroviara
seria OT nr.129/2007, emis pe 09.05.2007, valabil pana la data de 08.05.2008 pentru serviciul feroviar
critic: Modernizarea vagonului de calatori etajat individual serie noud 2616 cod Bmee provenit din vagonul
seria 2626 cod BarLp.

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

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

norme si reglementdri:

= 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;

= Regulamentul de Exploatare Tehnicd Feroviara nr.002 aprobat prin Ordinul MLPTL nr.1186 din
29.08.2001,
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= Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005, aprobat prin
Ordinul Ministrului Transporturilor Constructiilor i Turismului nr.1816 din 26.10.2005;

= Normativul feroviar cod NF 67-006:2011 ,,Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii
planificate. Normele de timp sau normele de kilometrii parcursi pentru efectuarea reviziilor si
reparatiilor planificate”, aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii
nr.315/2011, cu modificarile si completarile ulterioare; modificat si completat prin Ordinul
Ministrului Transporturilor si Infrastructurii nr.1359/2012;

» Caiet de sarcini apartinind SNTFC ,,CFR Calatori” SA — Efectuarea reviziilor tehnice la
compunere, in tranzit si la sosirea trenurilor, Cod 10/22/LP/90/2007, actualizat prin act
nr.OP/21/LP/110/17.03.2014;

= Cartea tehnicd a vagonului seria 26-16, elaborata de SC REMAR SA Pascani;

* Documentatia descriptiva si de intretinere pentru instalatia de climatizare, conditionare si ventilare
a aerului VB 2 N elaborat de FAIVELEY HFG Germania;

= Directiva (UE) 798/2016 a Parlamentului European si a Consiliului - privind siguranta feroviara;

» Regulamentul de punere in aplicare (UE) 779/2019 al Comisiei - de stabilire a unor dispozitii
detaliate privind un sistem de certificare a entitatilor responsabile cu intretinerea vehiculelor;

» Fisa UIC 550-2 OP, 1 st edition 1.1.94;

» Fisa UIC 564-2 OR, 3 rd edition 1.1.91;

» Fisa UIC 642 OR, 2 nd edition, september 2001.

surse si referinte:

= declaratiile personalului implicat in producerea accidentului feroviar si a martorilor;

= fotografii si filmari, efectuate la locul producerii accidentului;

= procese verbale de constatare tehnica a infrastructurii feroviare si procese verbale de constatare
tehnica in atelier efectuate la locomotiva;

= corespondenta CU agentii €CONOMICI.

C.5.4. Functionarea instalatiilor tehnice, infrastructurii feroviare si a materialului rulant
C.5.4.1. Date constatate cu privire la linie
Suprastructura caii ferate nu a fost afectata de incendiul produs la materialul rulant.

C.5.4.2. Date constatate cu privire la instalatiile feroviare

Instalatia de semnalizare centralizare si bloc (SCB)

Nu a fost afectata instalatia SCB 1n urma incendiului produs la materialul rulant.

Instalatia fixa — tractiune feroviara (IFTE)

In urma incendiului produs la materialul rulant a fost afectata linia de contact prin topirea firului de
contact si a cablului purtdtor pe ambele fire de circulatie ceea ce a provocat dereglarea geometriei catenare
pe o distanta de aproximativ 670 m pe fiecare fir de circulatie.

C.5.4.3. Date constatate la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia

Constatari privind locomotiva Nr.91-53-0-477-784-9

La datade 17.12.2019, la Depoul Bucuresti Calatori, au fost efectuate urmatoarele verificari:

- cu locomotiva avand disjunctorul conectat au fost inclemate manual releele maximale de curent
S7.38:8 si S7.38:14, relee care asigura protectia circuitului de incalzire tren. In ambele cazuri s-
a produs deconectarea disjunctorului si aparitia mesajelor corespunzatoare pe displayurile din
posturile de conducere;

- au fost demontate releele maximale de curent S7.38:8 si S7.38:14 pentru a verificarea lor pe
stand. La verificarea pe stand releele au functionat normal si au inclemat la un curent de 6,1 A
conform prescriptiilor tehnice pentru LE.

