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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si, daca este cazul, recomandari
privind siguranta feroviara, rezultate In urma activitatii de investigare desfasurata de comisia numita
de catre Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, in scopul stabilirii
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.

Redactarea raportului de investigare s-a efectuat in conformitate cu prevederile Regulamentului de
punerein aplicare (UE) 2020/572.

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

Investigatia a fost efectuata in conformitate cu prevederile Regulamentului 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 Hotararea Guvernului nr.117/2010.

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

......

colective.

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

Utilizarea Raportului de investigare sau a unor fragmente ale acestuia n ate 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
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un vehicul carea
depasit durata de
serviciu

AMX 525
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Cablaj de legatura
convertizor —

acumulatori 24 V
CNCF

Conducerein sistem
simplificat a
locomotivel

Comanda multipla
COT
cutiedeviteze DE
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Deservirea
locomotive

duratadeserviciu

Factor cauzal

Factor contributiv

Factor sistemic

- Autoritatea Feroviard Roména

- Autorizatie de furnizor feroviar

- Agentia de Investigare Feroviarda Romana

- Autoritatea de Siguranta Feroviard Romana

- Agrement Tehnic Feroviar

- AVIZ TEHNIC pentru mentinerea in functiune sau pentru acordareaunei

noi durate normale de functionare a unui vehicul feroviar care a depasit

durata normala de functionare/durata de serviciu (Anexa 3 din OMT

1484/2008)

- vagonul motor AMX nr.95 53 99 70525-5 aflat in alcatuirea

automotorului AMX 970525-5

- vagonul remorca AMX nr. 95 53 55 70525-7 aflat in alcatuirea

automotorului AMX 970525-5

- cablajul electric al circuitului de 24V, care facea legatura electrica intre
convertizorul de tensiune 72V/24V si acumulatorii de 24V

- Compania Nationala de Cai Ferate - CNCF ,,CFR” SA — managerul de
infrastructurd care administreaza si intretine infrastructura feroviara
publica

- conducerea si deservirea locomotivei numai de catre mecanic, fara
mecanic gutor (Instructiuni nr.201, art.3, aliniatul 1)

echipamente de comanda a mai multor vehicule feroviare motoare de la
un singur post de conducere (Instructiuni nr.201, art.15, aliniatul 2)
-Certificat de Omologare Tehnica

cutie de viteze DE Dietrich BDD 829 RS 5.85

- efectuarea tuturor operatiunilor de exploatare si supraveghere a
functionarii locomotivei, In timpul remorcarii trenurilor, manevrarii
vehiculelor feroviare si deplasarii izolate a locomotivei (Instructiuni
nr.201, art.2, aliniatul 3)

- perioada de timp proiectatd, pentru care se prevede ca vehiculul
feroviar indeplineste specificatiile de performantd, functionand in
conditiile de mediu si la un nivel de utilizare specificate, cu sustinerea
logistica recomandata ( NF 67-006 2011)

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

- orice actiune, omisiune, eveniment sau conditie care afecteazd un
accident sau incident prin cresterea probabilitdtii 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,
manageriald, societala sau de reglementare care ar putea afecta
accidente sau incidente similare si conexe in viitor, incluzand, mai ales,
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conditiile cadrului de reglementare, proiectarea si aplicarea sistemului
de management al sigurantei, competentele personalului, procedurile si
intretinerea (Regulament (UE) nr.572/2020)

halta

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

- halta afiliata deschisa pentru trafic de calatori si pentru trafic de marfuri
ca expeditii de vagoane la linia publica sau industriala;

impiegat de miscare - Salariat absolvent a unui curs de calificare,
autorizat sd organizeze §i sd execute activitati in legatura cu circulatia
trenurilor si manevra vehiculelor feroviare intr-o statie de cale ferata.
(Regulamentul nr.005/2005, Anexa 4)
instalatie ce cuprinde echipament din cale si de pe locomotiva, pentru
controlul punctual a vitezei trenurilor
Inspectoratul pentru Situatii de Urgenta
SC MARUB SA Brasov
Ministerul Transporturilor si Infrastructurii
Ministerul Transporturilor si Telecomunicatiilor

lucrare majora de modificare a vehiculului feroviar sau a unei parti a

vehiculului feroviar, care aduce o Tmbunatatire a randamentului general al
vehiculului. Prin modernizare, parametrii si caracteristicile tehnice ale
vehiculului ..., in special ale acelora care influenteaza siguranta circulatiei,
sandtatea oamenilor, ... vor fi aduse la nivelul cerintelor din reglementarile
tehnice nationale si internationale specifice in vigoare. (art. 1 lit. e din
AnexallaOMT 1484/2008)

Motor TEDOM TD 310 R6H TA 26 — produs de fabrica TEDOM Cehia

calatori -

Ordin de circulatie - formular tipizat si inseriat, prin care se aduc in
scris, la cunostinta mecanicului (...), conditii in legatura cu circulatia
trenurilor (Regulamentul nr.005, art.36, alin.1)

operator de transport feroviar

regulatorul de circulatie

SC Regio Calatori SRL

SC REGIOTRANS SRL

Regulamentul de Exploatare Tehnica Feroviara

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

instalatii de semnalizare, centralizare si bloc

sistem de management al sigurantei — modul de organizare &
activitatilor specifice astfel incit acestea sd se desfasoare in depline
conditii de siguranta feroviara (Regulament, art.13)

Société Nationale des Chemins de Fer Francais — operatorul de
transport feroviar de céldtori detinut de statul francez

Sucursala Regionald de Cai Ferate Brasov, sucursala a CNCF ,,CFR”
SA - administratorul infrastructurii publice

trenul de calatori Regio nr.11316
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1. REZUMAT

La data de 23.08.2023, in jurul orei 13:45, pe raza de activitate a SR CF Brasov, sectia de circulatie
Blg — Praid (linie simpla neelectrificatd), intre Hm. Tarnaveni Vest — hev Jidvei, la km.23 + 400, in
circulatia trenului de calatori nr.11316 apartindnd operatorului de transport feroviar Regio Calatori, S-
a declansat un incendiu la vagonul motor AMX 525.

Trenul de calatori nr.11316 afost compus din automotorul AM X 970527-1 cuplat cu automotorul AMX
970525-5.

Urmare aproducerii acestui accident feroviar, nu s-au Tnregistrat victime, nu afost inregistrata afectarca
mediul inconjurator sau ainfrastructurii feroviare, insa au fost pagube la vagonul motor implicat care
a fost avariat n proportie de 70 %.

Imediat dupa producerea accidentului, circulatia feroviara a fost inchisa intre Hm Tarnaveni Vest — hcv
Jidvei. A fost Tnregistrata intérzierea unui tren de céldtori, cu un total de 49 minute.

Rezumatul si concluziile privind cauzele accidentului

Avand in vedere constatarile efectuate, comisia de investigare a concluzionat cd accidentul produs la
data de 23.08.2023 in circulatia trenului de calatori nr.11316 afost generat de manifestarea factorilor
identificati, care au condus la aprinderea materialelor combustibile din compartimentul in care era
instalat convertizorul 72V/24V .

Factori cauzali:

- deteriorareamecanica a izolatiei din plastic de lacablajul de legaturd convertizor — acumulatori 24V,
prin frecarea repetata de o platbanda de otel din componenta cutiei vagonului, fapt care a condus la
intrarea Tn contact a miezului de cupru a conductorului cu platbanda, urmata de producerea unui
scurtcircuit electric care asupraincalzit si aaprins izolatia de plastic a conductorilor electrici.

Factori contributivi:

- executarea proiectului instalatiei de alimentare de 24 V, de catre o firmd care nu parcursese
procedurile de omologare tehnica/agrementare prevazute in actele normative in vigoare si nu putea
dovedi ca are competenta si capabilitatea de a executa proiectarea.

Factori sistemici:

- lipsa unei proceduri care sa transfere catre personalul propriu, atit responsabilitati de gestionare a
inregistrarilor cat si responsabilitdti de verificare a conditiilor care trebuiau indeplinite de catre
automotoare privind autorizarea/certificarea/agrementarea ,,de la proiectare pana la eliminare”;

- neefectuarea de catre OTF Regio Calatori a unel analize de risc din care sa rezulte daca normele de
kilometri care au fost preluate dela SNCF mai sunt adecvate cu nivelul defiabilitateal AMX 525 avand
in vedere ca a fost inlocuit motorul Poyaud cu un motor Tedom care a necesitat si un nou tip de instalatii
electrice.

Recomandiri privind siguranta

Avand in vedere factorii identificati in cursul investigatiei, in scopul prevenirii producerii unor
accidente sau incidente similare in viitor, Tn conformitate cu prevederile art.26, ain.(2) din OUG
nr.73/2019 privind siguranta feroviard, comisia de investigare considera oportuna emiterea
urmatoarei recomandari privind siguranta, adresate citre ASFR, care, in limitele competentelor
sale, ia masurile necesare pentru a se asigura ca recomandairile privind siguranta emise de
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AGIFER sunt luate in considerare si, daca este cazul, sunt urmate. Conform prevederilor art.26,
ain.(3) din OUG nr.73/2019 ASFR va raporta periodic, cel putin o data la 6 luni, AGIFER cu
privire la masurile luate sau planificate drept consecinta a recomandarilor emise.

Preambul recomandare privind sicuranta nr.460/1

Comisia de investigare a constatat faptul ca lipsesc din cadrul procedurilor SMS ale Regio Calatori,
prevederi explicite care sa transfere catre personalul propriu, atit responsabilititi de gestionare a
inregistrarilor cat si responsabilitati de verificare a conditiilor care trebuiau indeplinite de cétre
automotoare privind autorizarea/certificarea/agrementarea ,,de la proiectare pana la eliminare”. De
asemenea a reiesit pe parcursul investigatiei faptul ca Regio Calatori nu detinea inregistrari si nu
gestiona informatiile potrivit carora proiectul instalatiei de alimentare de 24 V, fusese executat de catre
o firma care nu parcursese procedurile de omologare tehnicd/agrementare prevazute in actele normative
In vigoare.

