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In conformitate cu prevederile Regulamentului de investigare a accidentelor si a incidentelor,
de dezvoltare si imbunatdtire a sigurantei feroviare pe cdile ferate si pe reteaua de transport cu
metroul din Romdnia aprobat prin HG nr.117/2010, Agentia de Investigare Feroviarda Romana —
AGIFER, a desfasurat o actiune de investigare in cazul incidentului feroviar produs la data de
24.05.2018, ora 19:55 pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Brasov, in statia CFR
Predeal, in timpul manevrarii unui grup de 9 vagoane cu locomotiva EA 386, apartinind
operatorului de transport feroviar de marfa SC Unicom Tranzit SA, prin scdparea vehiculelor de la
linia nr.2 a statiei CFR Predeal si Inscrierea acestora pe firul II de circulatie catre statia CFR Azuga.
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AVERTISMENT

Acest RAPORT DE INVESTIGARE prezinta date, analize, concluzii si recomandari privind
siguranta feroviard, rezultate in urma activitatii de investigare desfdasuratd de comisia numita de
Directorul General al Agentiei de Investigare Feroviara Romana — AGIFER, in scopul identificarii
circumstantelor, stabilirii cauzelor si determinarii factorilor ce au condus la producerea acestui
incident feroviar.

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

In organizarea si luarea deciziilor, AGIFER este independenti fati de orice structurd
juridicd, autoritate de reglementare sau de sigurantd 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 realizata independent de orice ancheta judiciara si nu s-a ocupat in nici un
caz cu stabilirea vinoviatiei sau a raspunderii civile, penale sau patrimoniale, responsabilitatii
individuale sau colective.

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

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

Agentia de Investigare Feroviard Romand - AGIFER, denumitd in continuare AGIFER,
desfasoara actiuni de investigare in conformitate cu prevederile Legii nr.55/2006 privind siguranta
feroviara, cu modificarile si completarile ulterioare, denumita in continuare Legea privind siguranta
feroviara, a Hotararii Guvernului Romaniei nr.716/2015 privind organizarea si functionarea
AGIFER precum si a Regulamentului de investigare a accidentelor §i a incidentelor, de dezvoltare
si imbunatdatire a sigurantei feroviare pe cdile ferate §i pe refeaua de transport cu metroul din
Romdnia aprobat prin hotararea guvernului nr.117/2010, denumit in continuare Regulament de
Investigare.

La data constatarii, evenimentul a fost clasificat preliminar ca incident produs in circulatia
trenurilor, conform prevederilor art.8, grupa A, pct.l.4, ,scapari de trenuri sau de vehicule
feroviare din linie curenta sau din puncte de sectionare, care se angajeaza pe parcursul de primire
sau expediere, pe linia curenta sau pe linia de evitare/scapare”.

A.2.Procesul investigatiei

In temeiul art.19, alin.(2) din Legea privind siguranta feroviard, coroborat cu art.1 alin.(2)
lit.c) din HG nr.716/02.09.2015 si cu art.49 din Regulamentul de Investigare, in cazul producerii
anumitor accidente sau incidente feroviare, AGIFER poate deschide actiuni de investigare,
comisiile de investigare constituite in acest sens asigurand procesul de strangere si analizare a
informatiilor cu caracter tehnic, stabilirea conditiilor de producere, inclusiv determinarea cauzelor si
daca este cazul, emiterea unor recomandari de sigurantd in scopul prevenirii unor
accidente/incidente similare si pentru imbunatatirea sigurantei feroviare.

Avand in vedere avizarea Revizoratului Regional de Siguranta Circulatiei din cadrul
Sucursalei Regionale de Cai Ferate Brasov, privind incidentul feroviar produs la data de
24.05.2018, in statia CFR Predeal, prin scaparea unui grup de 9 vagoane in timpul manevrarii
acestora cu locomotiva EA 386, (apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa Unicom
Tranzit SA), urmata de inscrierea acestora pe firul Il de circulatie catre statia Azuga si luand in
considerare faptul ca incidentul feroviar in conditii usor diferite ar fi putut duce la accidente grave,
Directorul General AGIFER a decis deschiderea unei actiuni de investigare.

Prin Decizia nr.262 din data de 29.05.2018 a fost numitd comisia de investigare a acestui
incident feroviar, comisie compusa din personal apartinand AGIFER.



B. SUMMARY OF THE INVESTIGATION REPORT

Summary

On the 24th May 2018, at 19:55 o’clock, in the railway county Brasov, track section Brasov
— Ploiesti Vest (electrified double-track line), in the railway station Predeal, during the shunting of
a set of 9 wagons, carried with the locomotive EA 386, got by the railway freight undertaking SC
Unicom Tranzit SA, these vehicles ran away from the line no.2 of the railway station Predeal on
the track Il to the railway station Azuga. After running about 11 km, following the application of
the brake by the driver, the set of wagons stopped at about 20:08 o’clock, in the railway station
Busteni, at km.132+200.

This incident did not generate material damages, victims or injured persons.

Causes and contributing factors
Direct cause of the incident is the non-ensuring of the braked weight percentage necessary for the
shunting in the railway station Predeal considering that the angle cocks between the locomotive and
the first wagon were on closed” position.

Contributing factors

- failure to check the position of the angle cocks;

- failure to perform the full brake test after coupling the locomotive EA 386 with the set of
wagons from the line no.2;

- fatigue condition of the staff from the shunting crew.

Underlying causes



- violation of the provisions from art.47. - (6) of the Regulations for hauling and braking
no.006/2005, approved through the Order of Minister of Transports, Constructions and
Tourism n0.1815/2005, that is the authorized agent of the railway undertaking did not open
the angle cocks between the locomotive EA 386 and the first hauled vehicle;

- violation of the provisions of art.40. - (6) of the Regulations for hauling and braking
no.006/2005, approved through the Order of Minister of Transports, Constructions and
Tourism no.1815/2005,that is the driver did not check if the air pipes were tightly coupled
and the angle cock open;

- violation of the provisions from the point.4 of the Sheet no.18 from the Operation Technical
Plan — PTE of the railway station Predeal, that is the shunting was carried without filing with
air the whole set of wagons and without carrying the full brake test;

- violation of the provisions of TITLE Il — The working and rest time from the Law 53/2003 —
Labour Code with further amendments, that the normal working time and the daily rest were
not met with.

Root causes

Missing from the Operational Procedure ”For the appointment, ensuring and tracking of the
train crew and monitoring of the compliance with the norms approved through the Order of
Minister of Transports OMT 256/29.03.2013, concerning the maximum duty accepted for the
locomotive, for the train crew of UNICOM TRANZIT in Romanian railway system” code POSF —
37 Revision 1, in force from the 1st April 2017, valid when the incident happened, of some real
provisions that ensure the effective tracking of the train crew activity, so these meet with the normal
working time and the daily rest.

Severity level

According to the incident classification stipulated at art.8 of the Investigation Regulations,
taking into account the activity where it happened, the event is classified like railway incident,
according to art.8, Group A, point 1.4.

Safety recommendations

The incident happened in the railway county Brasov, in the railway station Predeal consisted
in the fact that, during the shunting of a set of wagons with the locomotive EA 386, these ran away
from the line no.2 of the railway station Predeal to the track Il of the railway station Azuga.

This incident happened because the braked weight percentage necessary for braking was not
ensured and is based both on a human error and a wrong working skill used in shunting process.

The human error, represented by the omission of opening the angle cocks between the
locomotive EA 386 and the first hauled vehicle, was possible following the less attention of the
agent from the train crew, because of the fatigue accumulated from the duty start up to the incident
occurrence and in the context of missing some real provisions within the operational procedure
code POSF — 37 that ensure the effective tracking of the train crew activity for meeting with the
normal working time and daily rest.

Taking into account these above mentioned, the investigation commission recommends
Romanian Railway Safety Authority — ASFR to ask the railway freight undertaking SC Unicom
Tranzit SA :

- re-assessment of the risks generated by the danger “Failure of performance of the
corresponding brake tests in the railway stations of composition or in case of forming rake of
wagons and/or re-forming for running on high gradient” and taking of effective measures for
keeping it under control;

- revision of the Operational Procedure ”For the appointment, ensuring and tracking of the train
crew and monitoring of the compliance with the norms approved through the Order of
Minister of Transports OMT 256/29.03.2013, concerning the maximum duty accepted for the
locomotive, for the train crew of UNICOM TRANZIT in Romanian railway system” code
POSF — 37 Revision 1 in force from the 1st April 2017, so it shall have real provisions that
ensure the compliance with the normal working time and the daily rest for the train crews.



C. RAPORTUL DE INVESTIGARE

C.1. Descrierea incidentului

La data de 22.05.2018 la ora 14:45 trenul de marfa nr.59431 (cuplul I pentru trenul de marfa
nr.50449) remorcat cu locomotiva DA 004, format la statia CFR Zalau Nord, a fost expediat in
directia Jibou, avand destinatie statia CFR Constanta Port, cu urmatoarea compunere: 13 vagoane
incarcate, 240 metri, 950 tone brute.