Circuitul de 1500V a fost constatat in stare normala fara urme de supraincalzire sau conturnari.

17



Constatari privind vagoanele afectate de incendiu

La data de 27.11.2019 au fost facute verificari privind starea cuplelor si prizele de inalta tensiune de
la vagoanele 50532616058-5 si 50532049251-3. Cu aceasta ocazie au fost verificate prizele si cuplele de
inalta tensiune la ambele vagoane, in ambele capete, nefiind constatate urme de conturnare (scurtcircuit).
Cuplele electrice au fost demontate imediat dupa producerea accidentului pentru a se evita sustragerea
acestora.

Foto nr.3 — cuple si prize de inalta tensiune

Din fotografiile efectuate la data de 27.11.2020, in statia Rosiori Nord s-a constatat existenta celor
doud cabluri de Tmpamantare pentru punerea la masd a cutiei vagonului.

La aceeasi data s-a facut verificarea starii aparatului de rulare de la vagonul 50532616058-5, nefiind
constatate urme de mers franat, supraincdlzirea sabotilor de frana sau alte indicii care conduca la ideea ca
incendiul ar fi putut fi initiat de scanteile produse in procesul de franare.

Avand in vedere informatiile culese de la personalul feroviar si martori, fotografiile si inregistrarile
video facute la scurt timp dupa oprirea trenului, ca urmare a declansarii incendiului, comisia de investigare
a stabilit ca sursa de producere a incendiului a fost in vagonul nr.50532616058-5, astfel ca la data de
02.12.2020 au fost efectuate constatari privind starea vagonului etajat nr.50532616058-5.

Interiorul vagonului a fost afectat de incendiu in proportie de 100%.
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vagonul nr.50532049251-3 (vagon compartimentat) vagonul nr.50532616058-5 (vagon etajat)
Foto nr.4 — interiorul vagoanelor afectate de incendiu

Referitor la instalatia de Incalzire:
A fost dat jos din vagon incélzitorul electric corespunzator capatului cu frana de mana la care s-au
efectuat urmatoarele constatari:
e rezistentele nu prezintd urme de deformare termica ca rezultat al unei incalziri anormale in
timpul functionarii acestei instalatii;
e siguranta de supratemperaturd era declansatd (aceasta limiteaza temperatura de utilizare la
maxim 350° C). Din constatdrile facute la aceste componente nu reiese o functionare
defectuoasa a instalatiei de Incalzire.

Foto nr.5 - siguranta de supratemperaturd de la incalzitorul electric
din capatul vagonului cu frana de mdana

Pentru comparatie a fost aspectat si incdlzitorul electric aflat la celalalt capat al acestui vagon.
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Foto nr.7

element de incalzire elementul de incalzire
aflat in instalatia de aflat in instalatia de
climatizare din partea climatizare din partea
cu frana de mand din spate a vagonului

Elementele componente de la instalatia de climatizare (compresorul, motor ventilator) erau cazute pe
sasiul vagonului.

Foto nr.8 — elemente ale instalatiei de climatizare cazute pe sasiul vagonului

Condensorul, motorul ventilator al agregatului si suflanta nu au putut fi vizualizate, acestea ne mai
aflandu-se in vagon;

La capatul opus al vagonului a fost vizualizat tabloul electric si sursa staticd ambele fiind afectate
termic ca urmare a propagarii incendiului catre acest capat.
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Constatari efectuate la data de 17.12.2019, la Revizia Vagoane Basarab la un vagon seria 2616
(acelasi tip cu ultimul vagon din compunerea trenului de caldtori nr.1825)

Vagonul nr.50532616087-4, vagon de acelasi tip cu vagonul nr.50532616058-5 de la care a pornit
incendiul, cu ultima reparatie periodica RP efectuata la data de 12.06.2019 de catre operatorul economic
identificat prin acronimul Pc, statie de domiciliu Targu Jiu, lungime peste aparatele de ciocnire 26,80 m,
distanta intre pivotii crapodinelor 19,500 m. La acest vagon, in zona similara cu zona de initiere a
incendiului la vagonul implicat in accident, au fost efectuate urmatoarele constatari:

- s-avizualizat zona toaletelor fiind deschise cu aceasta ocazie toate usile de vizitare;

- afostdeschisa usa de vizitare aflata la partea inferioara a instalatiei de climatizare, fiind vizualizata
si fotografiata zona respectiva;

- au fost vizualizate traseele conductei generale IT si a circuitelor de alimentare a instalatiei de
climatizare, acestea avand traseele prin conducte metalice;

- au fost masurate cotele de pozitionare ale geamurilor (fata de capatul vagonului) si pozitionarea
instalatiei de climatizare de la capatul vagonului cu toaletele. Aceste cote fiind trecute in schita
nr.10;

- a fost aspectata o sigurantd de supratemperatura (SST), siguranta care se monteaza pe elementul
de incélzire din instalatia de climatizare.
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Schita nr.10 — pozitionarea instalatiei de climatizare
in capatul vagonului cu frana de mdna

Din analiza documentelor puse la dispozitie de operatorul de transport feroviar SNTFC ,,CFR
Calatori” SA, proprietarul vagonului nr.50532616058-5, si de cétre operatorul economic SC
ELECTROPUTERE VFU Pascani SA (fosta REMAR Pascani) care a efectuat, la acest vagon,
modernizarea la data de 12.12.2017 si ultima reparatie periodica la data de 16.11.2018, au rezultat
urmatoarele:

carcasa, ca parte superioara a structurii de rezistentd, este formata din schelet si tablele
acoperitoare. Pentru planseu s-a folosit tabla TDA de 2,5 mm;

izolatia termicd a vagonului corespunde fisei UIC 567-1 conform zonei climatice indicate
in fisa UIC 553. Intreg sistemul este protejat impotriva incendiilor conform fisei UIC 564;

la sasiu partea superioara a tablei, la carcasa, scheletul si tablele acoperitoare la partea
inferioara, sunt acoperite cu un strat din mastic antifonic, avand o grosime de minim 3 mm.
Masticul are la baza lacuri cu bitum care asigura si 0 protectie anticoroziva a otelurilor din
care sunt executate scheletul si tablele;

intre grinzi este montata izolatie din polistiren expandat. Atat peretii laterali cat si acoperisul
sunt captusiti cu placa semirigida din vata minerala din bazalt caserata pe aluminiu cu hartie
tip PGHA cu grosime de 48 mm;

izolatia termica nu necesitd nici 0 regula de exploatare. Izolatia vagonului nu trebuie
intretinuta. Starea ei se verifica la revizii si reparatii;

in etajul inferior si superior planseul este format prin prinderea placilor de placaj cu exterior
de lemn de fag cu grosimea de 15 mm de grinzile planseului, intre aceste elemente fiind
lipite fasii de pasla groasi de 4 mm. In etajele intermediare planseul este format dintr-o
retea de grinzi din cherestea de stejar, ignifugat;

peretii laterali s-au executat din PAFS cu grosime de 4 mm montati 0 retea de grinzi
ignifugate din cherestea de stejar. Peretii frontali ai salonului inferior, sunt produsi din
PAFS (gros 4 mm) avand inglobat elemente de intarire din placaj (gros 16 mm) si
structuri transparente securizate (geam gros 6 mm). Peretii frontali ai salonului superior
sunt produsi din PAFS avand inglobat elemente de intarire din placaj. Peretii frontali ai
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vagonului sunt produsi din placi PAFS de 4 mm. Peretii cabinei tehnice sunt confectionati
din PAFS avand incorporate elemente de intarire din placaj (gros 16 mm). Peretii ce
formeaza compartimentele sursei statice, tabloului electric, tabloului comanda clima si a
lazii pentru contactori sunt confectionati din PAFS de 4 mm cu armaturi metalice sau din
lemn, dublati cu PAFS de 1,5 mm intre care s-a inglobat izolatie fonica si termica. Peretii
interiori au o exploatare normala fara restrictii;