Recomandarea de siguranta nr. 460/1

Operatorul de transport feroviar SC Regio Calatori SRL sa evalueze pericolele reprezentate de lipsa
gestiondrii inregistrarilor respectiv de neefectuare a autorizarilor/certificarilor/agrementarilor prescrise
pentru automotoare ,,de la proiectare pana la eliminare”;

Preambul recomandare privind sicuranta nr.460/2

Pe parcursul investigatiei a reiesit faptul ca detinatorul Regio Calatori a preluat normele de kilometri
care erau adoptate de fostul detinditor REGIOTRANS, fara ca sa fie facuta o analiza de risc privind
respectarea cerintelor din NF 67-006:2011 privind compatibilitatea dintre intervalul intre reparatii
planificate si nivelul de fiabilitate al vehiculului feroviar, avand in vedere ca a fost inlocuit motorul
Poyaud cu un motor Tedom care a necesitat si un nou tip de instalatii electrice.

Recomandarea de siguranta nr. 460/2

Operatorul de transport feroviar SC Regio Cilatori SRL sd efectueze o analizd de risc privind
compatibilitatea dintre intervalul intre reparatii planificate si nivelul de fiabilitate al AMX 525.

2. INVESTIGATIA SI CONTEXTUL ACESTEIA

2.1. Decizia, motivarea acesteia si domeniul de aplicare

AGIFER desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile OUG nr.73/2019
privind siguranta feroviara, aHG 716/02.09.2015 privind organizarea si functionarea AGIFER precum
si a Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a
sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe reteaua de transport cu metroul din Romdnia, aprobat prin
HG 117/2010, denumit Tn continuare Regulament.

Tn temeiul art.20, ain.(3) din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviard, coroborat cu art.1
ain.(2) din HG nr.716/02.09.2015 si cu art.48 alin.(1) din Regulament, AGIFER, in cazul producerii
unor accidente feroviare care in conditii usor diferite ar fi putut duce la accidente grave, poate deschide
actiuni de investigare si de a constitui comisii pentru strangerea si analizarea informatiilor, stabilirea
conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor sau a factorilor cauzali, contributivi si/sau
sistemici si, dacd este cazul, emiterea unor recomandari de siguranta, avand ca obiectiv imbunatatirea
sigurantei feroviare si prevenirea accidentelor.



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

......

sau colective.

AGIFER a fost avizata in data de 23.08.2023, despre producerea unui eveniment in circulatia trenului
de calatori nr.11316. Evenimentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Brasov, sectia de circulatie
Bla — Praid (linie simpla neelectrificata), intre Hm Tarnaveni Vest — hcv Jidvei, prin declansarea unui
incendiu lavagonul motor AMX 525.

Comisia de investigare a stabilit ca scop si limite ale investigatiei, urmatoarele:

stabilirea succesiunii evenimentelor care au dus la producerea accidentul ui;

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 Regio Calatori,

verificarea aspectelor referitoare |la compunerea trenului;

verificarea modului de efectuare a instruirii personalului de locomotivd de citre Regio
Calatori;

verificarea modului de gestionare a lucrarilor de intretinere a automotoarelor de citre Regio
Calatori.

YV VVVVVY

2.2. Resursele tehnice si umane utilizate

Pentru investigarea acestui accident, in data de 24.08.2023 prin decizia nr.460, Directorul General a
AGIFER anumit comisiade investigare.

Investigatia a fost efectuata de specialisti din cadrul AGIFER. Constatarile tehnice la materialul rulant
din compunerea trenului de au fost efectuate impreund cu reprezentantii operatorilor economici
implicati si ai entitatii responsabile cu intretinerea automotorului implicat.

Pentru acest caz, nu a fost necesard cooptarea unor parti externe care sa contribuie la efectuarea
investigatiei.

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,
solicitandu-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.

Toate constatarile lamaterialul rulant implicat s-au efectuat in prezenta 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 asigurarii informarii partilor
interesate, proiectul raportului de investigare a fost inaintat ASFR, CNCF si operatorului de transport
feroviar Regio Calatori.

2.4. Nivelul de cooperare

Partile implicate In producerea accidentului si interventia post accident, au furnizat comisiei de
investigare informatiile solicitate. Acestea au cuprins informatii relevante 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 constatari la vagonul motor implicat la
locul producerii accidentului si in unitatea specializata care a asigurat mentenanta acestuia.

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 in:
analizarea continutului documentelor puse la dispozitie de entitatile implicate;

analizarea conditiilor care au condus la producerea accidentului;

analizarea informatiilor obtinute din marturiile personalului implicat;

discutii libere purtate cu personalul implicat;

analizarea datelor furnizate de echipamentele de pe vagonul motor .

VVVYVYY

3. DESCRIEREA ACCIDENTULUI

a) Producerea accidentului si informatii de context

3.a.1. Descrierea accidentului

La data de 23.08.2023 ora 13:15 trenul de calatori nr.11316 format din automotorul AMX
970527-1 cuplat cu automotorul AMX 970525-5, afost expediat din statia CFR Tarnaveni, catre Hm
Valea Lunga. Trenul afost condus de la postul de conducere nr.1 al automotorul AMX 970527-1, si a
circulat in conditii normale pana in halta Craiesti unde a oprit la ora 13:31, dupa care a plecat la ora
13:32 catre halta Cetatea de Balta. Tn timpul parcursului, la ora 13:35 mecanicul de locomotiva a
observat Tn oglinda retrovizoare o degajare de fum la vagonul motor AM X 525, aflat la urma trenului
in care nu se aflau calatori. Mecanicul de locomotiva a oprit trenul si motorul diesel, dupa care
mecanicul de locomotiva impreuna cu seful de tren s-au deplasat la AMX 525 unde au intervenit cu
stingatoarele din dotare la partile exterioare aprinse ale vagonului motor. Interventia personalului de
exploatare nu a reusit sa localizeze incendiul, motiv pentru care au sunat la serviciul national unic
pentru apeluri de urgenta la nr.112, dupa care, Tn vederea evitarii extinderii incendiului, au decuplat
cele doud automotoare si au facut distantd Tntre automotorul AMX 970527-1 si automotorul AMX
970525-5 care eraincendiat.
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Imaginea nr.1 — locul producerii accidentului

La fata locului a intervenit Echipajul de pompieri specializat al Detasamentului de Pompieri Tarnaveni
(apartinand Inspectoratului pentru Situatii de Urgenta ,,Horea”), care a luat masuri de localizare si
stingere aincendiului, operatiunea fiind finalizata la ora 15:30.

Imaginea nr.2 — consecintele incendiului de la AMX 525

Circumstante externe la locul accidentului

Cerul era senin, fara precipitatii. Temperatura exterioara a fost de circa +32°C.
Zona unde s-a produs accidentul se afla in linie curenta, Tn palier si ainiament.
Lucrari intreprinse in apropierea locului accidentul ui

Nu au fost efectuate lucrari la calea feratd sau in vecinatatea acesteia, anterior sau in momentul
producerii accidentul ui.

Tncadrare accident

Conform art.3 din OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara aprobata prin Legea nr.71/2020,
accidentul produs in data de 24.08.2020 se incadreaza ca incendiu, iar Tn conformitate cu prevederile
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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

I. Pierderi de vieti omenesti si raniti
Nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti si raniti.

II. incircituri, bagaje si alte bunuri
Nu au fost Tnregistrate pierderi sau pagube la bagaje.

[11. Pagube materiale:
e material rulant
AMX 525 a ars in proportie de aproximativ 70 %, fiind afectate echi pamente electrice, motorul
Tedom, compartimentul de calatori si postul de conducere.

e Infrastructura
Nu au fost Tnregistrate avarii la infrastructura feroviara.

e Mediu
Nu au fost inregistrate afectari ale mediului inconjurdtor in urma acestui accident.

Valoarea estimativa totala a daunelor materiale conform documentelor puse la dispozitie de catre partile
implicate pana la data finalizarii proiectului de raport afost de aproximativ 1.188.349 lei.

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

V. Alte consecinte

Circulatia feroviara a fost inchisa intre Tarnaveni Vest si Jidvei, in data de 06.06.2021 ora 13:45.
Dupa finalizarea actiunii de stingere a incendiului, la ora 15:48 a fost redeschisa circulatia.
A fost inregistratd intarziere la un tren de calatori, cu un total de 49 minute.
3.a.3. Functiile si entititile implicate

Entitati implicate in producerea accidentului

CNCF este managerul de infrastructurd feroviard publicd din Romania care administreaza si
intretine infrastructura feroviard publica. CNCF are implementat sistemul propriu de management al

sigurantei feroviare.

CNCEF este organizatd pe trei nivele si anume: nivel central al companiei, nivel regional si
subunitati de baza. Accidentul s-a produs pe raza de activitate a SRCF Brasov. Partile (subunitatile de
baza) relevante pentru aceasta investigatie apartinand CNCF sunt:

» Statia CFR Tarnaveni, statia din care a fost expediat trenul de calatori nr.11316;
» RC Brasov care afost responsabil inchiderea si restabilirea circulatiei;
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Regio Calatori este operator feroviar de calatori. Regio Calatori are implementat sistemul propriu
de management al sigurantei feroviare. Regio Calatori a asigurat mentenanta AMX 525, fiind entitatea
responsabila cu intretinerea acesteia.

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

» PL Tarnaveni — subunitatea de care apartine mecanicul de locomotiva si seful de tren care au
condus si deservit automotorul. La aceasta subunitate s-a executat operatiunea denumita proces
tehnologic de echipare a automotorului.