La aceeasi data, la ora 18:10 trenul de marfa nr.50449 (cuplul 11) remorcat cu locomotiva DA
004, format la statia CFR Zalau Nord, a fost expediat in directia Jibou, avand destinatie statia CFR
Constanta Port, Cu urmatoarea compunere: 15 vagoane incarcate, 308 metri, 983 tone brute.

in statia CFR Jibou au fost compuse cele doud cupluri care au fost expediate in directia Dej
Triaj la ora 19:34 ca tren nr.50449-2 remorcat cu locomotiva DA 004, avand urmatoarea
compunere: 28 vagoane Incarcate, 523 metri si 1933 tone brute.

In statia CFR Dej Triaj trenul a sosit la ora 22:03, iar dupa efectuarea schimbului de mijloace
de remorcare acesta a fost expediat cu locomotiva EA 386 la statia CFR Cojocna unde a sosit la
data de 23.05.2018 ora 05:20.

Dupa descompunerea trenului in statia CFR Cojocna acesta a fost expediat la statia CFR
Réazboieni in doua cupluri dupa cum urmeaza:

- cuplul I, ca tren nr.50449-2 avand in compunere 16 vagoane, 283 metri, 1157 tone brute
a fost expediat la ora 08:50 si a sosit in statia CFR Razboieni la ora 10:00;

— cuplul 1, ca tren nr.50452, avand in compunere 12 vagoane, 265 metri, 749 tone brute a
fost expediat la ora 12:10 si a sosit in statia CFR Réazboieni la ora 13:25.

Dupa compunerea celor doua cupluri in statia CFR Rézboieni trenul nr.50449 a fost expediat
la ora 15:10 la statia CFR Albesti Tarnava unde soseste la ora 21:15 si a fost descompus in doua
cupluri dupa cum urmeaza:

— cuplul I, ca tren nr.50449-2 avand in compunere 13 vagoane, 285 metri, 852 tone brute a
fost expediat la ora 22:05 si a sosit in statia CFR Racos la data de 24.05.2018, ora 00:20
la data de 24.05.2018;

— cuplul II, ca tren nr.50446, avand in compunere 15 vagoane, 263 metri, 1082 tone brute
a fost expediat la data de 24.05.2018 ora 04:05 si a sosit in statia CFR Racos la ora
05:25.

Dupa compunerea celor doua cupluri in statia CFR Racos trenul nr.50449-2 a fost expediat la
data de 24.05.2018 ora 05:50 la statia CFR Stupini, unde soseste la ora 07:10 si asteapta locomotiva
impingatoare, EA 514.

La data de 24.05.2018 ora 08.10 trenul de marfa nr.50449-2 remorcat cu locomotiva EA 386
titulara si locomotiva EA 514 impingatoare, avand in compunere 28 vagoane 1933 tone brute a fost
expediat din statia CFR Stupini si a sosit in statia CFR Brasov Triaj la data de 24.05.2018 ora 08:35
fiind garat la linia 3D.

In statia Brasov Triaj trenul este descompus in doud cupluri si expediat la statia CFR Predeal,
dupa cum urmeaza:

— cuplul I, ca tren nr.50449-2 avand in compunere primele 9 vagoane, 205 metri 605 tone
brute remorcat cu locomotiva EA 386, a fost expediat la data de 24.05.2018 ora 09:55 si
a sosit in statia CFR Predeal la ora 13:10 fiind garat la linia nr.2;

- locomotiva EA 386 pleaca de la statia CFR Predeal la data de 24.05.2018 ora 14:20 ca
tren nr.59159 (locomotiva izolatd) si soseste in statia Brasov Triaj la ora 15:25;

- dupa efectuarea schimbului de personal de tractiune la ora 18:00, la locomotiva EA 386
si EA 514, trenul nr.59448 (cuplul 1), avand in compunere 19 vagoane, 368 metri, 1329
tone brute a fost expediat in multipla tractiune (locomotiva de remorcare EA 386 si
locomotiva impingatoare EA 514) la data de 24.05.2018 ora 18:40 din statia CFR
Brasov Triaj si a sosit in statia CFR Predeal la ora 19:30 fiind garat la linia nr.V.

Pentru compunerea celor doua cupluri, locomotiva EA 386 a fost dezlegata de la trenul
nr.59448 (cuplul I1) si introdusa la linia nr.2 ocupata cu cuplul I format din 9 vagoane. Dupa legarea
locomotivei la grupul de vagoane, fara a se efectua proba franei automate, la ora 19:50 acesta a fost
pus in miscare prin tragere catre linia curentd, firul II de circulatie Predeal — Azuga. La actionarea
franei automate a locomotivei EA 386 mecanicul a constatat ca efectul de franare este insuficient
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pentru oprirea grupului de vagoane, fapt pentru care a luat legatura cu IDM al statiei CFR Predeal
caruia i-a transmis ca a scapat convoiul de manevra si nu il mai poate opri solicitand totodata
avizarea statiei Azuga in vederea efectuarii parcursului de trecere.

A fost avizata statia CFR Azuga si operatorul RC Ploiesti care a asigurat cale libera pana la
statia CFR Comarnic.

Grupul de vagoane a trecut prin statia CFR Azuga iar la ora 20:07 acesta a fost oprit la
aproximativ 70 metri de pasajul rutier aflat la km. 132+200 in capatul X al statiei CFR Busteni.

In jurul orei 20:17 convoiul a fost retras la linia nr.2 si asigurat contra pornirii din loc cu
franele de mana.

C.2. Circumstantele incidentului

C.2.1. Partile implicate

Incidentul feroviar s-a produs pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Brasov, sectia
de circulatie Brasov — Ploiesti Vest (linie dubla electrificatd), in statia CFR Predeal.

Infrastructura si suprastructura caii ferate pe care s-a produs incidentul feroviar, sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA - Sucursala Regionala de Cai Ferate Brasov. Activitatea de
intretinere a suprastructurii feroviare este efectuatd de catre personalul Districtului de Linii 1
Predeal, apartinand Sectiei L1 Brasov.

Instalatiile de semnalizare, centralizare si blocare (SCB) tip CR3 cu pupitru vertical din Statia
CFR Predeal sunt in administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de catre salariati din cadrul
Sectiei CT 1 Brasov District SCB 2 Bragov Tria;.

Instalatiile de comunicatii feroviare din statiile CFR Predeal, Azuga si Busteni sunt in
administrarea CNCF ,,CFR” SA si sunt intretinute de salariatii SC Telecomunicatii CFR SA.

Vagoanele din compunerea trenului, locomotiva EA 386 precum si personalul de conducere
si deservire a acestora apartin operatorului de transport feroviar de marfa SC Unicom Tranzit SA.

Instalatia de comunicatii feroviare de pe locomotivd este proprietatea operatorului de
transport feroviar de marfa SC Unicom Tranzit SA si este intretinutd de agenti economici certificati
pentru efectuarea functiilor de intretinere.

C.2.2. Compunerea si echipamentele convoiului
Grupul celor 9 vagoane (incarcate cu teava) au fost manevrate cu locomotiva EA 386 si aveau
urmatoarea compunere: 36 0sii, 605 tone brute, masa franata automat dupa livret 363 tone - de fapt
426 tone, masa franata de mana dupa livret 103 tone - de fapt 200 tone si lungimea de 205m.
Toate vagoanele din convoi au avut maneta schimbatorului de regim in pozitia
corespunzatoare.

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

C.2.3.1. Linii

Descrierea traseului caii

Incidentul feroviar s-a produs in capatul X al statiei CFR Predeal, la manevra efectuata prin
tragere cu locomotiva EA 386 a unui grup de 9 vagoane aflate la linia 2. VVehiculele au fost scapate
pe parcursul efectuat anterior catre firul II de circulatie in directia Azuga si au circulat pe acest fir,
cu trecere prin statia CFR Azuga, pana la statia CFR Busteni unde au fost oprite pe linia Il, la
km.132+200.
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Descrierea suprastructurii caii

Suprastructura caii ferate pe linia 2 din statia CFR Predeal este alcatuitd din sine tip 49,
montate pe traverse de beton tip T13 si prindere indirecta tip K.

Pe traseul avut de la axul statiei pana la depasirea semnalului de iesire al statiei CFR Predeal,
declivitatea in profilul longitudinal al caii creste de la 1,2 %o la 16,7 %o (panta in sensul de mers).

Profilul longitudinal al cdii pe firul II de circulatie intre statiile CFR Predeal si Busteni are
pante cu declivitati de pana la 21,9 %o iar in statia CFR Busteni in zona in care a fost oprit convoiul
declivitatea liniei este cuprinsa intre 3,2 si 7 %o.

C.2.3.2. Instalaii
Statia CFR Predeal, era dotata cu instalatii de dirijare a traficului feroviar tip bloc de linie
automat (BLA).

C.2.3.3. Locomotiva

Manevrarea grupului de vagoane a fost efectuata cu locomotiva electricd EA 386, inscrisa in
Anexa nr.II la Certificatul de Siguranta Parte B al operatorului de transport feroviar SC Unicom
Tranzit SA, cu numarul nr.91 53 0 400386-5.

Caracteristici tehnice

- tip 060-EA

- formula osiilor - Co-Co

- ecartament -1435 mm;
- lungimea intre fetele tampoanelor - 19 800 mm;
- distanta intre osiile extreme (ampatamentul total) - 14 800 mm,;
- ampatamentul unui boghiu - 4350 mm,;
- distanta intre centrele boghiurilor - 10 300 mm;
- Inaltimea maxima a locomotivei (cu pantograful coborat) -4 500 mm;
- latimea maxima a locomotivei - 3000 mm;
- greutatea totala fara balast - 120 tf;

- greutatea franata cu frana de mana - 19 tf;

- greutatea franata cu frana automata - 84 tf;

- forta de franare de durata la 40...45 km/h - 21 tf.