toate elementele ce formeaza plafoanele vagonului sunt confectionate din PAFS de 4 mm
armate cu grinzi din cherestea de stejar ignifugat;

alimentarea cu energie electrica a vagonului se realizeaza direct din conducta de 1500V/ 50Hz
prin intermediul unui convertizor static tip SSVC 14. Sursa asigura la iesire alimentarea cu
curent continu a serviciilor auxiliare si incarcarea bateriilor de acumulatoare, cu tensiunea
nominala de 24Vcc la puterea de 6kW, alimentarea consumatorilor de curent alternativ
monofazat de 230Vca/50Hz la puterea de 6kVA, a consumatorilor de 3x400Vca, frecventa
variabild 2+50Hz, la puterea nominald de 24kVA si a consumatorilor de 3x400Vca/50Hz, la
puterea nominalda de 21kVA, care in mare parte apartine agregatului de climatizare,
conditionare si ventilare a aerului;

protectia aparatelor si a cablurilor contra scurtcircuitelor, respectiv a suprasarcinilor, este
asiguratd prin folosirea sigurantelor automate pe circuitele individuale de joasa tensiune, iar
circuitele principale de iluminat si incdlzire, precum si circuitele de inalta tensiune, sunt
protejate prin sigurante fuzibile;

carcasele tuturor aparatelor care functioneaza la o tensiune mai mare de 48 V sunt conectate
la masa vagonului;

instalatia de climatizare, conditionare si ventilare a acrului este amplasata intr-o carcasa nituita
din tole de aluminiu montata in zona de acoperis;

1 - partea ,tratarea aerului”; 2 — filtru de aer intrare aer de amestec
3 — ,,partea grup de condensare”; 4 — capace laterale

Foto nr.11 - instalatia de climatizare, conditionare si ventilare a aerului

23



- in zona stabilita ca punct de initiere a incendiului existd urmatoarele echipamente electrice:

e pe panoul frontal, in exterior, sunt montate rigid doud 1admpi finale electrice etanse. Fiecare
lampa finala este echipatd cu cate un bec de 24V/ 25 (40)W. Cele doua lampi finale sunt
comandate simultan printr-un intrerupator actionat de trapa de comunicatie. Prin ridicarea
trapei, circuitul este inchis, permitdnd aprinderea lampilor incandescente. Siguranta de
protectie a circuitului este de 6A,

e 1n cabina WC sunt montate:

» pentru iluminat o lampa fluorescenta de 20 (18)W alimentata direct din siguranta de
comanda. Toate elementele de comanda ale iluminatului sunt amplasate in tabloul
electric. Corpurile de iluminat folosite sunt realizate din carcasa de tabla, lampa
fluorescentd, invertor, reflector din tabld de inox oglinda si dispersor din material
plastic. Circuitul pentru iluminat cabina tehnica si cabinele WC este protejat printr-0
sigurantd de 16A;

» cate o priza de 110/ 220 V/ 50Hz (maxim 20W) pentru aparat de ras si un uscator de
maini 230V/ 50Hz (1500 W); Alimentarea la 230V/ 50Hz este protejatd cu
disjunctoare de puteri corespunzatoare utilitatii. Circuitul prizelor este protejat cu
disjunctoare de curent de defect 1~=30mA, in conformitate cu prevederile fisei UIC
550;

- 1n spatiul liber dintre tavan si acoperis, deasupra culoarului dintre cele doud cabine WC este
montat rezervorul de apa dotat cu un indicator electronic de nivel cu indicare in exteriorul
vagonului la capatul cu frdna de mana. Rezervorul de apa poate inmagazina 400 litri de apa,
este confectionat din PAFS. Pentru protejarea impotriva inghetului rezervorul este izolat cu
spuma poliuretanica si incalzit de o plita electrica alimentata la 220 V. Temperatura din incinta
rezistentei de incalzire a rezervorului de apa este de 70°C. Rezistenta de incalzire este protejata
la supratemperatura de un senzor cu bimetal care intrerupe circuitul la 88 °C. De asemenea,
existd o protectie impotriva incilzirii apei peste 25 °C atunci cand nivelul apei scade si o
protectie de scoatere din functiune a rezistentei de incalzire la un nivel al apei sub 5%);
cabina WC are peretii, tavanul, planseul si lavoarul din PAFS.