MARUB este operator economic, care are ca activitate principald, intretinerea si repararea
vehiculelor feroviare. Partile (subunititile de baza) relevante pentru aceasta investigatie apartinand
MARUB sunt:

» PL Tarnaveni — subunitatea care aasigurat revizia tehnica periodica si reparatii accidentale pentru

AMX 525;

» Atelierele din Brasov ale MARUB in care au fost efectuate reparatiile planificate si ,,reinnoirea”

(imbunatatirea) vagonului motor AMX 525

Functiile si rolurile personalului implicat Tn producerea accidentului

Functiile personalului implicat in producerea accidentului apartindand Regio Calatori sunt:
» Compartimentele din cadrul Regio Calatori, responsabile cu redactarea/aprobarea procedurilor
referitoare la mentenanta AMX 525;

3.a.4. Compunerea si echipamentele trenului

Trenul de calatori nr.11316 afost format din automotorul AMX 970527-1 cuplat cu automotorul AM X
970525-5. Trenul a circulat cu postul de conducere nr.1 de la automotorul AMX 970527-1 situat in
fata, Tn raport cu sensul de mers, iar cu postul de conducere nr.1 de la automotorul AMX 970525-5
situat spre urmatrenului. Astfel, vagonul motor AMX 525 eraa 4-leavagon din compunerea trenului,
fiind ultimul din compunere.

Trenul de calatori nr.11316 a avut urmatoarea compunere: 16 osii clasd, 150 tone brute, masa franata
automat necesara dupa livret 128 t - de fapt 164 t, masa franata de mana dupa livret 24 t - de fapt 48,
cu o lungime de 88 m.

Trenul de calatori nr.11316 afost condus si deservit in sistem simplificat, farda mecanic ajutor. Trenul
era condus in sistem de comanda multipla, de la postul de conducere al vagonului motor ce apartinea
automotorului AMX 970527-1, motoarele Diesel de laambele automotoare fiind in actiune.

Seful de tren era pozitionat in automotorul AMX 970527-1, in care erau situati toti calatorii din tren,
cu mentiunea cd nu se aflau calatori in automotorul AMX 970525-5. Seful de tren era pozitionat n
automotorul AMX 970527-1 din capul trenului, fiind respectate prevederile pct.C din Reglementari
privind deservirea AMX.

Automotorul AMX 970527-1 era dotat cu instalatie de inregistrare a vitezei tip HASLER.

3.a.4.1. Date constatate la vagonul automotor AM X 525
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Vagonul motor AMX 525 este fabricat in anul 1968 de catre fabricantul ANF (Atelier du Nord de la
France) si a fost exploatat de catre SNCF pana in anul 2004 cand a fost retras din serviciu, potrivit
informatiilor din cartea tehnica a automotorului.

Dupa ce a fost retras din serviciu in Franta in cursul anului 2004, automotorul AMX 525 a fost importat
n Roménia. Pentru circulatia pe reteaua feroviara din Romania, a fost obtinut de catre SC RC-CF
TRANS SRL din Brasov un ATF de import cu seria AT 131/2004.

Automotorul AMX 970525-5 eraalcatuit din vagonul motor AMX 525 si vagonul remorcda AMX 525-
7, conform schitei de mai jos.
VAGON REMORCA VAGON MOTOR i

%& DO0000000 EF”—H 8 (e TS T Ycalm
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Imaginea nr.3 — alcatuirea automotorului de tip AMX

Vagonul motor AMX 525 era dotat din fabricatie cu motor Poyaud si cutie de viteze DE Dietrich.
Ulterior acest vagon motor a fost adus in Romania fiind Tnmatriculat cu denumirea de automotor tip
X4500.

Tn anul 2014 cu ocazia reparatiei de tip RR laAMX 525, efectuati in cadrul uzinei reparatoare MARUB
din Brasov, s-ainlocuit motorul original Poyaud cu un motor Tedom, fiind pastrata cutia de viteze DE
Dietrich. Ladatainlocuirii motorului, REGIOTRANS indeplinea rolul de detinator.

Cu ocazia reparatiei de tip RR din anul 2014 nu au fost efectuate modificari la partea de comanda si
protectii ale motorului original, pornirea si semnalizarile motorului Tedom fiind conectate pe circuitele
originale ale automotorului, potrivit mentiunilor din Cartea tehnica X4500. Componentele electrice si
electronice ale motorului TEDOM necesita alimentare latensiuneade 24 V curent continuu, fiind astfel
necesara o instalatie de alimentare separatd de instalatia de 72 V a automotorului.

Pentru asigurarea tensiunii de 24 V a fost proiectata si fabricata o instalatie noua de alimentare de 24
V curent continuu.

Instalatia continea doi acumulatori de 12VV/180 Ah legati in serie, care au fost montati impreuna cu
echipamentele electrice intr-o lada amplasata in spatiul de bagaje.

Precizam ca fabricantul automotorului nu prevazuse echipamente electrice in lada mentionata anterior.

Imaginea nr.4 — acumulatorii de 24 V din lada amplasata in spatiul de bagaje (model)
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Conectarea acumulatorilor Tn circuit se facea prin intermediul unui intrerupator mecanic tip ,,Heblu”
montat de asemenea 1n lada speciala.

Pentru incarcarea acumulatorilor s-a montat un convertizor de tensiune cu urmaétoarele caracteristici:
tensiuneade alimentare 72V, tensiunea de iesire 24 V si un curent maxim de iesire 30 A. Convertizorul
si traseele de cabluri sunt montate Tntr-o nisa existenta in interiorului spatiului de bagaje al vagonului
motor.

Precizam ca fabricantul automotorului nu prevazuse echipamente electrice si nici trasee de cabluri
electrice in nisa mentionata anterior.

Convertizorul se alimenteaza din circuitul de 72 V dupa conectarea comutatorului tip ,, Heblu” al
automotorului aflat laexteriorul cutiel vagonului motor.

Imaginea nr.5 — convertizorul amplasat in spatiul de bagaje (model)

Pe parteade 24 V convertizorul este conectat permanent cu bateriile de acumulatoare pentru prevenirea
dezamorsarii convertizorului, potrivit mentiunilor din Cartea Tehnica X4500.

Carcasa convertizorului 72V/24V este fixata de cutia vagonului prin intermediul unei platbande din
otel situate in spatele carcasei convertizorului. Cablurile de 24V care fac legatura cu bateria de
acumulatori de 24 V, sunt conectate la partea superioara a carcasei convertizorului si sunt pozitionate
in proximitatea platbandei din otel care fixeaza carcasa, conform imaginii urmatoare.

PLATEARDA

Imaginea nr.6 — deasupra convertizorului, cablurile de 24 V sunt langa platbanda (model)

14



Deoarece instalatia electricd a motorului functioneaza la tensiunea de 24 V curent continuu, a fost
necesara montarea unor relee intermediare pentru interconectarea cu instalatia de 72 V a automotorului.
in partea dreaptd a tabloului electric au fost montate releele intermediare, placi de borne, contactor,
unitatea de control a motorului (ECU mot ), sigurante automate pentru circuitele de 24 V.

Motorul Tedom este de tipul orizontal cu turbosuflanta si are urmatoarele caracteristici tehnice :

- Capacitate cilindrica: 11946 dm?®

- Turatia maxima : 1950 rot / min

- Alezgj pistoane/ cursa pistoane :130/150
- Cuplu laturatiamaxima: 1600 Nm

- Putere : 310 kW

Motorul Tedom este dotat cu un filtru particule diesel DPF, pentru post-tratarea gazelor de esapament,
cu injector de Ad Blue, injector care are si rol de amortizor de zgomot. Diagnosticarea si comenzile de
proces sunt complet automate si se comunica cu sistemul de control a vehiculului Th conformitate cu
SAE J-1939 prin protocol CAN-BUS.

La postul de conducere in locul turometrului au fost montate aparate pentru monitorizarea functionarii
motorului diesel, pentru monitorizarea incarcarii acumulatorilor de 24 V si buton tip ciuperca pentru
oprireain caz de urgenta a motorului diesel. Celelalte aparate si comenzi originale ale automotorului
au fost pastrate fara modificari.

Vagonul motor AMX 525 a ars in proportie de aproximativ 70 %, aparatura electrica a fost deteriorata
n totalitate, motiv pentru care nu s-au putut face constatari referitor la intrarea in actiune a vreunei
protectii.

Constatari efectuate in unitatea specializata

Tntrucét personalul de locomotivi a declarat ca Tnceputul de incendiu s-a produs exclusiv Tn zona de
deasupra motorului Tedom delaAMX 525, iar ulterior incendiul s-adezvoltat s s-aextins, comisiade
investigare a verificat tehnic portiunea vagonului motor unde s-a manifestat inceputul de incendiu.

Au fost verificate nivelurile de ulei la motorul Diesel, cutia de viteze si instalatia hidrostatica si au fost
constatate urmatoarele niveluri:

- nivelul de ulei la instalatia hidrostatica a fost de 75 - 80 % la sticlade nivel;

- nivelul de ulei la cutia de viteza a fost de 2 ;

- nivelul de ulei lamotorul Diesdl afost de 90 %.

La verificarea echipamentelor electrice dle AMX 525, au fost facute predominant constatari care
relevau consecintele produse de incendiu, asupra echipamentelor electrice. Totodata au fost facute
constatari tehnice despre care comisia de investigare, considera ca sunt relevante privind starea tehnica
aechipamentelor electrice, Thainte de declansarea incendiului, dupa cum urmeaza.