C.2.3.4. Vagoane

Toate cele 9 noua vagoane implicate in producerea incidentului feroviar erau, vagoane cu
pereti frontali ficsi si acoperis mobil destinat pentru transportul marfurilor voluminoase din care 6
de tip de tip Rilhs si 3 de tip Rils:



- boghiu - Y25;

- ampatamentul boghiului -1,8m;
- lungimea vagonului peste tampoane -19,9m;
- tara -2521;
- frana pentru vagoanele de tip Rilhs -Dako GP;

- frana pentru vagoanele de Rils - KE GP;

- 8 din cele 9 vagoane aveau frina automatd in actiune, schimbatoarele de regim marfa
persoane pe pozitia marfa si schimbatoarele gol incarcat pe pozitia Incarcat;

- al 5-lea vagon din compunere de la locomotiva avea frana automata izolata.

C.2.4. Mijloace de comunicare
Comunicarea intre mecanicul de locomotiva si personalul de miscare a fost asiguratd prin
instalatii de radiotelefon din dotarea locomotivei si a Statiilor CFR Predeal, Azuga si Busteni.

C.2.5. Declansarea planului de urgenta feroviar

In urma avizarii producerii acestui incident feroviar, avizare efectuati conform prevederilor
reglementarilor specifice, la fata locului s-a deplasat personal din cadrul Agentiei de Investigare
Feroviara Romand - AGIFER, Autoritatii de Sigurantd Feroviara Romand - ASFR,
administratorului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SC Unicom Tranzit SA.

C.3. Urmirile incidentului

C.3.1. Pierderi de vieti omenesti si raniti

In urma acestui incident feroviar nu au fost inregistrate pierderi de vieti omenesti sau
persoane ranite.

C.3.2. Pagube materiale
Nu au fost inregistrate pagube materiale.

C.3.3. Consecintele incidentului in traficul feroviar
Urmare producerii incidentului feroviar, la data 24.05.2018, s-au inregistrat intarzieri la patru
trenuri de calatori cu un total de 34 minute.

C.4. Circumstante externe

La data de 24.05.2018, la ora producerii incidentului feroviar nu s-au inregistrat fenomene
meteorologice care sa perturbe activitatea, vizibilitatea indicatiilor semnalelor luminoase fiind in
conformitate cu prevederile reglementarilor specifice in vigoare.

C.5. Desfasurarea investigatiei

C.5.1. Rezumatul marturiilor personalului implicat

Rezumatul marturiilor personalului gestionarului de infrastructurd

Din declaratiile personalului apartindnd statiei CFR Predeal se pot retine urmatoarele:

La data de 24.05.2018, trenul de marfd nr.50449-2, format din 9 vagoane, a sosit 1n statia CFR
Predeal la ora 13:10 si a fost garat la linia nr.2, unde a fost asigurat contra fugirii din loc conform
PTE.

La ora 19:27 trenul de marfa nr.59448, cuplul II al trenului nr.50449-2, format din 19 vagoane
incdrcate, remorcat cu locomotiva titulara EA 386 si locomotiva impingdtoare EA 514 a sosit in
statia CFR Predeal si a fost garat la linia nr.V.

In jurul orei 19:29 la biroul de miscare s-a prezentat seful de tren apartinaind SC Unicom
Tranzit SA care fost verificat cu fiola alcooloscop, dupa care acesta a solicitat manevrarea cuplului |
al trenului de marfa nr.50449-2 format din 9 vagoane, de la linia nr.2 la linia nr.V ocupata cu cuplul
IT al trenului ce era mentinut pe loc cu locomotiva EA 514.

Solicitarea de efectuare a manevrei a fost luata la cunostinta in scris de catre IDM exterior.
Atat IDM exterior cat si IDM dispozitor nu au cunoscut faptul cd locomotiva EA 386 era condusa in
sistem simplificat, considerdnd ca aceasta trebuia condusa si deservita in echipa completd avand in
vedere cd provenea de la trenul nr.59448 care a circulat pe sectia Brasov — Predeal a carei
declivitate depaseste 21%o;
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Dupa intocmirea planului de manevra acesta a fost Inmanat sefului de tren iar dupa expedierea
trenului de calatori IR nr1646 pe firul II de circulatie Predeal — Azuga, IDM dispozitor a pregatit
parcursul de manevra de la linia nr.2 spre firul II de circulatie Predeal — Azuga si a pus pe liber la
manevrad semnalul Y2. In acest timp seful de tren apartinand SC Unicom Tranzit SA s-a prezentat la
biroul de miscare si a predat sabotii de mana cu care au fost asigurate contra fugirii din loc
vagoanele aflate la linia nr.2.

In jurul orei 19:50 au constatat ci s-a pus in miscare convoiul de manevra de la linia nr.2 ,
catre firul II de circulatie Predeal — Azuga iar in jurul orei 19:54, prin statia radio-telefon portabila
au auzit pe mecanicul de pe locomotiva de remorcare EA 386 comunicand ca a scapat convoiul de
manevra si nu il mai poate opri, solicitand totodata avizarea statiei Azuga.

Imediat a fost avizata verbal statia CFR Azuga si operatorul RC Ploiesti care a procedat la
asigurarea de cale libera pana la statia CFR Comarnic.

In jurul orei 20:08 au auzit pe firul RC Ploiesti ca trenul 50449-2 a fost oprit la iesire din
statia CFR Busteni, iar la ora 20:10 a fost intocmita avizarea scrisa a incidentului feroviar.

Din declaratiile personalului apartindnd statiei CFR Azuga se pot retine urmdtoarele:

La data de 24.05.2018, la ora 19:56, IDM a dat ordinul de plecare pentru trenul de calatori IR
nr.1646, dupa care la intrarea in biroul de miscarea a fost avizat telefonic cu privire la faptul ca pe
firul II de circulatie Predeal — Azuga a scapat un convoi de manevra din trenul de marfa nr.50449-2.

A luat legatura cu operatorul RC Ploiesti, care i-a dispus efectuarea parcursului cu trecere pe
linia nr.II directa si a avizat pe IDM din statia CFR Busteni cu privire la convoiul scapat.

A iesit la defilare si a constatat ca semiacuplarile erau puse atat la locomotiva cat si la
vagoane, cd locomotiva frana iar vagoanele nu si ca la urma convoiului pe scara de colt se afla un
agent. A comunicat cele constatate operatorului RC Ploiesti si a transmis si IDM din statia Busteni
faptul ca, convoiul de manevra a trecut la ora 20:00.

Din declaratiile personalului apartindnd statiei CFR Busteni se pot retine urmdtoarele:

La data de 24.05.2018, in jurul orei 20:00, IDM a primit dispozitie de la operatorul RC de
serviciu ca dupa sosirea trenului de célatori IR nr.1646 la linia nr.1, sa asigure parcurs de trecere
pentru convoiul de manevra scapat de la statia CFR Predeal.

La ora 20:01 s-a garat trenul de célatori IR nr.1646 la linia nr.1, dupa care a efectuat parcursul
de trecere pe linia nr.II directa. Convoiul de manevra s-a oprit la aproximativ 70 metri de pasajul
rutier aflat la km. 132+200 in capatul X al statiei. In jurul orei 20:17 convoiul a fost retras la linia
nr.Il si asigurat contra pornirii din loc cu franele de mana. Trenul de calatori IR nr.1646 a fost
expediat de la linia nr.1 cu o intarziere de 18 minute.

Din declaratiile personalului apartindand regulatorului de circulatie (RC) Ploiesti se pot
retine urmdtoarele:

La data de 24.05.2018, in jurul orei 19:58, operatorul RC de pe firul Predeal a fost avizat de
catre IDM din statia CFR Predeal de scaparea unui grup de vagoane in directia Azuga.

A luat legatura cu personalul tuturor statiilor de la Azuga la Campina si a interzis expedierea
trenurilor pe aceastd distanta. A urmarit circulatia trenului de calatori IR nr.1646 cu plecare la ora
19:56 din statia CFR Azuga si a stabilit oprirea acestuia la linia nr.1 in statia CFR Busteni, pentru a
evita ajungerea acestuia din urma de catre grupul de vagoane scapate. Prin dispozitia scrisd nr.45
emisd la ora 20:00 a stabilit oprirea trenurilor 1646 in statia CFR Busteni, 1741 in statia CFR
Comarnic, 3009 si 16035 in statia CFR Campina, precum si parcurs de trecere pentru vagoanele
scapate de la statia Predeal.

IDM din statia Azuga i-a comunicat cd la trecerea grupului de vagoane prin statie, mecanicul
de locomotiva incerca sa franeze convoiul si ca la urma acestuia se afld un agent.

In jurul orei 20:10 impiegatul de miscare din statia CFR Busteni a comunicat ci grupul de
vagoane a fost oprit la iesirea din statie Tn capdtul X, dupa ce acesta trecuse cu viteza redusd prin
dreptul biroului de miscare. La ora 20:17 grupul de vagoane a fost retras si garat la linia nr.II in
statia CFR Busteni, dupa care a dispus reluarea circulatiei trenurilor.
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Rezumatul marturiilor personalului operatorului de transport feroviar de marfa SC
Unicom Tranzit SA

Din declaratiile personalului care a condus locomotiva EA 386 se pot retine urmatoarele:

A luat in primire locomotiva EA 386 in statia CFR Brasov Triaj care se afla cuplata la trenul
de marfa nr.59448. A remorcat trenul de marfa nr.59448 cu locomotiva EA 386 titulard pana la
statia CFR Predeal unde acesta a fost garat la linia V.