Conform documentelor puse la dlSpOthle de operatorul economic SC ELECTROPUTERE VFU
Pascani SA, reperele confectionate din rdsini poliesterice armate cu fibra de sticla (PAFS) utilizate la
modernizarea vagonului nr.50532616058-5 fost fabricate de persoana juridica SC Andi Press SRL care
detinea Certificatul de Omologare Tehnica Feroviard seria OT nr.331/2007 valabil de 1a 21.09.2007 pana
la 20.09.2012. Alte certificate de omologare, declaratii de conformitate pentru elementele utilizate la
interiorul vagonului in anul 2007, cu ocazia modernizarii acestui vagon, nu au putut fi puse la dispozitia
comisiei de investigare deoarece in cadrul operatorului economic SC ELECTROPUTERE VFU Pascani
SA documentele sunt arhivate pe o perioada de maxim 5 ani, conform Procedurii de Management Integrat-
Monitorizare si Masurarea Produselor.

In anul 2018, cu ocazia efectudrii ultimei reparatii periodice, elementele utilizate la reparatia
interiorului vagonului de operatorul economic SC ELECTROPUTERE VFU Pascani SA, au fost
conforme cu cerintele in vigoare, in acest sens fiind puse la dispozitia comisiei de investigare urmatoarele
documente:

- certificat de Omologare Tehnica Feroviard seria OT nr.97/2018 pentru produsul feroviar critic
,REPERE DIN P.A.F.S, PENTRU DOTAREA VAGOANELOR DE CALATORI SERIILE
26-16, 84-16, 36-16” furnizate de V.R.G SA, emis la data de 05.07.2018;

- declaratie de Conformitate nr.16 din 29.08.2018 a SC DALY CONSTRUCT SRL pentru
,elemente din fag ignifugat”;
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- declaratie de Conformitate nr.372 din 16.04.2018 a SC Romcim Protect SA pentru produsul
LANTIFLAM  ON 99  SOLUTIE IGNIFUGA  PENTRU INTERIORUL
CONSTRUCTIILOR”.

C.5.5. Interfata om-masina-organizatie

C.5.5.1. Timp de lucru aplicat personalului implicat

Mecanicul de locomotiva, la data de 26.11.2019, de la luarea in primire a locomotivei si pana la ora
producerii accidentului a efectuat serviciu continuu maxim pe locomotiva 3 ore si 53 minute, aceasta
durata incadrandu-se in limitele admise de prevederile Ordinului MT nr.256 din 29 martie 2013.

C.5.5.2. Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Personalul care a condus si deservit locomotiva de remorcare si personalul de tren de la trenul de
calatori nr.1825, din data de 26.11.2019, detinea permise de conducere, certificate si autorizatii valabile,
fiind totodata declarat apt din punct de vedere medical si psihologic pentru functia detinutd, conform
avizelor emise.

C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar
In perioada anterioara, in evidentele AGIFER, nu au mai fost inregistrate accidente feroviare
(incendii) la vagoane de calatori din seria 2616 aflate in compunerea trenurilor de calatori.

Din datele comunicate de catre personalul Sectiei Regionale de Politie Transporturi Craiova si al
SRTFC Craiova reiese cd, pe raza de activitate a SRCF Craiova, anterior producerii acestui accident, in
circulatia trenurilor de célatori au fost inregistrate trei cazuri de Inceputuri de incendiu avand cauze actiuni
externe cu zona de initiere similara cu cel al cazului investigat (cabina WC), dupa cum urmeaza:

- la data de 25.01.2018 un calator a fumat in interiorul unei cabine WC a trenului IR 1836 si
aruncand restul de tigara in cosul de gunoi continutul a luat foc. In urma evenimentului nu s-au
produs pagube, intrucat seful de tren, sesizand ca iese fum din cabina WC, a patruns in interior
unde a gasit persoana respectiva si a stins focul, dupa care a anuntat organele de politie. Din
verificdrile efectuate, de organele de politie, a rezultat faptul cd persoana in cauza face parte din
categoria dromomanilor;