La circuitul electric exterior a convertizorului 72V/24V pozitionat in compartimentul bagaj din
vagonul motor, a fost identificat un scurtcircuit electric la cablajul de legatura convertizor —
acumulatori 24 V. Astfel, unul dintre cablurile care pornea de la borna de 24V a convertizorului de
incarcare baterii, a fost gasit sudat de platbanda existenta in incinta metalica si era retezat in aceeasi
zona,
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Imagineanr.10 — pozitia cablurilor electrice constatate cu scurtrcircuit, pe schema electrica a circuitului
de alimentare al acumulatorilor de 24V
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Izolatia din PVC a cablurilor electrice care se aflau in compartimentul unde era pozitionat convertizorul
72V/24V era arsa 1n totalitate.

Nu s-au gasit alte defectiuni de natura electrica in afara celor mentionate.

AMX 525 nu este dotat cu circuite electrice de protectie la punerea la masa.

Comisia de investigare considera ca, cel mal probabil, supunerea stratului izolator a cablului electric
,unde s-a manifestat scurtcircuitul, timp de 6 de ani la vibratii puternice si frecare cu platbanda de otel
Tn contextul unor variatii mari de temperatura (conditii specifice utilizarii in domeniul tractiunii
feroviare), a dus la deteriorarea stratului de plastic izolator urmata de fisurarea acestuia si expunerea
conductorului de cupru. In aceste conditii, conductorul de cupru a intrat in contact cu platbanda de otel
si s-aprodus scurtcircuitul electric care a aprins componentele de plastic aflate Tn apropiere.

Din citirea si interpretarea datelor furnizate de instalatia tip Hasler a automotorului AMX 970525-5 se
pot retine urmatoarele:

» trenul de calatori nr.11316 a plecat din statia CFR Tarnaveni la ora 13:15, a circulat si a oprit
in Hm.Tarnaveni Vest, in h.Adamus, in h.Cornesti Tarnava si in h.Craiesti;

» trenul de calatori nr.11316 a plecat apoi din h. Craiesti catre h. Cetatea de Balta, a parcurs o
distanta de cca. 5500 m cu viteze cuprinse intre maxim 50 km/h si minim 25 km/h, dupa care
viteza a scazut treptat de la 30 km/h la 22 km/h pe o distanta de cca. 500 m, iar din acest punct
viteza a scazut rapid de la 22 km/h la 0 km/h pe o distanta de cca. 80 m;

» dupa oprirea trenului s-a efectuat o miscare de cca. 80 m.

Date constatate la celelalte vagoane

La celalalt vagon din compunerea trenului nu au fost constatate nereguli care sd fi condus la aparitia
incendiului.

3.a.5. Infrastructura feroviara
Linii
Descrierea traseului caii ferate

Accidentul feroviar s-a produs intre haltele Hm Tarnaveni Vest — hcv Jidvel (linie simpla
neelectrificatd), la km.23 + 400, in zona PO Cetatea de Balta.

Traseul in planul orizontal al cdii este Tn aliniament.
Profilul transversal al cdii, in zona producerii deraierii, este tip rambleu cu inaltimea < 0,5 m.

Profilul in lung al traseului caii are declivitatea i=0,0 %o (palier).

Suprastructura caii

Suprastructura caii ferate pe zona producerii accidentului este alcdtuitd din sina tip 49, traverse
de beton T13, prindere indirecta tip K.

Viteza maxima de circulatie a trenurilor pe zona producerii accidentului pentru trenurile de
caldtori si marfa este de 50 km/h.
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Instalatii de semnalizare

Instalatiile de semnalizare din Hm Tarnaveni sunt de tipul SBW cu incuietori cu chel cu bloc, iar
in perioada premergatoare incendiului nu au fost mentionate deranjamente la instalatiile de semnalizare.

b) Descrierea faptica a evenimentelor

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

Ladata de 23.08.2023 ora 12:15, trenul de calatori nr.11316 compus din vagonul remorca AMX 525-
7 aflat in fatd, cuplat cu vagonul motor AMX 525 aflat la urma, a fost expediat din statia CFR
Tarnaveni, catre Hm Valea Lunga.

La acea data, era prezenta deja deteriorarea mecanica a izolatiel din plastic de la cablajul de legatura
convertizor — acumulatori 24 V, avagonului motor AMX 525 .

Trenul de célatori nr.11316 a circulat In conditii normale pana la h.Craiesti unde a oprit la ora 13:31 si
a plecat la ora 13:32. Dupa plecarea din h.Craiesti, trenul a parcurs o distantda de aproximativ de 6000
m, dupa care S-a declansat un incendiu la vagonul motor AMX 525, aflat la urma trenului, din cauza
producerii unui scurtcircuit electric care a supraincalzit si a aprins izolatia de plastic a conductorilor
electrici.

3.b.2. Lantul evenimentelor de la producerea accidentului pana la sfarsitul actiunilor serviciilor
desalvare

Declansarea planului de urgenta feroviar

Personalul de locomotiva a incercat sa localizeze incendiul cu mijloacele din dotarea automotorului,
dar nu a reusit acest lucru si ulterior a apelat la serviciul de urgentd 112.

Dupa declansarea incendiului, motorul diesel delavagonul motor AMX 525 s-aoprit, motiv pentru nu

a putut fi facuta distantd intre cele doud vehicule, iar incendiul S-a extins la vagonul remorca AMX
525-7.

4. ANALIZA ACCIDENTULUI
4.a. Roluri si sarcini

4.a.1. Intreprinderea feroviara

La data producerii accidentului, societatile care aveau roluri si sarcini in legatura cu vagonul motor
AMX 525 erau urmatoarele:

- Proprietar: RAIL FORCE SRL Brasov;

- Detinator: OTF Regio Calatori. OTF Regio Calatori a utilizat AMX 525 1n calitate de detinator, in
perioada decembrie 2017 — august 2023.

- ERI: OTF Regio Calatori pentru functia (a);

- ERI: MARUB pentru functiile (b) si (c);

- Atelier de intretinere: MARUB, pentru functia (d).

Intrucat, din constatirile efectuate, a rezultat ci starea necorespunzitoare a cablajului de legiturd
convertizor — acumulatori 24 V a cauzat producerea accidentului, comisia de investigare a identificat
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faptul ca Regio Calatori, in calitate de OTF si de ERI, afost implicata, din punct de vedere al sigurantei,
Tn producerea accidentul ui.

4.a.2. Administratorul de infrastructura

In conformitate cu prevederile HG nr.581/1998 privind infiintarea CNCF, in calitate de administrator
al infrastructurii feroviare publice, aceasta companie are printre sarcinile principale asigurarea starii de
functionare a liniilor, instalatiilor si a celorlalte elemente ae infrastructurii feroviare la parametrii
stabiliti. Astfel, organizatia trebuia s asigure o mentenantd corespunzatoare a liniei, sd efectueze
reparatiile necesare la termenele prevazute de legislatia aplicabild, sa doteze uman si material
subunitatile din subordine, astfel incat activitatea acestora sa aiba eficienta scontata.

Lamomentul producerii accidentului feroviar CNCF aveaimplementat propriul sistem de management
al sigurantei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivei (UE)2016/798 privind siguranta
feroviard pe caile ferate comunitare a OUG nr.73/2019 privind siguranta feroviara si a OMTIC
nr.232/2020 privind eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului/ gestionarilor de
infrastructura feroviara din Romania.

Intrucat din constatirile efectuate (prezentate la cap.4.b.2), nu au rezultat neconformititi in ceea ce
priveste starea tehnica a suprastructurii caii care sa influenteze producerea acestui accident, comisia de
investigare comisia de investigare considerda cid, CNCF nu a fost implicatd, din punct de vedere al
sigurantei, in producerea accidentului.

4.b. Materialul rulant, infrastructura si instalatiile tehnice

In urma verificarilor efectuate la AMX 525 dupa producerea accidentului, s-au identificat consecintele
unor defecte care erau reprezentate de deteriorarea mecanica a izolatiei din plastic de la cablajul de
legatura convertizor — acumulatori 24 V.

in timpul functionarii vagonului motor, acest defect la izolatia cablajului, a avut ca efect producerea
unor arcuri electrice urmate de aprinderea materialelor combustibile din compartimentul in care era
instalat convertizorul 72V /24V .

Avand in vedere cele prezentate mai sus, comisia de investigare considera cd, deteriorarea mecanica
a izolatiei din plastic de la cablajul de legitura convertizor — acumulatori 24 V, prin frecarea
repetata de o platbanda de otel din componenta cutiei vagonului, fapt care a condus la intrarea
in contact a miezului de cupru al conductorului cu platbanda, urmatia de producerea unui
scurtcircuit electric care a supraincalzit si a aprins izolatia de plastic a conductorilor electrici, a
reprezentat un factor critic a producerii acestui accident. Tntrucét acest factor critic reprezintd un
eveniment care, dupa toate probabilittile, daca ar fi fost eliminat, ar fi putut impiedica producerea
accidentului, comisia de investigare considera ca acesta a reprezentat factor ul cauzal a accidentului..

Acest factor cauzal nu provine din proiectarea sau instalarea materialului rulant, ci din intretinerea
deficitara a acestuia.

Conformarea cu normele de timp si kilometri pentru efectuare reviziilor planificatedetip Ri, RT, R1,
R2 si 2R2

Potrivit prevederilor pct.1.2 din NF 67-006:2011, pentru vehiculele feroviare importate, noi sau
modernizate, care intrd 1n posesia detindtorilor dupd anul 2011, ciclul (succesiunea) de revizii
planificate va fi cel stabilit de proiectantul/constructorul vehiculului feroviar, iar respectivul ciclu va
primi acordul detinatorului si va fi avizat de catre AFER.
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La automotoarele de tip AMX, reviziile planificate de tip Ri, RT, R1, R2 si 2R2 se efectueaza conform
ST 1019 intocmit de citre MARUB si avizat de catre OTF REGIOTRANS si AFER. in ST 1019 sunt
stabilite atét ciclul (succesiunea) cat si normele de timp, respectiv kilometrii parcursi la care se
efectueaza reviziile planificate.