A luat la cunostintd continutul planului de manevrd dar nu cunoaste faptul cd manevra in
statia CFR Predeal se efectueaza cu partida formata din 1+2 in cazul conducerii in sistem
simplificat.

Dupa dezlegarea locomotivei EA 386 de la tren s-a deplasat izolat spre statia Azuga. A oprit,
a schimbat postul de conducere si la punerea pe liber a semnalului de manevra, a pus in miscare
locomotiva EA 386 din postul de conducere din fatd (postul I al locomotivei) si a cuplat la grupul
de vagoane aflat la linia nr.2, dupa care a efectuat o presare pentru a putea extrage sabotul de mana
aflat la roata primului vagon. Nu a observat care este pozitia robinetilor frontali de aer, deoarece nu
a coborat sa verifice starea acestora, dupa care a schimbat postul de conducere al locomotivei. La
solicitarea sefului de tren, a incercat sa traga grupul de vagoane pentru a putea scoate sabotul de
mana aflat la ultimul vagon. Nu a reusit acest lucru deoarece vagoanele erau franate si a cerut
sefului de tren sa actioneze valvele de descarcare a cilindrilor de frana.

Dupa descarcarea aerului din cilindrii de frana, a pus controlerul locomotivei pe pozitia 1 si
seful de tren a ridicat sabotul de méana de la ultimul vagon. Pana la punerea in miscare a grupului de
vagoane nu a realizat ca vagoanele nu sunt alimentate cu aer.

A pus in miscare grupul de vagoane fara a primi semnale din partea conducatorului manevrei
ci doar pe baza comunicarii sefului de tren (care efectuat functia de manevrant) si a indicatiei
permisive a semnalului de manevra de la linia nr.2. La efectuarea unei franari pentru verificarea
eficacitatii franei automate a constatat ca viteza creste si nu mai poate opri convoiul. Pentru
limitarea vitezei si oprirea vagoanelor, a actionat frana directd a locomotivei, frana reostatica si
franele de mana.

A luat legatura cu impiegatii de miscare din statiile CFR Predeal, Azuga si Busteni cérora le-a
solicitat sa pund semnalele pe liber pentru ca nu poate frana grupul de vagoane.

A aflat de la seful de tren care se afla pe scara ultimului vagon cé acesta a deschis robinetul
frontal de la ultimul vagon si nu este presiune de aer in conducta generald. S-a deplasat pe pervazul
locomotivei si a deschis robinetele frontale dintre locomotiva si primul vagon.

Grupul de vagoane a fost oprit la iesire din statia CFR Busteni dupa depasirea pasajului rutier
st a semnalului Y2. A asteptat sd vind la locomotiva seful de tren si cu acordul IDM din statia CFR
Busteni a dat trenul Tnapoi la linia nr.2.

Din_declaratiile partidei de tren care au efectuat manevrarea vagoanelor se pot refine
urmatoarele:

Conducatorul manevrei

Are functia de sef de tren si a avut prezentare la data de 23.05.2018 la ora 19.00 in statia CFR
Albesti Tarnava. Dupa sosirea trenului de marfa nr.50449-2 in statia CFR Albesti Tarnava la ora
21:15 a participat la prelucrarea si deservirea trenului pana la statia CFR Brasov Triaj unde acesta a
sosit la data de 24.05.2018 la ora 08:35.

In statia Brasov Triaj a participat la descompunerea trenului in doua cupluri iar cuplul I avand
in compunere primele 9 vagoane, a fost dus statia CFR Predeal cu locomotiva EA 386 unde a sosit
in jurul orei 13:00, fiind garat la linia nr.2. De la ora 15:30 la ora 18:30 s-a odihnit In camera
existentd in statia Brasov Triaj.

Cuplul 11, remorcat cu doua locomotive a fost adus in statia Predeal in jurul orei 19:30 si a
fost garat la linia nr.V.

S-a prezentat la IDM, a fost verificat cu fiola alcooloscop si a prezentat documentele pentru
executarea manevrei. A fost prezent la legarea locomotivei EA 386 de grupul celor 9 vagoane
garate la linia nr.2, dar nu a urmadrit in totalitate operatiile efectuate de catre agentul care a efectuat
legarea si nu a verificat modul de legare. A observat ca tuburile de aer si carligul sunt cuplate dar
nu a observat daca robinetele de aer sunt deschise.
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Nu a fost efectuatd nicio proba de frana la grupul celor 9 vagoane. In cadrul operatiilor de
legare, pe timp de vara din comoditate, nu se efectueaza suflarea conductei generale a vehiculului
feroviar motor.

A predat la IDM sabotii de mana cu care a fost asigurat grupul celor 9 vagoane de la linia nr.2
din statia CFR Predeal.

Nu a dat semnale pentru inceperea manevrei.

Al doilea agent din partida de tren

Are functia de sef de tren si a avut prezentare la data de 23.05.2018 la ora 19.00 in statia CFR
Albesti Tarnava. Dupa sosirea trenului de marfa nr.50449-2 in statia CFR Albesti Tarnava la ora
21:15 a participat la prelucrarea si deservirea trenului pana la statia CFR Brasov Triaj unde acesta a
sosit la data de 24.05.2018 la ora 08:35.

In statia Brasov Triaj a participat la descompunerea trenului in doud cupluri iar cuplul I avand
in compunere primele 9 vagoane, a fost dus statia CFR Predeal cu locomotiva EA 386 unde a sosit
la ora 13:10, fiind garat la linia nr.2. Dupa asigurarea vagoanelor cu saboti si frine de mana s-a
intors cu locomotiva izolatd EA 386 la statia CFR Brasov Triaj unde a ajuns la ora 15:25. A
intocmit ardtarea pentru cuplul II cu nr.59449 dupa care, de la ora 15:30 la ora 18:30 s-a odihnit 1n
camera existentd In statia Brasov Triaj.

De la ora 18:40 a urcat cu cuplul II, remorcat cu doua locomotive la statia Predeal unde a
ajuns la oral9:30 si a fost garat la linia nr.V. A dezlegat locomotiva EA 386 de la tren dupa care s-a
deplasat la linia nr.2 si a legat locomotiva la grupul celor 9 vagoane fara a deschide si robinetele
frontale de aer dintre locomotiva si primul vagon.

Dupa legarea la tren a locomotivei EA 386 a ridicat sabotul de mana de la primul vagon, a
iesit cu el dintre vagoane si 1-a dat colegului sau pentru a fi predat la statie, omitand sa deschida
aerul dintre vehicule. S-a deplasat la urma grupului de vagoane pentru ridicarea sabotului de mana
si a solicitat mecanicului de locomotiva sa traga convoiul, dar acest lucru nu a fost posibil deoarece
vagoanele erau franate. A actionat valvele de descarcare a cilindrilor de frana la aproximativ 7
vagoane si dupa defranarea acestora a scos sabotul de mana, pe care l-a predat conducatorului
manevrei.

In timpul efectuarii legirii conducitorul manevrei s-a aflat 1anga locomotiva.

Nu a fost efectuatd nicio probd de frana la grupul celor 9 vagoane. in cadrul operatiilor de
legare, pe timp de vara de obicei, nu se efectueaza suflarea conductei generale a vehiculului feroviar
motor. In general nu se efectueaza proba completi ci doar o probd de continuitate dar in cazul de
fatd nu s-a efectuat nicio proba de frana.

S-a urcat pe ultimul vagon si a dat semnale pentru punerea in miscarea a convoiului iar dupa
depasirea semnalului de manevra a cerut mecanicului de locomotiva sa opreasca pentru regararea
prin impingere la linia nr.V ocupatad, moment in mecanicul i-a comunicat ca nu mai poate opri
convoiul §i ca acesta a scapat pe panta.

Dupa scaparea convoiului in timp ce se afla pe scara de colt a ultimului vagon, a deschis
robinetul frontal si a constatat cd nu este aer In conducta generalda, fapt care 1-a comunicat si
mecanicului de locomotiva.

La trecerea convoiului prin statia CFR Busteni avand in vedere ca acesta a incetinit s-a
deplasat pe langd convoi si a strins doud frane de mana. Dupa oprirea convoiului s-a deplasat la
locomotiva unde a constatat ca robinetele frontale de aer erau deschise iar mecanicul de locomotiva
I-a comunicat ca el i-a deschis nainte de oprirea convoiului. Dupa efectuarea unei probe de frana au
impins convoiul in statia Busteni dupd care a asigurat convoiul cu franele de méana si a asteptat
comisia de investigare.

In timpul activitatii desfasurate in statia Predeal se simtea obosit. Efectuarea serviciului mai
mult de 12 ore este o practica frecventa si depaseste in medie cu 40 ore norma lunara de lucru.