- la data de 05.12.2018, in intervalul orar 03:30+04:30, intre statiile CFR Caracal si Draganesti
Olt, in circulatia trenului de caldtori nr.1822, la vagonul nr.50532083031-6, aflat al 4-lea in
compunere, in cabina WC s-a produs un inceput de incendiu care nu a avut legatura cu instalatia
electrica a vagonului. In acest caz personalul de tren predand organelor de politie o persoani
suspectd de producerea acestui incendiu;

- ladata de 05.12.2018, in intervalul orar 05:45, intre statiile CFR Galateni si Videle, in circulatia
trenului de calatori nr.1592, la vagonul nr.50532616075-9, aflat al 3-lea in compunere, in cabina
WC (zona plafonierei) s-a produs un inceput de incendiu care nu a avut legatura cu instalatia
electrica a vagonului si care a fost lichidatd cu ajutorul stingatoarelor de incendiu din dotarea
vagonului de catre partida de tren. La ora 06:15, intre statiile CFR Videle s1 Gradinari, la vagonul
nr.50533616039-3, aflat al 2-lea in compunere, in cabina WC personalul de tren a gasit pe podea
si in chiuveta hartie igienica arsa iar detectorul de fum topit.

C.6. Analiza si concluzii

C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a infrastructurii feroviare

Avand in vedere mentiunile consemnate in capitolele C.5.4.1. - Date constatate cu privire la linie si
C.5.4.2 - Date constatate cu privire la instalatiile feroviare, se poate afirma ca starea tehnica a
infrastructurii feroviare nu a influentat producerea accidentului.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnici a materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia
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Verificarile efectuate, in procesul de investigare, referitoare la interventii anterioare asupra instalatiei
electrice a vagonului nu au identificat indicii care sa conduca la concluzia ca au existat probleme in
functionarea instalatiilor electrice care sa fi favorizat producerea incendiului.

Precizam ca, verificarile facute, la vagonul de la care s-a produs initierea incendiului, au fost limitate
de distrugerile importante si generalizate pe care le-a suferit 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 la topirea elementelor de aluminiu si a celor de aliaj de aluminiu,
inclusiv a cadrului de sustinere a grupului de incalzire/refrigerare.

C.6.3. Analiza modului de producere a incendiului

Constatarile efectuate la acest vagon, dupa producerea incendiului, aratd ca incendiul s-a produs in
cutia vagonului si nu are legiturd cu partea de rulare sau instalatia de franare. In aceste conditii raman
doud ipoteze: deficiente n 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 tren cat si
imaginile capturate imediat dupa oprirea trenului.

Seful de tren a declarat ca s-a deplasat prin penultimul vagon din tren spre vagonul etajat, a deschis
usa frontald a vagonului compartimentat (inspre ultimul vagon) si a observat flacara si fum. A coborat pe
usa laterala in stanga sensului de mers si s-a urcat la prima usa laterald a vagonului etajat de unde a luat
un stingator.

Potrivit acestor declaratii putem trage concluzia cd imediat dupd oprirea trenului incendiul se
manifesta in zona cabinei WC si a zonei de intercomunicatie dintre cele doud vagoane.

In sprijinul acestei concluzii sunt si imaginile capturate de un martor de pe partea dreapta in sensul
de mers al trenului, imagini prezentate in fotografia nr.12. Din aceasta fotografie se poate observa ca, la
acel moment incendiul se manifesta cu violenta in zona cabinei WC a vagonului etajat, a gurii de ventilatie
a aceluiasi vagon si a burdufului de intercomunicatie dintre vagoane, respectiv in zona cuprinsa intre
peretele fix al lampilor finale si cutia vagonului. Faptul ca la acel moment incendiul se manifesta pe
aceastd zona relativ restransa ce nu includea aria ocupatd de grupul de incalzire climatizare conduce la
concluzia cd initierea incendiului nu s-a produs din acea zona.
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Foto nr.12 — zona unde a fost initial observata aparitia flacarilor