Inainte de data de 23.08.2023, ultima revizie planificati a fost de tip R1 in data de 07.08.2023, dupa
care au mai fost efectuate 2 revizii intermediare in data 14.08.2023, respectiv in data 21.08.2023.

Nu au fost constatate de catre comisia de investigare neconformitati in raport cu ST 1019, in legétura
CU respectarea scadentei de efectuare a reviziilor planificate si a celor intermediare.

mentenanta cablurilor eectrice dela cablajul de legatura convertizor — acumulatori 24 V

Din verificarile facute pe teren, comisia de investigare a constatat la cablajul de legatura convertizor —
acumulatori 24 V, faptul ca din cauza pozitionarii traseelor de cabluri Th amplasamente greu accesibile,
acestea sunt dificil de vazut si verificat pe tot traseul cablurilor.

In ceea ce priveste operatiunile ce se desfisoar in cadrul reviziilor planificate de tip RT, R1 si R2,
comisia de investigare a constatat ca exista prescriptii pentru verificarea unora dintre cablajele electrice
ale motorului Tedom, dar nu existd prescriptii In ST 1019 privind lucrari de verificare a izolatiei
cablurilor electrice de la cablajul de legatura convertizor — acumulatori 24 V.

Insa, in cadrul reparatiilor planificate RR si RG, la automotoarele de tip AMX sunt prevazute lucrari
de verificare a izolatiei si inlocuire a tuturor cablurilor electrice defecte din instalatia electrica, potrivit
prevederilor de lapct. 10.1.6 al Nomenclatorului de lucrari din ST 1027.

Normele de timp si kilometri pentru efectuarea reparatiilor planificate succesive sunt prevazute Tn
Tabelul 3.1. din NF 67-006:2011, insa vagonul motor AMX 525 nu este mentionat in Tabelul 3.1 la
grupa”A”, cea a vehiculelor utilizate pe linii magistrale si secundare, acesta fiind modul de utilizare al
AMX 525.

Detinatorul Regio Calatori nu aadoptat/echivalat nici unadintre normele de timp si kilometri cuprinse
n NF 67-006:2011 ci a pastrat si utilizat Tncepand cu anul 2017, normele de kilometri care fusesera
adoptate anterior Tn anul 2015 de catre fostul detinator REGIOTRANS, cel care a avizat inscrierea
normelor de kilometri in ST 1.027 RG.

Motivatia adoptarii de catre Regio Calatori a normelor de kilometri inscrise in ST 1.027 RG, a fost
aceeaca AMX 525 provine din import si acele norme sunt recomandate de fostul proprietar din Franta
- SNCF, iar potrivit prevederilor pct. 3.3 din NF 67-006: 2011, pentru vehiculele feroviare provenite
din import, altele decéat cele mentionate in normativul feroviar, detinatorii vehiculelor feroviare vor
utilizaciclurile de revizie si reparatie planificata stabilite de proiectantul sau constructorul vehiculului
in cartea tehnicd sau in instructiunile de intretinere si reparare ale acestor vehicule, cu avizul Autoritafii
Feroviare Roméne — AFER.

Laart. 1.1 din NF 67-006:2011 este precizat faptul ca ciclul reparatiilor planificate este succesiunea
efectuarii acestora. De asemenealaart.1.1 din NF 67-006:2011 sunt facute precizari privind hormele,
acesteafiind normele detimp (ore, zile, luni, ani) sau normele de kilometri parcursi la care vehiculele
feroviare sunt retrase din serviciu pentru efectuarea acestor revizii si reparatii.

Din cele expuse anterior rezultd cd ciclul si succesiunea reparatiilor indicd denumirea tipurilor de
reparatii (RR, RG, RK, etc.), de asemenea indica numarul de reparatii tip RR care trebuie efectuate
intre doua reparatii de tip RG si indica de asemenea numadrul total de reparatii care trebuie efectuate pe
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parcursul duratei de serviciu a vehiculului. Totodata din cele expuse anterior rezultd ca normele de timp
st kilometri se refera la timpul scurs si kilometrii parcursi, dupa consumarea carora trebuie executate
reparatii de tip RR si RG (scadenta la reparatii). Se observa astfel ca notiunile de ciclul si succesiunea
reparatiilor sunt diferite fata de notiunile de normele de timp si kilometri.

Tn cazul normei de kilometri parcursi intre doud reparatii planificate succesive, pentru automotoarelor
AMX este prevazut in ST 1.027 RG faptul ca intre doud reparatii planificate, pasul nominal este de
800.000 km la care se poate adduga o toleranta de £15%.

Norma de 800.000 kilometri prevazuta intre doua reparatii planificate pentru automotoarele AMX, este
cea recomandata de catre SNCF, fapt care reiese din actul LM 1027 RG-2 de modificare a specificatiei
ST 1.027 RG, pus la dispozitia comisiei de investigare. Comisia de investigare considera relevant faptul
cd SNCF nu este proiectantul/fabricantul vehiculului feroviar, acesta fiind fostul proprietar al
automotoarelor AMX, potrivit datelor deduse din cartea tehnica a vehiculul ui.

Potrivit datelor puse la dispozitie de catre Regio Calatori, la AMX 525 a fost efectuatd o reparatie
planificata tip RR 1n anul 2014 si era programata (pe baza prognozei a 800.000 de kilometri parcursi)
o reparatie planificata tip RG in anul 2027, ceea ce inseamna o perioada de 13 ani intre doua reparatii
planificate consecutive. Reiese totodata cd de la ultima reparatie de tip RR si pana la producerea
incendiului au trecut 9 ani iar AMX 525 a parcurs 475139 km. Astfel, la data producerii incendiului,
nu era depasitd norma de 800.000 km ce putea fi parcursa intre doud reparatii tip RR/RG pentru AMX
525, in raport cu ciclul de mentenanta si norma de kilometri cuprinse in specificatia tehnica ST 1.027
RG.

Insa, se poate constata prin comparatie, ci norma de 800.000 km stabilita in ST 1.027 RG si perioada
de timp rezultatd de 13 ani intre doua reparatii planificate, sunt exagerat de mari fatd de cele ale
automotoarelor diesel cu transmisie mecanica (lafel ca AMX 252) nominalizate in tabelul 3.1 din NF
67-006:2011. In cazul acestora sunt prescrise 0 normi de timp intre doud reparatii planificate
consecutive de maxim 3+/- 1 ani si o norma de kilometri de maxim 250.000 km.

Faptul ca lipseste din NF 67-006:2011 o precizare privind faptul ca la vehiculele importate normele de
kilometri vor fi cele stabilite de proiectantul/constructorul vehiculului feroviar, constituie motivul
pentru care comisia de investigare considerd cd NU este intemeiata adoptarea de catre OTF
REGIOTRANS a normelor de kilometri recomandate de catre fostul proprietar SNCF, fara ca aceste
norme de kilometri sa fie corelate cu principiile/cerintele prescrise in NF 67-006:2011. Comisia de
investigare considera cd lipsa precizarii mentionate din NF 67-006:2011, constituie o permisiune
implicita de afi adoptate norme de kilometri care insa trebuie sa respecte principiile/cerintele prescrise
n NF 67-006:2011.

Din datele puse la dispozitie, comisia de investigare a constatat cd Regio Calatori nu a facut o analiza
care sa verifice daca, normele de kilometri care erau recomandate de SNCF Tnainte de anul 2004 pe
vremea cand automotorul era dotat cu motor Poyaud, mai erau adecvate dupa anul 2014 cand AMX
525 afost dotat cu motor Tedom si cu un nou tip de instalatii electrice.

Specificatia tehnica pentru reparatii planificate, trebuie sa contind un Nomenclator de lucrari elaborat
de catre detinatorul vehiculului, potrivit pct.5.2 (3) din NF 67-006:2011. Din documentele puse la
dispozitie, comisia de investigare a constatat ca lipseste din ST 1.027 RG un Nomenclator de lucrari
elaborat de catre actualul detinator (exista numai cel elaborat de catre fostul detinator) al vehiculului
Regio Calatori, fapt care constituie o neconformitate.
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Ciclul de reparatii continut in Specificatia tehnica pentru reparatii planificate, trebuie sd aiba acordul
detinatorului, potrivit pct.1.2 din NF 67-006:2011. Din documentele puse la dispozitie, comisia de
investigare a constatat ca ciclul de reparatii continut in ST 1.027 RG nu aprimit acordul formal (nu fost
avizat) de catre actualul detinator, exista numai avizul fostului detinator al vehiculului Regio Calatori,
ceea ce nseamna ca lipseste acordul formal a actualului detinator, fapt care constituie o
neconformitate.

Comisia de investigare considera ca Regio Calatori - actualul detinator al vagonului motor AMX 525
ar fi trebuit sa adopte norme de timp si/sau kilometri a caror aplicare sa conduca la respectarea
simultanad a urmatoarelor principii/cerinte:

- lucrarile efectuate in cadrul reviziilor si reparatiilor planificate trebuie sa asigure vehiculelor
feroviare potentialul tehnic necesar desfasurarii transporturilor feroviare in conditii de
sigurantd, confort si securitate a circulatiei intre doud reparatii planificate consecutive,
conform pct.1.1. din NF 67-006:2011;

- prin efectuarea de reparatii planificate la vehicule feroviare trebuie sa se garanteze siguranta
circulatiei si securitatea transportului la nivelul sistemului feroviar, conform pct.1.5.1(a) din
NF 67-006:2011,

.....

reparate trebuie sa fie cu maximum 3% mai mici decat valorile de la fabricatie, conform
pct.1.5.2.(b) din NF 67-006:2011;

- intervalul dintre reviziile si reparatiile planificate trebuie sd fie compatibil cu nivelul de
fiabilitate si disponibilitate al vehiculelor feroviare sau a subansamblurilor acestora
conform pct.1.5.2.(c) din NF 67-006:2011;

Pe baza datelor puse la dispozitie, comisia de investigare a concluzionat ca OTF Regio Calatori in
calitate de OTF, de ERI si de detinator, nu a facut o analiza care sa conduca la adoptarea unor norme
de timp si/sau kilometri care sa raspunda la cerintele/principiile delapct.1.1., pct.1.5.1(a), pct.1.5.2.(b)
si pct.1.5.2.(c) din NF 67-006:2011, astfel incét lucrarile efectuate in cadrul reparatiilor planificate sa
asigure vehiculului feroviar potentialul tehnic necesar desfasurdrii transporturilor feroviare in conditii
de siguranta si securitate a circulatiei intre doua revizii sau reparatii planificate consecutive.