Avand 1n vedere cd nimeni nu i-a solicitat sd incheie activitatea a efectuat serviciu in
continuare, respectiv a compus cele doua cupluri in statia CFR Campina pana la ora 17:30 din data
de 25.05.2018.
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Din declaratiile personalului cu atributii privind alocarea partidelor de tren se pot retine
urmadtoarele:

Dispecerii M

Cunosc prevederile procedurii operationale POSF — 37 wvalabilda la data producerii
incidentului.

Dupa intocmirea programului zilnic de circulatie acestea se transmit in teritoriu dupa care
sefii punctelor de lucru nominalizeaza personalul ce urmeaza a fi avizat prin dispozitie scrisda de
catre dispecerul M. Trenul de marfa nr.50449-2 a fost programat la data de 22.05.2018 pentru a
circula pe relatia Zaldu — Constanta. La data de 23.05.2018 conform nominalizarii facutd de catre
seful punctului de lucru Brasov, dispecerul M prin dispozitia nr.293 a avizat personalul partidei de
tren sa se prezinte la statia Sighisoara urmand ca acestia s efectueze operatii de compune respectiv
descompunere a trenului de marfa nr.50449-2.

Comanda si urmarirea personalului partidelor de tren se face de catre sefii punctelor de lucru
care intocmesc pontajele si tin evidentele acestora.

Dispecerii M nu dispun nominalizarea personalului partidelor de tren, nu urmaresc durata
serviciului efectuat si nici nu asigura schimbul deoarece nu detin evidenta prestatiilor acestora.

Nu a fost nominalizat personal pentru schimbul personalului partidei de tren care a intrat in
serviciu la data de 23.05.2019 ora 19:00 pentru trenul de marfa nr.50449-2 si nu a fost emisa
dispozitie scrisd in acest sens.

Nu toti dispecerii M cunosc faptul cd manevra in statia Predeal se efectueaza cu partida de
manevra formata din 142 in cazul conducerii in sistem simplificat.

Seful punctului de lucru Brasov

Cunoaste prevederile procedurii operationale POSF — 37 wvalabild la data producerii
incidentului.

Dupa primirea programului de circulatie la data de 23.05.2018 a nominalizat personalul
partidei de tren ce urma sa se prezinte la statia Sighisoara pentru prelucrarea trenului de marfa nr.
50449-2. Are obligatia nominalizdrii personalului partidelor de tren, intocmirii programului de lucru
si a urmadririi prestatiilor acestora.

A comunicat partidei de tren ca dupa sosirea in statia CFR Predeal acestia sa intre la odihna.

Cunoaste faptul cd manevra in statia Predeal, in cazul conducerii in sistem simplificat, se
efectueaza cu partida de manevra formata din 1+2, dar nu a cunoscut faptul ca trenul a fost remorcat
in sistem simplificat.

C.5.2. Sistemul de management al sigurantei

A. Sistemul de management al sigurangei la nivelul administratorului infrastructurii
feroviare publice

La momentul producerii incidentului feroviar CNCF ,,CFR” SA 1in calitate de administrator al
infrastructurii feroviare publice 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 Ordinul Ministrului Transporturilor
nr.101/2008 privind acordarea autorizatiet de sigurantd administratorului/gestionarilor de
infrastructura feroviara din Romania, aflandu-se in posesia:

e Autorizatiei de Siguranta — Partea A cu numarul de identificare ASA09002 — prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romand din cadrul AFER confirmd acceptarea
sistemului de management al sigurantei al gestionarului de infrastructura feroviara;

e Autorizatiei de Sigurantd - Partea B cu numarul de identificare ASB15003 — prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romand din cadrul AFER, a confirmat acceptarea
dispozitiilor adoptate de gestionarul de infrastructura feroviara pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru garantarea sigurantei infrastructurii feroviare, la nivelul proiectarii,
intretinerii §i 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 Unicom
Tranzit SA

La momentul producerii incidentului feroviar, SC Unicom Tranzit 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 caile ferate comunitare, a
Legii nr.55/2006 privind siguranta feroviard 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 si
nr.270/2016) privind acordarea certificatului de siguranta fiind in posesia urmatoarelor documente
privind sistemul propriu de management al sigurantei feroviare:

e Licentd pentru efectuarea serviciilor de transport feroviar de marfa nr.47 valabila de la
01.01.2013;

e Certificatul de siguranta - Partea A nr.RO1120170026 valabil de la data de 01.01.2018, prin care
Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana, din cadrul AFER, confirma acceptarea sistemului de
management al sigurantei feroviare propriu;

e Certificatul de Siguranta Partea B cu numar de identificare RO1220180031 - valabil de la data de
04.04.2018 - prin care Autoritatea de Sigurantd Feroviard Romana, din cadrul AFER, confirma
acceptarea dispozitiilor adoptate de SC Unicom Tranzit SA pentru indeplinirea cerintelor
specifice necesare pentru functionarea in sigurantd pe reteaua relevantd, in conformitate cu
Directiva 2004/49/CE si cu legislatia nationala aplicabila;

SC Unicom Tranzit SA in calitate de Entitate Responsabild cu Intretinerea are un sistem
propriu de intretinere prin care sunt realizate functiile operationale de dezvoltare a intretinerii,
gestionare a intretinerii parcului si de efectuare a intretinerii, avand urmatoarele documente:

e Certificat de Entitate Responsabild cu Intretinerea nr.RO/ERIV/L/0016/0020, emis la data de
23.10.2017 de catre Autoritatea de Sigurantd Feroviara Romana — ASFR cu valabilitate pentru

perioada 23.10.2017 — 22.10.2019, prin care se confirma acceptarea sistemului de intretinere, in
conformitate cu Directiva 2004/49/CE si OMT 635/2015.

Intrucat, in cursul investigatiei s-a constatat faptul ci, modul in care au fost realizate sarcinile
de lucru alocate operatorilor umani au influentat producerea incidentului, comisia de investigare a
verificat daca sistemul de management al sigurantei al SC Unicom Tranzit SA, respecta cerintele
Anexei nr.ll la Regulamentul (UE) NR. 1158/2010 al Comisiei din 9 decembrie 2010 privind o
metodd de sigurantd comuna pentru evaluarea conformitatii cu cerintele pentru obtinerea
certificatelor de siguranta feroviara, respectiv daca dispune de proceduri pentru a garanta:

- identificarea riscurilor asociate operatiunilor feroviare, inclusiv cele care rezultd direct din
activitatile profesionale, organizarea muncii sau volumul de lucru si din activitatile altor
organizatii si/sau persoane;

— elaborarea si instituirea masurilor de control al riscurilor

- monitorizarea eficacitatii masurilor de control al riscurilor si pentru implementarea
schimbarilor, atunci cand este necesar.

In urma verificarii documentelor puse la dispozitie de SC Unicom Tranzit SA s-a constatat ci
pentru realizarea acestor criterii a fost intocmitd procedura operationala “Evaluarea riscurilor
asociate activitdtilor specifice Unicom Tranzit SA” cod.: POSF — 03 revizia 0, editia 3, intrata in
vigoare de la data de 31.05.2017.

In conformitate cu Anexa 8.2 “Registrul de riscuri (pericole) Siguranta feroviara” cod F:
POSF 03-02, a fost identificat pericolul ”Neefectuarea probelor de frand corespunzatoare in statiile
de compunere sau in cazul formarii de cupluri si/sau recompunere pentru circulatia pe pante mari”.
Pentru acest pericol, care poate conduce la producerea de accidente feroviare, au fost stabilite ca si
circumstante favorizante "lipsa de atentie, de implicare, de cunostinte”.

Cu toate cd lipsa de atentie, constituie un factor favorizant in producerea accidentelor,
consideram ca metoda dispusa pentru diminuarea acestui pericol, respectiv Instruire practica si
controale cu frecventa marita” este insuficienta, deoarece aceasta nu tine sub control pericolul
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generat de efectuarea serviciului in stare de oboseala ca urmare a depasirii duratei normate de lucru
cu peste 12 ore, asa cum s-a intamplat 1n acest caz.

Intrucat, in cursul investigatiei, S-a constatat ca starea fizici a personalului partidei de tren
(care la ora producerii incidentului se afla in serviciu de aproximativ 24 de ore si 50 minute) a
influentat producerea acestuia, comisia a verificat daca SC Unicom Tranzit SA, dispune de
proceduri referitoare la comanda si urmarirea personalului de tren.

Astfel a fost identificatd procedura operationala “Pentru comandarea, asigurarea,
urmairirea personalului de tren si monitorizarea respectdrii normelor aprobate cu OMT
256/29.03.2013, privind serviciul maxim admis pe locomotiva, efectuat de personalul UNICOM
TRANZIT care conduce si/sau deserveste trenurile in sistemul feroviar din Romania” cod POSF —
37 Revizia 1 intratd in vigoare la data de 01.04.2017 si valabila la data producerii incidentului.

Conform prevederilor pct.5.7 al acestei proceduri, alocarea partidelor de tren se face prin
intermediul sefilor punctelor de lucru, acestia avand ca responsabilitate conform pct.5.19 si
intocmirea programelor de lucru astfel incat sa fie respectate prevederile Legii nr.53/2003
republicatd — Codul Muncii privind repausul zilnic si sdptdmanal.

Aceasta procedurd, cu toate ca este una operationald, are ca scop, asa cu a fost definit la pct.1
”...modul de comandare, asigurare a personalului pentru deservirea trenurilor, precum si
modul de aplicare si monitorizare a prevederilor din Normele la OMT nr.256/2013 — privind
serviciul continuu maxim admis pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau
deserveste locomotivele 1n sistemul feroviar din Romania”.