Din fotografie (foto nr.12) se observa ca focarele de intensitate mare apar in zonele evidentiate cu o
culoare albastrd. Dezvoltarea incendiilor este influentatd de curentii de aer, naturali sau ca urmare a
ventilarii fortate, respectiv pe verticala de jos in sus. Faptul cd incendiul se manifesta cu intensitate in
partea inferioara si a cuprins in prima faza zona de intercomunicatie dintre vagoane conduce la concluzia
cd initierea nu s-a produs de la partea superioara si cel mai probabil a existat o sursa externa care a actionat
in zona inferioara dintre cabina WC si burduful de cauciuc al vagonului etajat, fapt ce a antrenat rapid in
procesul de ardere si burduful de cauciuc al vagonului compartimentat (nr.50532049251-3), asa cum se
vede din fotografie. Sensul de propagare al incendiului ar fi trebuit sa fie in mod normal in sensul invers
de deplasare al trenului. Faptul ca incendiul a cuprins cu violentd zona de intercomunicatie dintre cele
doud vagoane, desi initial se manifesta numai la vagonul etajat Intdreste concluzia exprimata anterior,
respectiv faptul ca a existat o actiune externa in zona schitata in figura nr.13.
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Figura nr.13 — zona de initiere a incendiului

Existenta focarelor in zonele puternic ventilate (geamuri, usi, gurd de ventilatia) este normala fiind
stiut cd ventilarea incendiului si a gazelor fierbinti prin ferestre, usi sau alte deschizaturi dintr-o structura
creste foarte mult viteza fluxului asupra materialelor combustibile.

Constatarile din procesul verbal de interventie al pompierilor sunt dificil de sustinut deoarece la
momentul interventiei vagonul etajat ardea generalizat, iar zona de manifestare a incendiului, imediat
dupd oprirea trenului (evidentiata in fotografia nr.11), nu corespunde cu pozitia motorului ventilator,
identificat drept cauza a incendiului de citre acestia. In plus din declaratiile sefului de tren a reiesit faptul
cd atunci cand a luat stingatorul din peronul frontal al vagonului a observat flacari doar in zona geamului
de la cabina WC. In situatia in care sursa de aprindere ar fi fost motorul ventilator acesta ar fi trebuit si
observe flacari si in zona plafonului din interior.

Declaratiile personalului de tren, care spune ca, la momentul in care a incercat sa decupleze vagoanele
ardea burduful din zona de intercomunicatie a ultimelor doud vagoane, iar pe geamul cabinei WC si pe
gura de ventilatie a vagonului etajat iesea numai fum, intaresc concluzia ca incendiul a pornit la partea
inferioara a zonei de intercomunicatie a acestui vagon cu cel din fatd, zona in care nu exista instalatii
electrice.

Ipoteza unui scurtcircuit la instalatiile de joasa tensiune este dificil de sustinut deoarece in acest caz
ar fi existat o faza de ardere lentad cu degajare de fum pe o perioada mai indelungata, avand in vedere ca
materialele utilizate la amenajarea interiorului vagonului respecta prescriptiile fisei UIC 564-2, referitoare
la incendii. In acest caz incendiul s-a manifestat cu violenta de la inceput, ceea ce ne conduce la ideea
existentei unui materialul combustibil care s-a aprins relativ brusc (trenul a plecat din Rosiori Nord fara a
prezenta vreun indiciu de inceput de incendiu la ora 16:24 si a fost oprit cu vagonul in flacari la ora 16:35).

In partea din fatd, in sensul de mers, a vagonului etajat de cilatori nr.50532616058-5 exista doua
tipuri de instalatii electrice: instalatii de Tnaltd tensiune (instalatia de climatizare, conditionare si ventilare
a aerului) si instalatii de joasa tensiune (iluminat si semnalizare, priza de 110/ 220 V pentru aparat de ras,
uscator de maini, instalatie indicare nivel si protectie inghet rezervor apa).