Intrucdt ST 1.027 RG prevede lucrari de verificare a starii tehnice a cablajelor electrice cu ocazia
reparatiilor de tip RR s1 RG, comisia de investigare considera cd, dacd OTF ar fi facut o analiza adecvata
si ar fi adoptat intervale mai scurte pentru reparatii planificate de tip RR si RG caresa fie compatibile
cu nivelul de fiabilitate si disponibilitate al vehiculului feroviar, acest fapt ar fi condus la verificarea si
remedierea starii tehnice a cablajului de legatura convertizor — acumulatori 24 V anterior producerii
accidentului, fiind astfel prevenita producerea accidentului.

Astfel, pe baza celor expuse anterior, comisia de investigare poate prezuma ca intervalul prea mare
intre doua reparatii planificate la AMX 525, a putut conduce la nedepistarea cu ocazia reparatiilor
planificate a uzurilor la cablul electric care a produs incendiul, de unde rezulta ca este posibil ca
intervalul dintre reparatiile planificate sa nu fie compatibil cu nivelul de fiabilitate a acestui vehicul.

Din analiza celor de mai sus reiese faptul ca, neefectuarea de catre OTF Regio Calatori a unei analize
de risc din care sa rezulte daca normele de kilometri care au fost preluate de la SNCF mai sunt adecvate
cu nivelul de fiabilitate al AMX 525 avand in vedere ca a fost inlocuit motorul Poyaud cu un motor
Tedom care a necesitat si un nou tip de instalatii electrice a reprezentat un factor critic. Intrucat acest
factor critic a determinat cresterea probabilitatii de producere a accidentului si ar putea afectaaccidente
sau incidente similare si conexe in viitor, comisia de investigare a apreciat ca acesta este un factor
sistemic al accidentului feroviar.

22



conformarea cu normele privitoare la proiectarea vehiculelor feroviare

Cu ocazia reparatiei planificate de tip RR din anul 2014 a fost montata pe AMX 525 o noua instalatie
de alimentare de 24 V curent continuu, separatd fata de instalatia de 72 V cu care era dotata din
fabricatie vagonul motor.

Din datele puse la dispozitie de MARUB, reiese ca instalatia de alimentare de 24 V a fost proiectata si
fabricata de MARUB.

In cadrul activitatii de proiectare a instalatiei de alimentare de 24 V, a fost stabiliti schema electrici a
instalatiei, au fost alese tipurile de cabluri electrice si accesoriile pentru protectia acestora, au fost
stabilite traseel e pentru cablurile electrice, au fost stabilite amplasamentele si modul de ancorare pentru
echipamente, au fost stabilite conditiile de montaj, etc.

La data proiectarii instalatiei de alimentare de 24 V, MARUB detinea AFF seria AF nr. 6164 pentru
serviciul feroviar critic de proiectare a automotoarelor. MARUB avea dreptul sa furnizeze serviciul
feroviar critic de proiectare a automotoarelor, numai in conditiile in care detinea un COT sau un ATF
pentru serviciul mentionat. Insi MARUB nu detinea un COT sau un ATF pentru serviciul feroviar critic
de proiectare a automotoarelor, ceea ce Inseamnd cd nu avea dreptul sd execute proiectul pentru
instalatia de alimentare de 24 V montatd pe AMX 525.

Astfel, MARUB a executat proiectul pentru instalatia de alimentare de 24 V, fara sa detina un COT sau
un ATF in acest sens, nefiind astfel respectate cerintele de la art.1 alin.(1) din OMT 290/2000

Avand in vedere cele prezentate mai sus, comisia de investigare considera ca, executarea proiectului
instalatiei de alimentare de 24 V, de catre o firma care nu parcursese procedurile de omologare
tehnicd/agrementare previazute in actele normative in vigoare si nu putea dovedi ca are
competenta si capabilitatea de a executa proiectarea, a reprezentat un factor critic conducand la
crearea conditiilor care au determinat aparitia factorului cauzal al producerii accidentului.

Intrucat acest factor critic a determinat cresterea probabilitatii de producere a accidentului, comisia de
investigare a apreciat ca acesta este un factor contributiv al accidentului feroviar.

4.c. Factorii umani
4.c.1. Caracteristici umane §i individuale
Formare si dezvoltare

Personalul care a condus si deservit automotorul AMX 970525-5 detinea la data producerii
accidentului, permise de mecanic de locomotiva in termen de valabilitate, precum si Certificate
complementare pentru tipul de locomotiva condus si deservit, prestatia efectuata si pentru infrastructura
(sectia de circulatie) pe care s-a produs accidentul.

Circumstante medicale si personale cu influenta asupra accidentului

Personalul care a condus si deservit automotorul AMX 970525-5 detinea avize medicale si psihologice
necesare exercitarii functiei, in termen de valabilitate si fard observatii.

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

Nu se aplica
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4.c.3. Factori organizationali si sarcini

Nu se aplica

4.d. Mecanisme de feedback si de control, inclusiv gestionarea riscurilor si managementul
sigurantei, precum si procese de monitorizare.

Certificate de siguranta

La momentul producerii accidentului feroviar, Regio Calatori, Tn calitate de OTF, avea implementat
sistemul propriu de management al sigurantiei feroviare, in conformitate cu prevederile Directivel
2016/798 privind siguranta feroviara, a OUG 73/2019 privind siguranta feroviard, fiind in posesia
urmatoarelor documente privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

» Certificatul unic de siguranta - cu numarul RO1020200025 valabil dela datade 25.05.2020, pana la
data de 24.05.2025

De asemenea, la data producerii accidentului feroviar, Regio Calatori, Tn calitate de ERI, avea
implementat sistemul propriu de intretinere al vehiculelor feroviare, altele decat vagoanele de marfa,
in conformitate cu prevederile Directivei 2016/798 privind siguranta feroviard, fiind Tn posesia
Certificatului ERI nr.RO/31/0021/0010, emis la data de 10.05.2021 de catre Autoritatea de Siguranta
Feroviara Romana — ASFR, cu valabilitate pana la data de 09.05.2026, prin care se confirma acceptarea
sistemului de intretinere propriu.

Regio Calatori, in calitate de ERI, are un sistem de intretinere conform caruia functia de gestionare sunt
desfasurate de insasi ERI, iar functiile de gestionare a intretinerii parcului, de dezvoltare si efectuare a
intretinerii au fost externalizate, acestea fiind realizate de catre MARUB, pe baza de contract.

Referitor la gestionarea riscurilor pentru siguranta asociate cu automotoarele (active corporale)

Prin intermediul procedurilor SMS, Regio Calatori avea obligatia sa gestioneze riscurile pentru
siguranta asociate cu automotoarele (active corporale), pe durata Intregului ciclu de viata al acestora,
»de la proiectare pana la eliminare”, potrivit prevederilor pct. 5.2.1. din Anexa | la Regulamentul
762/2018.

De asemenea, Regio Calatori avea obligatia sd detecteze, de indata ce era posibil in mod rezonabil,
cazurile de neconformitate cu cerintele de functionare inainteasau in cursul exploatarii activului, pentru
a se asigura cd activul este mentinut in starea de functionare in conditii de sigurantd, potrivit
prevederilor pct. 5.2.2. (¢) din Anexa | la Regulamentul 762/2018.

Rezulta din cele mentionate ca, Regio Calatori trebuia sa detind informatiile privind starea tehnica a
AMX 525 pe durata intregului ciclu de viata al vehiculului, ,,de la proiectare pana la eliminare” pentru
a putea gestiona riscurile pentru siguranta.

Comisia de investigare a solicitat de la Regio Calatori in calitate de OTF, ERI si detinator, pentru
perioadaanilor 2004 - 2017, informatii privind datele de identificare ale societatilor comerciale care au
avut roluri in legaturd cu vagonul motor AMX 525 respectiv - proprietarul, detinatorul, entitatile
responsabile cu intretinerea, atelierele de intretinere si functiile pe care le-au indeplinit acestea. Regio
Calatori nu a transmis comisiei de investigare informatiile referitoare la perioada de dinainte de
decembrie 2017 cu motivatia ca Regio Calétori a fost detinator numai dupa decembrie 2017.

Au fost de asemenea solicitate de la Regio Calatori in calitate de OTF, ERI si detindtor, dovezi privind
indeplinirea cerintelor de omologare tehnicd/certificare, dupad dotarea cu motor TEDOM a
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automotorului AMX 525 in anul 2014 precum si documentatia rezultata in urma evaludrii privind
importanta schimbarii efectuate cu ocazia schimbdrii de ordin tehnic intervenitd la AMX 525 prin
dotarea cu motor TEDOM. Regio Caldtori nu a transmis comisiei de investigare informatiile
mentionate, CU Motivatia ca la momentul dotarii cu motor TEDOM, Regio Cilatori nu exista ca
personalitate juridica, societatea infiintandu-se in anul 2016.