Dupa cum se poate observa, cu toate ca titlul acesteia este ”Pentru comandarea, asigurarea,
urmairirea personalului de tren si monitorizarea respectarii normelor aprobate cu OMT
256/29.03.2013, privind serviciul maxim admis pe locomotiva, efectuat de personalul UNICOM
TRANZIT care conduce si/sau deserveste trenurile in sistemul feroviar din Romania”, scopul
acesteia nu vizeazd modul de urmadrire a activitatii personalului partidelor de tren.

Avand in vedere absenta din procedura a unor prevederi care sd asigure urmadrirea eficienta a
prestatiei partidelor de tren coroborat cu faptul cd din analiza fiselor de prestatii a personalului de
tren s-a constatat ca acesta a efectuat comenzi a caror durata a ajuns si la 38 de ore, se poate
concluziona ca nu a existat o preocupare concretd din partea organizatiei pentru tinerea sub control
a riscurilor generate de utilizarea personalului partidelor de tren intr-o stare avansata de oboseala,
respectiv pentru respectarea prevederilor Legii nr.53/2003 — Codul Muncii privind timpul de munca
st timpul de odihna.

C.5.3. Norme si reglementdri. Surse si referinge pentru investigare
La investigarea incidentului feroviar s-au luat in considerare urmatoarele:

norme si reglementari:

- 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

- Normativul feroviar N.F. 67-006:2011 "Vehicule de cale ferata. Tipuri de revizii si reparatii
planificate. Normele de timp sau normele de kilometri parcursi pentru efectuarea reviziilor
si reparatiilor planificate", aprobat prin Ordinul Ministrului Transporturilor si Infrastructurii
nr.315/2011, modificat si completat prin Ordinul Ministrului  Transporturilor si
Infrastructurii nr.1359/2012;

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

- Ordinul MT nr.256/29.03.2013 pentru aprobarea normelor privind serviciul continuu maxim
admis pe locomotiva, efectuat de personalul care conduce si/sau deserveste locomotive in
sistemul feroviar din Romania;

- Ordinul MT nr.1260/2013 privind examinarea medicald si psihologica a personalului cu
responsabilitati in siguranta circulatiei;

- Regulamentul de remorcare si franare nr.006/2005 aprobat prin Ordinul MTCT
nr.1815/2005;
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- Regulamentul de exploatare tehnica feroviara nr.002, aprobat prin Ordinul Ministrului
Nr.1186 din 29.08.2001,;

- Regulamentul pentru circulatia trenurilor si manevra vehiculelor feroviare nr.005/2005,
aprobat prin Ordinul Ministrului Nr.1816 din 26.10.2005;

~ Indrumitor de exploatare LE 060 EA 5100 KW editura ASAB Bucuresti 2007 — aprobat cu
nr.5000/663/2007 de catre AFER;

- Legea 53/2003 — Codul Muncii cu modificarile si completarile ulterioare.

surse i referinge:

- copii ale documentelor solicitate de membrii comisiei de investigare depuse ca anexe la
dosarul de investigare;

- fotografii realizate la fata locului imediat dupd producerea incidentului de catre membrii
comisiei de investigare;

- marturiile salariatilor implicati in producerea incidentului feroviar.

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

C.5.4.2. Date constatate cu privire la functionarea materialului rulant si a instalatiilor
tehnice ale acestuia
Constatari privind vagoanele din compunerea convoiului

- schimbatoarele de regim marfa persoane pe pozitia marfa si schimbatoarele gol incarcat pe
pozitia incarcat;

- robinetul frontal de la locomotiva se afla in pozitia deschis;

- toate robinetele frontale de aer de la semiacuplarile cuplate se aflau in pozitia deschis;

- robinetul de la urma trenului se afla in pozitia inchis cu semiacuplarea in pozitie de repaus;

- suprafetele de rulare ale rotilor nu prezentau locuri plane, brocuri sau urme de
supraincalzire;

- a fost efectuata proba completa a vehiculelor constatandu-se ca acestea corespund cu
exceptia vagonului nr.315635360318 care avea frana automata izolat;

- a fost efectuatd o franare totald prin realizarea unei depresiuni de 1,5 bari in conducta
generald, dupd care robinetul KD2 a fost trecut in pozitie de alimentare iar presiunea
masuratd la urma trenului a ajuns la valoarea de 5 bari in timp de 1 minut si 38 de secunde;

- S-a efectuat o descarcare totala a presiunii din conducta generald a trenului prin deschiderea
robinetului frontal de la primul vagon de la locomotivd. Dupa inchiderea robinetului
robinetul KD2 a fost trecut in pozitia II de alimentare iar presiunea masuratd la urma
trenului a ajuns la valoarea de 5 bari in timp de 4 minute si 30 de secunde.

Constatari privind locomotiva EA 386 ce a manevrat grupul de vagoane

Data constructiei §i a executarii reparatiilor planificate:

Locomotiva EA 386 a fost construitd in anul 1979, ultima reparatie tip RG (reparatie generala
a vehiculului motor cu ridicare de pe osii/boghiuri) a fost efectuata la data de 29.08.2017 la Punctul
de Lucru Depozit Fetesti, data de la care aceasta a parcurs un numar de 59 725 km.

Data si locul executarii ultimelor revizii planificate si a reviziilor intermediare:

Locomotiva EA 386 a efectuat ultima revizie planificata tip R1 la data de 02.03.2018 si
revizie intermediara tip PTH3 la data de 19.05.2018 in cadrul la SCRL ,,CFR SCRL Brasov” SA -
Sectia de Reparatii Locomotive Bucuresti Calatori.

Constatari efectuate la locomotiva dupa producerea incidentului
Urmare verificarilor efectuate la locomotiva EA 386 la locul producerii incidentului gi
ulterior in cadrul SCRL ,,CFR SCRL Brasov” SA - Sectia de Reparatii Locomotive Brasov au fost
constatate urmatoarele:
- locomotiva a fost condusa din postul II de conducere acesta fiind postul din fata in sensul de
mers;
- frana reostatica in stare de functionare;
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- osianr.1 partea stanga avea bandajul deplasat de la semn 5 mm;

- osianr.1 partea dreapta avea bandajul deplasat de la semn 500 mm;

- osia nr.2 partea stanga avea bandajul deplasat de la semn 200 mm;

- osia nr.3 partea stanga avea bandajul deplasat de la semn 150 mm,;

- osia nr.4 partea stanga avea bandajul deplasat de la semn 200 mm;

- osia nr.6 partea dreapta avea bandajul deplasat de la semn 250 mm;

- vopseaua bandajelor rotilor era afectata termic;

- cotele bandajelor erau corespunzatoare;

- toti sabotii aveau grosimea corespunzatoare dar prezentau culoare schimbata (rosiatica);
- timoneria de frana functiona corespunzator fiind reglatd la 110 mm;

- ectanseitatea franei automate era corespunzatoare (< 0,1 bar/min);

- robinetele KD2 functionau normal;

- frana directa functiona normal avand timpii de intrare in actiune PC1=10 sec., PC2=11 sec.;
- timpul de umplere al instalatiei de Tnmagazinare a aerului era 4 min si 20 sec..

C.5.4.3. Date constatate cu privire la circulatia grupului de vagoane
Conform procesului verbal incheiat cu ocazia citirii si interpretarii datelor furnizate de
instalatia de inregistrare a vitezei locomotivei electrice EA 386, s-a constatat urmatoarele:

- locomotiva a sosit in statia CFR Predeal la ora 19:28°;

- a efectuat doud misciri de manevri in intervalul orar 19:30* — 19:50% cu viteza de maxim
25 km/h;

- la ora 19:50%, convoiului a fost pus in miscare si a parcurs un spatiu de aproximativ 222
metri, timp in care a atins viteza de 22 km/h. De la ora 19:51%8 viteza rimane constanti pe un
spatiu de 111 metri pana la ora 19:52'* In acest interval la ora 19:51%" mecanicul a manipulat
butonul depasire ordonata la trecerea prin dreptul semnalului de iesire Y2 aflat la km
143+229;

- de la punerea in miscare a convoiului si pand la trecerea prin dreptul semnalului de iesire Y2
au fost parcursi aproximativ 278 metri declivitatea pe aceasta portiune fiind de 2 %o, panta
in sensul de mers;

- dupa depasirea semnalului de iesire Y2, incepand cu km 143+200 declivitatea creste la 4,8
%o pana la km 143:100, dupa care la 8,9 %o pana la km 143+000, moment in care Incepe sa
creasca si viteza convoiului;

- de la ora 19:52% (km 143+000) la ora 19:52%, viteza convoiului creste pe un spatiu de 166
metri de la 24km/h la 31km/h, pe aceastd portiune declivitatea fiind de 16:68%o;

- urmare masurilor de franare luate de mecanic, de la ora 19:52°° la ora 19:53% viteza riméane
constanta, dupa care acesta scade la 29 km/h la ora 19:53%;

— de la ora 19:53°, corespunzitoare km 142+675 pe o declivitate de 20,75 %o panti in sensul
de mers, viteza incepe si creasci, valoarea acesteia la ora 19:53%, in dreptul semnalului de
iesire al statiei CFR Predeal aflat la km 142+450 fiind de 31 km/h;

- de la ora 19:50%, cand a fost pus in miscare convoiul, acesta a atins o vitezd de maxim 63
km/h si a fost oprit in statia CFR Busteni la ora 20:07°, dupa parcurgerea unei distante de
11.058 metri.