Instalatia de Tnalta tensiune - instalatia de climatizare, conditionare si ventilare a aerului este compusa
din doua unitati similare formate fiecare dintr-un monobloc de ventilatie refrigerata si un grup de incalzire,
montate in zona acoperisului vagonului, cate una in fiecare capat. Producerea evenimentului a avut loc la
sfarsitul lunii noiembrie, perioada in care temperaturile exterioare fac ca aceasta instalatie sa functioneze
in regim de incilzire. Incilzirea se realizeaza prin circularea aerului prin elementele de incalzire de 28
KW aflat in interiorul acestei instalatii. Functionarea fiecarui element de incalzire este multiplu protejata.
Comanda functionarii fiecarui element de incélzire fiind data de o serie de senzori de temperatura aflati
in interiorul vagonului prin intermediul unui contactor de inalta tensiune. Pe fiecare element de incalzire
existd montatd cate o sigurantd de supratemperaturd care asigura protectia In cazul unei functionari
anormale. In plus, in lada de automatizari, circuitul aferent fiecarui element de incilzire este protejat
printr-o siguranta fuzibila de 40A, iar ambele circuite de o siguranta fuzibila de 80A. In afara faptului ca,
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functionarea acestei instalatii de incalzire este controlatd si protejata din constructie, exista dovezi care
aratd cd incendiul nu a avut ca punct de initiere instalatia de climatizare, conditionare si ventilare a aerului.
In acest sens, dupd cum se poate observa in fotografia nr.12, in timp ce in zona cabinei toaletei si de
intercomunicatie dintre cele doud vagoane incendiul se dezvolta violent In zona instalatiei de climatizare
si Incalzire nu se observa nici flacara nici degajare de fum.

In stabilirea concluziilor s-a avut in vedere si faptul ca in situatia unui scurtcircuit la instalatia de
inaltd tensiune, instalatiile de protectie aflate pe locomotiva ar fi trebuit sa deconecteze. Din inregistrarile
existente si din declaratiile mecanicului acest lucru nu s-a produs.

Avand in vedere cele 3 cazuri anterioare de inceputuri de incendiu in zona cabinelor WC, produse pe
aceeasi sectie de circulatie ipoteza unei actiuni intentionate nu poate fi exclusa.

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

Mentiune: Precizam ca stabilirea faptului ca actiunea externd a fost ca urmare a unei actiuni cu
intentie sau uneia involuntare nu constituie scopul activitatii de investigare.

D. ACCIDENT CAUSES

D.1. Direct cause

Considering:

e destructions at the double-deck car, that limited the findings;

e information received from the witnesses and staff involved, regarding the fire force and spread
during the time (in the railway station Rosiori Nord there was no smoke emanation and after
about 10 minutes the car was violently burning),

e information collected from the photos and movies taken by different witnesses during the fire;

e the fact that during the investigation there were found no signs about the improper working of
the braking and electric installation of the double-deck car;

e previous cases where one tried to arson some cars on same track section;

The investigation commission considers like probable cause of the accident, the existence of some
external actions that led to the triggering of the fire on the lower part the WC cabin, situated in front-right
side, in the running direction of the car n0.50532616058-5 (end with hand brake), followed by its violent
spread in the intercommunication area of the front car (n0.50532049251-3).

Factors contributing to the spread of the accident consequences was the influence of the air flows
generated by the train running and the wind.

D.2. Underlying causes: none..
D.3. Root causes: none.
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E. SAFETY RECOMMENDATIONS

On the 26th November 2019, at about 16:35 o’clock, in the railway county Craiova, track section
Rosiori Nord - Caracal (electrified double-track line), between the railway stations Maldaeni and Mihaesti,
track 1, km.109+200, in the running of the passenger train IR no.1825 (got by the railway undertaking
SNTFC ,,CFR Calatori” SA),a fire burst into two cars ( the 4th and the 5th ones), of the train.

Considering that in that case the probable of the fire was the existence of an external action, the
members of the investigation commission consider that there is not necessary to issue some safety
recommendations.

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
SNTFC ,,CFR Calatori” SA.
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