Comisia de investigare a solicitat informatii de la Regio Calatori in calitate de OTF, ERI si detinator,
privind identitatea firmei care a realizat proiectul si detalii privind fabricatia noii instalatii de alimentare
de 24 V curent continuu. Insi Regio Calitori nu detinea aceste informatii, fiind necesara adresarea citre
MARUB. Au fost solicitate de asemenea de la Regio Calatori in calitate de OTF, ERI si detinator,
informatii cuprinse in specificatiile tehnice pentru lucrarile care trebuiau efectuate la cablajul electric
cu ocazia reviziilor tehnice planificate, nsd Regio Calatori nu detinea aceste informatii, fiind necesara
adresarea ciatre MARUB.

Din datele puse la dispozitie, comisia de investigare a constatat ca lipsesc din procedurile SMS al Regio
Calatori, prevederi care sa transfere catre personalul propriu, atét responsabilititi de gestionare a
inregistrarilor despre automotoare ,,de la proiectare pana la eliminare”, cat si responsabilititi de
verificare a  conditiillor  care  trebuiau  indeplinite de catre  vehicule privind
autorizareal/certificarea/agrementarea,,, de la proiectare pdana la eliminare”.

Comisia de investigare considera ca existenta unei proceduri care sa transfere catre personalul propriu,
atat responsabilitati de gestionare a inregistrarilor despre automotoare ,.de la proiectare pana la
eliminare”, cét si responsabilitdti de verificare a conditiilor care trebuiau indeplinite de catre vehicule
privind autorizareal/certificarealagrementarea ,,de la proiectare pana la eliminare” ar fi condus la
stabilirea unor procedee de mentenanta adecvate care ar fi prevenit producerea accidentului.

Comisia de investigare considerda ca, lipsa unei proceduri care sa transfere catre personalul
propriu, atat responsabilititi de gestionare a inregistrarilor cat si responsabilititi de verificare a
conditiilor care trebuiau indeplinite de catre automotoare privind autorizarea/certificarea
/agrementarea ,,de la proiectare pani la eliminare”, a reprezentat un factor critic. Tntrucit acest
factor critic a determinat cresterea probabilitatii de producere a accidentului si ar putea afecta accidente
sau incidente similare si conexe in viitor, comisia de investigare a apreciat ca acesta este un factor
sistemic al accidentului feroviar.

Autorizatii de siguranta

La momentul producerii accidentului feroviar, CNCF in calitate de administrator a 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 nr.73/2019 privind
siguranta feroviara si a OMT nr.232/2020 pentru eliberarea autorizatiei de sigurantd administratorului
/gestionarilor de infrastructurd feroviara din Romania, aflandu-se in posesia Autorizatiei de Siguranta
cu nr. de identificare AS21003 — prin care ASFR confirma indeplinirea cerintelor stabilite prin
legislatia nationald si acceptarea SMS al Al valabila pand la 27.12.2026.

4.e. Accidente sau incidente anterioar e cu caracter similar

Nu au fost mai Tnregistrate incendii la automotoarele tip AMX cauzate de deteriorarea mecanica a
izolatiei din plastic de la cablajul de legatura convertizor — acumulatori 24 V.

5. CONCLUZII
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a) Rezumatul analizei si concluzii privind cauzele accidentului

Dupa plecarea la ora 13:32 atrenului de calatori nr.11316 din h.Craiesti catre h.Cetatea de Balta, pe
fondul existentei unor deteriorari mecanice a izolatiei din plastic de la cablajul de legdtura convertizor
—acumulatori 24 V de la AMX 525, s-a produs un scurtcircuit electric care a supraincalzit si a aprins
izolatia de plastic a conductorilor electrici.

Factori cauzali:

- deteriorarea mecanica a izolatiei din plastic de la cablajul de legatura convertizor — acumulatori 24 V,
prin frecarea repetatd de o platbanda de otel din componenta cutiei vagonului, fapt care a condus la
intrarea in contact a miezului de cupru al conductorului cu platbanda, urmatd de producerea unui
scurtcircuit electric care a supraincalzit si a aprins izolatia de plastic a conductorilor electrici.

Factori contributivi:

- executarea proiectului instalatiei de alimentare de 24 V, de catre o firmd care nu parcursese
procedurile de omologare tehnica/agrementare prevazute in actele normative in vigoare si nu putea
dovedi cd are competenta si capabilitatea de a executa proiectarea.

Factori sistemici

- lipsa unei proceduri care sa transfere catre personalul propriu, atat responsabilitati de gestionare a
inregistrarilor cat si responsabilitati de verificare a conditiilor care trebuiau indeplinite de catre
automotoare privind autorizarea/certificarea/agrementarea ,,de la proiectare pana la eliminare”;

- neefectuarea de catre OTF Regio Calatori a unei analize de risc din care sa rezulte daca normele de
kilometri care au fost prel uate dela SNCF mai sunt adecvate cu nivelul defiabilitateal AMX 525 avand
in vedere ca a fost inlocuit motorul Poyaud cu un motor Tedom care a necesitat si un nou tip de instalatii
electrice.

b) Masuri luate de la producerea accidentului

Regio Calatori nu a luat nicio masura dupa producerea accidentului

¢) Observatii suplimentare

referitor la normele aplicabile la vehiculele care provin din import

Vagonul motor AMX 525 provine din import, iar in acest caz la cererea furnizorului se elibereaza ATF
de catre AFER, potrivit prevederilor art.1 ain.(2) din Anexa 5 la OMT 290/2000. Partile implicate au
pus la dispozitia comisiei de investigare o serie de ATF dintre care cel mai nou era ATF cu seria AT
233/2010 care avea valabilitate pana in 26.04.2012.

Dupa expirarea termenului de valabilitate a ATF, pentru AMX 525 trebuia obtinut un nou ATF sau
trebuia efectuatda omologarea tehnica la finalizarea careia se emitea un COT, potrivit prevederilor art.4
ain.(2) lit. ¢) din Anexa 5 laOMT 290/2000.

Din datele avute la dispozitie, comisia de investigare a constatat ca la data producerii accidentului,
AMX 525 nu fost supus unui proces de omologare tehnicd si nu avea un AT sau un COT aflat in termen
de valabilitate, ceea ce constituie o neconformitate.
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referitor |a cele doua tipuri diferite de durate — durata normala de functionare si durata de serviciu a
AMX 525, respectiv cele douda tipuri diferite de Avize emise de catre AFER

Durata normala de functionare a vagonului automotor, este durata de utilizare 1n care se recupereaza,
din punct de vedere fiscal, valoarea de intrare a mijloacelor fixe pe calea amortizarii, potrivit
prevederilor OMT 1484/2008, Anexanr.1, art.1, lit. b), in vigoare la data producerii accidentul ui.

Automotoarele de ecartament normal au durata normala de functionare de 12-18 ani, aceasta fiind
prescrisa la codul de clasificare 2.3.1.1 din Catalogul de mijloace fixe.

Mijloacele de transport feroviar, care au depasit durata normala de functionare stabilitd in conformitate
cu prevederile Catalogului de mijloace fixe, pot fi mentinute in functiune in continuare, pe baza
avizului tehnic emis de Autoritatea Feroviara Roméana - AFER, in calitate de organism tehnic
specializat al Ministerului Transporturilor pentru domeniul de transport feroviar si cu metroul, care
certifica starea tehnica a vehiculelor feroviare, potrivit prevederilor OMT 1484/2008, art.2 pct (1).

Mentiondm ca potrivit legislatiei din Romania, durata de functionare normala este utilizata de catre
fabricantii din Romania in specificatia tehnicd de fabricatie a vehiculelor feroviare, conform pct. 1.6.
din Anexa 3 laNTF 103-001:2011.

Din datele puse la dispozitia comisiei de investigare, reiese ca AMX 525 putea fi mentinut In functiune
pana la data de 10.11.2024 deoarece avea acest drept acordat de catre AFER prin Avizului Tehnic pentru
mentinerea in functiune a unui vehicul feroviar care a depdsit durata normald de functionare seria

AT nr.3150/2022.

Pe baza celor mentionate anterior, comisia de investigare considera ca Avizul Tehnic pentru mentinerea
in functiune a unui vehicul feroviar care a depdsit durata normald de functionare Seria AT
nr.375/2015, nu furnizeaza informatii privind functionarea in conditii de sigurantad a automotorului
AMX 525, deoarece acest Aviz indica o limita de timp care trebuie respectata de agentii economici ce
detin mijlocul fix-automotor in raport cu Catalogul de mijloace fixe. Astfel, Catalogul de mijloace fixe
prevede la pct. 1.2 faptul cd durata normala de functionare reprezintd durata de utilizare in care se
recupereaza, din punct de vedere fiscal valoarea de intrare a mijloacelor fixe pe calea amortizarii.

Durata de serviciu este perioada de timp proiectata, pentru care se prevede ca vehiculul feroviar
indeplineste specificatiile de performanta, functionand in conditiile de mediu si la un nivel de utilizare
specificate, cu sustinerea logisticd recomandatd, potrivit definitiei de la art.1, lit. ¢) din OMT
1484/2008. Durata de serviciu a unui vehicul feroviar este determinatd de durata de serviciu a
structurii de rezistenta, fapt precizat laNOTA delaart.1, lit. c) din Anexanr.1 delaOMT 1484/2008.

La data producerii accidentului, AMX 525 nu detinea un Aviz Tehnic pentru mentinerea in functiune
sau pentru acordarea unei noi durate normale de functionare a unui vehicul feroviar care a depasit
durata normala de functionare/durata de serviciu , dupa modelul din Anexa 2 de la OMT 1484/2008.