C.5.5. Interfata om-masinda-organizatie

C.5.5.1. Timp de lucru aplicat personalului implicat

Personalul de locomotiva

Personalul apartinand operatorului de transport feroviar de marfa SC Unicom Tranzit SA care
a condus si deservit in regim simplificat locomotiva EA 386, implicat in manevrarea grupului de
vagoane de la linia nr.2 a statiei CFR Predeal si scaparea acestora pe firul II de circulatie catre statia
CFR Azuga, a avut prezentarea la serviciu in statia CFR Brasov Triaj la data de 24.05.2018, la ora
17:30 si a luat locomotiva EA 386 in primire in tranzit la ora 18:00.

Pana la ora 19:50, cand a fost pus in miscare prin tragere cu locomotiva EA 386, grupul celor
9 vagoane de la linia nr.2 a statiei CFR Predeal si scaparea acestora pe firul II de circulatie catre
statia CFR Azuga, personalul de locomotiva a efectuat un timp de muncé de 2 ore si 20 minute. De
la intrarea In serviciu si pand la producerea incidentului personalul de locomotiva a efectuat un
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serviciu continuu de o ora si 50 minute, aceasta durata incadrandu-se in limita admisa de
prevederile Ordinul MTI nr.256 din 29 martie 2013. Anterior acestei comenzi personalul de
locomotiva a avut la dispozitie un timp de odihna la domiciliu de 25 de ore si 05 minute.

Personalul de tren

Cei doi sefi de tren, apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa SC Unicom Tranzit
SA implicati Tn manevrarea grupului de vagoane de la linia nr.2 a statiei CFR Predeal si scaparea
acestora pe firul Il de circulatie catre statia CFR Azuga, au avut prezentare la data de 23.05.2018
ora 19:00 la statia Albesti Tarnava. Dupa sosirea trenului de marfa nr.50449-2 in statia CFR Albesti
Tarnava la ora 21:15 acestia au participat la prelucrarea si deservirea trenului la statia CFR Brasov
Triaj unde acesta a sosit la data de 24.05.2018 la ora 08:35.

In statia Brasov Triaj trenul a fost descompus in doui cupluri iar la data de 24.05.2018 la ora
09:55 cuplul I avand in compunere primele 9 vagoane, a fost expediat statia CFR Predeal ca tren
nr.50449-2 remorcat cu locomotiva EA 386 si deservit de cei doi sefi de tren, unde a sosit la ora
13:10 fiind garat la linia nr.2. Partida de tren s-a deplasat cu locomotiva izolata EA 386 la statia
CFR Brasov Triaj unde a sosit la ora 15:25. De la ora 15:30 la ora 18:30, potrivit declaratiilor
personalul de tren ”s-a odihnit ” in statia CFR Brasov Triaj in spatiul special amenajat de catre SC
Unicom Tranzit SA.

De la data de 24.05.2018 ora 18:30 personalul de tren a deservit cuplul Il care a fost expediat
ca tren nr.59448 la statia CFR Predeal unde a sosit la ora 19:30 fiind garat la linia nr.V. In cadrul
manevrarii grupului de vagoane de la linia nr.2 a statiei CFR Predeal s-a produs scéparea acestora
pe firul II de circulatie catre statia CFR Azuga.

De la ora prezentdrii la serviciu, respectiv 23.05.2018 ora 19:00 din data de pana la
24.05.2019 ora 19:30 cand s-a pus 1n miscare convoiul de manevra personalul de deservire a
trenului a efectuat un timp de munca de 24 de ore si 45 minute de serviciu. Acestia nu au fost
inlocuiti din serviciu dupa producerea incidentului efectudnd serviciu pana la ora 17:30 din data de
25.05.2018 realizand un timp total de munca de 46 ore si 30 minute.

C.5.5.2. Circumstante medicale si personale cu influenti asupra incidentului, inclusiv
existentei stresului fizic sau psihologic

Personalul apartindnd operatorului de transport feroviar de marfa SC Unicom Tranzit SA,
implicat la data de 24.05.2018 in manevrarea grupului de vagoane de la linia nr.2 a statiei CFR
Predeal si scaparea acestora pe firul Il de circulatie catre statia CFR Azuga, detinea permis de
mecanic de locomotiva, certificat complementar si autorizatii valabile, fiind totodatd declarat apt
din punct de vedere medical si psihologic pentru functia detinuta, conform avizelor emise.

Incidentul produs pe raza Sucursalei Regionale CF Brasov, sectia de circulatie Brasov —
Ploiesti Vest, a constat in faptul cd in statia CFR Predeal, in timpul manevrarii unui grup de
vagoane, cu locomotiva EA 386, s-a produs scaparea acestor vehicule feroviare de la linia nr.2 a
statiei CFR Predeal si inscrierea acestora pe firul II de circulatie catre statia CFR Azuga.

Acest incident are la baza atat o eroare umana cat si 0 deprindere gresita de lucru bazata pe
nerespectarea prevederilor instructionale.

Personalul din partida de tren care a legat locomotiva la vagoane, nu a deschis robinetele
frontale, astfel incat sa permitd alimentarea conductei generale de aer a vagoanelor. Neefectuarea
acestei actiuni reprezintd 0 eroare prin omisiune, produsa pe fondul scaderii atentiei cel mai
probabil ca urmare a oboselii acumulate de la intrarea in serviciu si panda la ora producerii
incidentului.

Un alt factor care a condus la producerea incidentului il constituie neefectuarea probei
complete a franei, fapta ce constituie o abatere de la prevederile regulamentare si este rezultatul
formarii unei deprinderi de lucru gresite. Aceasta secventa din sarcina de lucru, cu rol de verificare,
nu era efectuata frecvent de catre operatorii responsabili de realizarea acestei operatii.

Formarea acestei deprinderi de lucru gresite a fost favorizatd de tendinta general umana de
simplificare a actiunilor, in contextul in care la nivel organizational nu era prevazut si modul in care
se face urmarirea timpului de lucru al personalului care indeplineste functia sef de tren.

Din analiza documentelor s-a constatat ca personalul din partida de manevra care deservea
acest tren depasea in mod constant timpul de munca normat intr-o luna.
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C.5.6. Evenimente anterioare cu caracter similar

In perioada anterioara a fost inregistrat un accident feroviar cu caracter similar in cadrul
operatorului de transport feroviar de marfa SC Unicom Tranzit SA, dupa cum urmeaza:

La data de 08.04.2017, ora 14:30, pe raza de activitate a Sucursalei Regionale CF Timisoara,
sectia de circulatie Petrosani - Simeria (linie dubla electrificatd), intre statia CFR Banita si halta de
miscare Merisor, pe firul I de circulatie la km 62+940, s-a produs deraierea primelor 14 vagoane din
compunerea trenului de marfa nr.50457, a locomotivei de remorcare a trenului, EA 759 si decesul
personalului care a condus si deservit locomotiva de remorcare.

Accidentul feroviar grav mai sus amintit a fost investigat de catre AGIFER, investigatia fiind
finalizata prin intocmirea unui raport de investigare, in care au fost stabilite cauzele, factorii care au
condus la producerea acestuia si a fost emisd 0 recomandare de siguranta.

Din analiza cauzelor si factorilor care au condus la producerea acestui accident feroviar s-a
constatat ca trenul a circulat cu robinetul frontal de aer dintre locomotiva si primul vehicul din
compunerea trenului in pozitia inchis iar personalul care a condus locomotiva se afla intr-0 stare de
oboseala avansata.

Comisia de investigare a emis 0 recomandare de sigurantd in sensul ca Autoritatea de
Siguranta Feroviara Romana — ASFR sa se asigure ca operatorul de transport feroviar SC UNICOM
TRANZIT SA 1si va revizui sistemul propriu de management al sigurantei, astfel incat, prin
aplicarea in totalitate a procedurilor proprii, sa reducd riscurile generate de starea fizica
necorespunzdtoare a personalului de locomotiva.

C.6. Analiza si concluzii
C.6.1. Concluzii privind starea tehnica a suprastructurii cdii ferate
Starea tehnica a suprastructurii caii ferate nu a influentat producerea incidentului.

C.6.2. Concluzii privind starea tehnica a materialului rulant

Avand in vedere constatarile, verificarile si probele efectuate la vehiculele din compunerea
convoiului, dupa producerea incidentului, prezentate in capitolul C.5.4.2. Date constatate cu privire
la functionarea materialului rulant si a instalatiilor tehnice ale acestuia, se poate concluziona ca,
starea tehnica a acestora nu a favorizat producerea incidentului.

C.6.3. Analiza si concluzii privind modul de producere a incidentului

Incidentul produs pe raza Sucursalei Regionale CF Brasov in statia CFR Predeal a constat in
faptul cd, in timpul manevrarii unui grup de vagoane, cu locomotiva EA 386, s-a produs scdparea
acestor vehicule feroviare de la linia nr.2 a statiei CFR Predeal si inscrierea acestora pe firul II de
circulatie catre statia CFR Azuga.

Acest incident s-a produs ca urmare faptului cd nu a fost asigurat procentul necesar de
franare si are la baza atat 0 eroare umana cat si 0 deprindere gresita de lucru utilizata in procesul de
manevra.

Agentul din partida de tren care a legat locomotiva la grupul celor 9 vagoane a omis sa
deschida robinetele frontale in vederea alimentarii conductei generale de aer a vagoanelor. Aceasta
omisiune constituie o eroare, produsa ca urmare a scaderii atentiei operatorului uman pe fondul
oboselii acumulate in timpul efectuarii serviciului a carui durata de la intrarea in serviciu si pana la
ora producerii incidentului a fost de aproximativ 24 de ore si 45 minute.

Dupa cuplarea locomotivei EA 386 la grupul celor 9 vagoane si legarea acesteia, mecanicul
de locomotiva nu a efectuat verificarea pozitiei robinetelor frontale de aer si impreuna cu agentul
din partida de tren au pus convoiul in miscare fard a efectua proba completd de frana, contrar
reglementarilor in vigoare. Aceste abateri a fost rezultatul unei deprinderi de lucru gresite, utilizate
in scopul simplificarii actiunilor si scurtarii timpului alocat acestui proces de lucru.

Pentru manevrarea vagoanelor de la linia nr.2 la linia nr.V, conform Fisei nr.20 din PTE-ul
statiei CFR Predeal, pentru viteza maximd de 25 km/h era necesara asigurarea unui procent de
masa franata de 46%. Avand in vedere ca tonajul brut al convoiului era de 605 tone, trebuia
asigurat un tonaj necesar de franat de 279 tone.

In conditiile in care conducta generald a grupului celor 9 vagoane nu au fost alimentata cu
aer procentul asigurat a fost zero, fapt ce nu a permis oprirea convoiului dupa punerea acestuia in
miscare si Incadrarea pe o zona a carui declivitate atinge si 20,75 %o, pantd in sensul de mers.
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C.6.4 Concluzii privind sistemul de management al sigurantei al operatorului de transport
feroviar de marfa SC Unicom Tranzit SA

Avand in vedere mentiunile consemnate in capitolele C.5.2. Sistemul de management al
sigurantei se pot concluziona urmatoarele:

Cu toate ca in “Registrul de riscuri (pericole) Siguranta feroviard” a fost mentionat pericolul
”Neefectuarea probelor de frand corespunzitoarea in statiile de compunere sau in cazul formarii de
cupluri si/sau recompunere pentru circulatia pe pante mari” avand ca circumstante favorizante
“lipsa de atentie, de implicare, de cunostinte”, metoda dispusd pentru diminuarea pericolului,
respectiv “Instruire practica si controale cu frecventd marita” este insuficienta, deoarece aceasta nu
tine sub control pericolul efectudrii serviciului in stare de oboseald ca urmare a depasirii duratei
normate de lucru.

Avand in vedere ca procedura “Pentru comandarea, asigurarea, urmarirea personalului de tren
s1 monitorizarea respectarii normelor aprobate cu OMT 256/29.03.2013, privind serviciul maxim
admis pe locomotiva, efectuat de personalul UNICOM TRANZIT care conduce si/sau deserveste
trenurile in sistemul feroviar din Romania” cod POSF — 37 Revizia 1 intratd 1n vigoare la data de
01.04.2017 si valabila la data producerii incidentului nu contine prevederi care sa asigure urmarirea
eficientd a prestatiei partidelor de tren coroborat cu faptul ca din analiza fiselor de prestatii a
personalului de tren s-a constatat ca acesta efectucaza prestatii a caror duratd nu respecta
prevederile Codului Muncii, se concluzioneaza ca nu a existat o preocupare concreta din partea
factorilor decizionali pentru urmarirea prestatiei personalului care indeplineste functia de sef tren.

C.6.5. Observatii suplimentare
Cu ocazia desfasurarii actiunii de investigare au fost identificate mai multe neconformitati,
fara relevanta asupra cauzelor incidentului, dupa cum urmeaza:

- nu au fost respectate prevederile Fisei nr.18 din PTE-ul statiei CFR Predeal in sensul ca
manevra executata in conducere simplificata cu locomotiva EA 386, s-a efectuat cu partidd de
manevrd compusa din 1+1 (sef de manevrd si un manevrant) in loc de 1+2 (sef de manevra si 2
manevranti);

- deplasarea locomotivei EA 386 de la linia nr.2 a statiei CFR Predeal s-a efectuat fara
respectarea limitdrii de Skm/h in zona peroanelor, contrar prevederilor Fisei nr.20 din PTE-ul statiei
CFR Predeal;

- manevra in statia CFR Predeal s-a efectuat fara semnalul de incepere a manevrei care trebuia
dat de catre conducdtorul manevrei, contrar prevederilor Instructiunii pentru activitatea personalului
de locomotiva in transportul feroviar nr.201, aprobate prin ordinul ministrului nr.2.229 din
23.11.2006;

- nu au fost efectuate probe de frana in statia Brasov Triaj la trenul de marfa nr.59448 dupa
atasarea locomotivei de remorcare EA 386 si nici inainte de plecarea trenului la statia CFR Predeal,
contrar prevederilor Regulamentului de remorcare si franare nr.006, aprobat prin Ordinul
Ministrului nr.1815 din 26.10.2005;

- locomotiva EA 514 a circulat de la data de 23.05.2018 pana la data de 25.05.2018 avand
instalatia de sigurantd si vigilentd - DSV, izolatd in mod nejustificat, contrar prevederilor
Instructiunii pentru activitatea personalului de locomotiva in transportul feroviar nr.201, aprobate
prin ordinul ministrului nr.2.229 din 23.11.2006.

C.7. Incident causes
C.7.1. Direct cause and contributing factors

Direct cause of the incident is the non-ensuring of the braked weight percentage necessary for the
shunting in the railway station Predeal considering that the angle cocks between the locomotive and
the first wagon were on ’closed” position.

Contributing factors

- failure to check the position of the angle cocks;

- failure to perform the full brake test after coupling the locomotive EA 386 with the set of
wagons from the line no.2;

- fatigue condition of the staff from the shunting crew.
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Underlying causes
Underlying causes

- violation of the provisions from art.47. - (6) of the Regulations for hauling and braking
no.006/2005, approved through the Order of Minister of Transports, Constructions and
Tourism n0.1815/2005, that is the authorized agent of the railway undertaking did not open
the angle cocks between the locomotive EA 386 and the first hauled vehicle;

- violation of the provisions of art.40. - (6) of the Regulations for hauling and braking
no.006/2005, approved through the Order of Minister of Transports, Constructions and
Tourism no.1815/2005,that is the driver did not check if the air pipes were tightly coupled
and the angle cock open;

- violation of the provisions from the point.4 of the Sheet no.18 from the Operation Technical
Plan — PTE of the railway station Predeal, that is the shunting was carried without filing with
air the whole set of wagons and without carrying the full brake test;

- violation of the provisions of TITLE Il — The working and rest time from the Law 53/2003 —
Labour Code with further amendments, that the normal working time and the daily rest were
not met with.

C.7.3. Root causes

Missing from the Operational Procedure ”For the appointment, ensuring and tracking of the
train crew and monitoring of the compliance with the norms approved through the Order of
Minister of Transports OMT 256/29.03.2013, concerning the maximum duty accepted for the
locomotive, for the train crew of UNICOM TRANZIT in Romanian railway system” code POSF —
37 Revision 1, in force from the 1st April 2017, valid when the incident happened, of some real
provisions that ensure the effective tracking of the train crew activity, so these meet with the normal
working time and the daily rest.

D. Safety recommendations

The incident happened in the railway county Brasov, in the railway station Predeal consisted
in the fact that, during the shunting of a set of wagons with the locomotive EA 386, these ran away
from the line no.2 of the railway station Predeal to the track Il of the railway station Azuga.

This incident happened because the braked weight percentage necessary for braking was not
ensured and is based both on a human error and a wrong working skill used in shunting process.

The human error, represented by the omission of opening the angle cocks between the
locomotive EA 386 and the first hauled vehicle, was possible following the less attention of the
agent from the train crew, because of the fatigue accumulated from the duty start up to the incident
occurrence and in the context of missing some real provisions within the operational procedure
code POSF — 37 that ensure the effective tracking of the train crew activity for meeting with the
normal working time and daily rest.

Taking into account these above mentioned, the investigation commission recommends
Romanian Railway Safety Authority — ASFR to ask the railway freight undertaking SC Unicom
Tranzit SA :

- re-assessment of the risks generated by the danger Failure of performance of the
corresponding brake tests in the railway stations of composition or in case of forming rake of
wagons and/or re-forming for running on high gradient” and taking of effective measures for
keeping it under control;

- revision of the Operational Procedure ”For the appointment, ensuring and tracking of the train
crew and monitoring of the compliance with the norms approved through the Order of
Minister of Transports OMT 256/29.03.2013, concerning the maximum duty accepted for the
locomotive, for the train crew of UNICOM TRANZIT in Romanian railway system” code
POSF — 37 Revision 1 in force from the 1st April 2017, so it shall have real provisions that
ensure the compliance with the normal working time and the daily rest for the train crews.
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Prezentul Raport de Investigare se va transmite Autoritatii de Siguranta Feroviara Romana,
gestionarului de infrastructura feroviara publica CNCF ,,CFR” SA si operatorului de transport
feroviar de marfa SC Unicom Tranzit SA.
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