Vaoareain ani calendaristici aduratei de serviciu este prevazuta in Tabelul 3.1. din NF 67-006:2011,
insa vagonul motor AMX 525 nu este mentionat in Tabelul 3.1 la grupa A a vehiculelor utilizate pe
linii magistrale si secundare, aceasta fiind grupa in care se incadreaza AMX 525.

Vagonul motor AMX 525 a iesit din fabricatie in anul 1968, de unde rezulta ca acesta era in serviciu
de 55 de ani, perioada care este exagerat de mare in comparatie cu duratele de serviciu de 35 de ani,

care este prescrisa pentru unele tipuri de automotoare diesel similare, prevazute in Tabelului 1 din NF
67-006:2011.
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Din datele puse la dispozitie, comisia de investigare a constatat ca detindtorul nu detine informatii
privind durata de serviciu prescrisa a AMX 525.

Potrivit cadrului normativ din Romania, vehiculele feroviare care au depasit durata de serviciu, trebuie
sa fie modernizate in vederea solicitarii acordarii unei noi durate normale de functionare, conform art.4
pct. (1) din OMT 1484/2008. Totodata este stabilit ca vehiculele feroviare modernizate vor fi supuse
procedurilor de omologare tehnica/certificare prevazute in actele normative in vigoare, conform
prevederilor OMT 1484/2008 art. 4, ain (4).

Astfel, din lipsa informatiilor privind durata de serviciu specifica pentru cazul AMX 525, comisia de
investigare nu a putut verifica daca erau sau nu respectate reglementarile privind efectuarea lucrarilor
de interventie si conditiile tehnice pentru acordarea unui Aviz Tehnic pentru mentinerea in functiune
sau pentru acordarea unei noi durate normale de functionare a unui vehicul feroviar care a depasit
durata normala de functionare/durata de serviciu. Acest tip de AVIZ se elibereaza vehiculelor care au
depasit durata de serviciu si au fost supuse unei operatiuni de modernizare.

Faptul ca detinatorul nu utilizeaza informatii privind durata de serviciu prescrisa a AMX 525 si nu tine
cont de durata de serviciu atunci cand planifica lucrarile de reparatii planificate sau de modernizare,
constituie o neconformitate.

conformarea cu cerintele rezultate din Regulamentul UE 762/2018, pe care trebuie sa le indeplineasca
SMS al OTF, privitor la scoaterea din functiune a automotoarelor in vederea efectuarii reparatiilor

planificate.

Din datele transmise de catre OTF Regio Calatori rezulta ca obligatiile privind efectuarea reparatiilor
planificate sunt transferate in sarcina firmei care este proprietar al AMX 525.

Insa, potrivit legislatiei in vigoare, numai OTF si ERI au obligatii privind scoaterea din functiune a
automotoarelor in vederea efectudrii reparatiilor planificate, iar proprietarul nu are aceste obligatii.
Astfel, OTF ar trebui sa inscrie in procedurile SMS, prevederi explicite referitoare la scoaterea din
functiune a automotoarelor in vederea efectuarii reparatiilor planificate, conform cu cerintele de la pct.
5.1.3 si pct. 5.2.4 din Anexa I la Regulamentul UE 762/2018.

Din datele transmise de catre OTF Regio Calatori rezultd ca procedurile din cadrul SMS al OTF Regio
Cilatori nu contin prevederi explicite privind scoaterea din functiune a automotoarelor in vederea
efectudrii reparatiilor planificate, ceea ce constituie o neconformitate

6. RECOMANDARI PRIVIND SIGURANTA

Avand 1n vedere factorii identificati in cursul investigatiei, in scopul prevenirii producerii unor
accidente sau incidente similare in viitor, in conformitate cu prevederile art.26, ain.(2) din OUG
nr.73/2019 privind siguranta feroviard, comisia de investigare considerd oportund emiterea
urmatoarei recomandari privind siguranta, adresate citre ASFR, care, in limitele competentelor
sale, ia masurile necesare pentru a se asigura ca recomandarile privind siguranta emise de
AGIFER sunt luate in considerare si, daca este cazul, sunt urmate. Conform prevederilor art.26,
ain.(3) din OUG nr.73/2019 ASFR va raporta periodic, cel putin o dati la 6 luni, AGIFER cu
privire la masurile luate sau planificate drept consecinta a recomandarilor emise.

Preambul recomandare privind siguranta nr.460/1

Comisia de investigare a constatat faptul ca lipsesc din cadrul procedurilor SMS ale Regio Calatori,
prevederi explicite care sa transfere catre personalul propriu, atat responsabilititi de gestionare a
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inregistrarilor cat si responsabilititi de verificare a conditiilor care trebuiau indeplinite de cétre
automotoare privind autorizarea/certificarea/agrementarea ,,de la proiectare pana la eliminare”. De
asemenea a reiesit pe parcursul investigatiei faptul ca Regio Calatori nu detinea inregistrari si nu
gestiona informatiile potrivit cdrora proiectul instalatiei de alimentare de 24 V, fusese executat de catre
o firma care nu parcursese procedurile de omologare tehnicd/agrementare prevazute in actele normative
In vigoare.

Recomandarea de sisuranti nr. 460/1

Operatorul de transport feroviar SC Regio Calatori SRL sa evalueze pericolele reprezentate de lipsa
gestiondrii inregistrarilor respectiv de neefectuare a autorizarilor/certificarilor/agrementarilor prescrise
pentru automotoare ,,de la proiectare pana la eliminare”;

Preambul recomandare privind sicuranta nr.460/2

Pe parcursul investigatiei a reiesit faptul ca detinatorul Regio Calatori a preluat normele de kilometri
care erau adoptate de fostul detinator REGIOTRANS, fara ca sa fie facutd o analiza de risc privind
respectarea cerintelor din NF 67-006:2011 privind compatibilitatea dintre intervalul intre reparatii
planificate si nivelul de fiabilitate al vehiculului feroviar, avand in vedere ca a fost inlocuit motorul
Poyaud cu un motor Tedom care a necesitat si un nou tip de instalatii electrice.

Recomandarea de siguranta nr. 460/2

Operatorul de transport feroviar SC Regio Calatori SRL sd efectueze o analizd de risc privind
compatibilitatea dintre intervalul intre reparatii planificate si nivelul de fiabilitate al AMX 525.

REFERINTE

Cartea tehnica X4500 - Cartea tehnica a automotorului tip X4500 - MARUB -2013

Catalogul de mijloace fixe = Catalogul privind clasificarea si duratele normale de functionare a
mijloacelor fixe din 30.11.2004, parte integrantd din Hotararea 2139/2004;

HG nr.117/2010 = Hotararea Guvernului Romaniei nr. 117/2010 pentru aprobarea Regulamentului de
investigare a accidentelor i aincidentelor, de dezvoltare si imbunatatire a sigurantei feroviare pe caile
ferate si pereteaua de transport cu metroul din Romania;

HG nr.581/1998= Hotararea nr. 581/1998 privind infiintarea Companiei Nationale de Cai Ferate
C.F.R. - S.A. prin reorganizarea Societatii Nationale a Cailor Ferate Romane;

HG 877/2010 = HG 877/2010 privind interoperabilitatea sistemului feroviar;

Legea nr.71/2020 = Legea nr. 71/2020 pentru aprobarea Ordonantei de urgentd a Guvernului nr.
73/2019 privind siguranta feroviara;

NF 67-006:2011 = Normativul feroviar "Vehicule de cale feratd. Tipuri de revizii §i reparatii
planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor si
reparatiilor planificate", aprobat prin Ordinul ministrului transporturilor si infrastructurii 315/2011;
Norma privind acordarea avizului tehnic = Anexa Nr.1 la OMT 1484/2008 - Norma privind
acordareaavizului tehnic vehiculelor feroviare care au depasit durata normala de functionare/durata de
serviciu din 28.11.2008;
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NTF 103-001:2011= Norma tehnica feroviara privind: Vehicule de cale ferata. Continutul
documentatiel tehnice pentru proiectarea, construirea, exploatarea, modernizarea, repararea,
mentenanta, conservarea si evidenta vehiculelor din 14.09.2011 - Cod NTF - 103 - 001:2011;

OMT 1484/2008 = Ordinul nr. 1484/2008 pentru aprobarea Normel or privind acordareaavizului tehnic
vehiculelor feroviare care au depasit durata normala de functionare/durata de serviciu;

OMT 364/2008 = Ordinul ministrului transporturilor nr. 364/2008 din 18/03/2008 privind aprobarea
Normativului feroviar "Vehicule de cale ferata. Revizii s reparatii planificate;

OMT 1545/2008 = Ordinul nr. 1545/2008 pentru aprobarea Normelor privind autorizarea punerii in
functiune a subsistemelor structurale componente ale sistemului de transport feroviar conventional din
Romania

OUG 73/2019 = Ordonanta de urgenta nr. 73/2019 privind sigurantaferoviara;

Regulament= 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;

Reglementiri privind deservirea AMX = Reglementari privind remorcarea si deservirea trenurilor
formate din unul sau mai multe automotoare de tip AMX cu nr. 35/2017 intocmite de Regio Calatopri
si avizate de catre ASFR;

specificatia tehnica ST 1041 = specificatia tehnicd cod: ST 1041 - ,,Motor diesel etapa IIIB tip TD
310 R6H TA 26, produs de TEDOM a.s Divizia Motoare, Cehia”, elaboratd de SC MARUB SA si
avizata de AFER Bucuresti.

specificatia tehnica ST 1027 = specificatia tehnica cod: ST 1027 RG ,,Reparatii planificate tip RR/RG
si lucrari de refnnoire (Imbunatatiri) la tren automotor compus din vagoane motor X4300-X4700 si
remorci XR8300-XR8700, elaboratda de SC MARUB SA si avizata de AFER Bucuresti.

*

Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA, si operatorului de transport
feroviar de célatori Regio Calatori SRL.

30



