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1. RESUMEN

El dia 24 de julio de 2013, a las 20:41 horas, en el PK 84+413 de la linea 082 Bifurcacién Coto da
Torre (Ourense) - Bifurcacidon A Grandeira (A Corufa) aguja km 85,0, en las proximidades de la
estacion de Santiago de Compostela (A Coruna), se produce un accidente grave por descarrilamiento
de todos los vehiculos del tren de viajeros de larga distancia 150/151, perteneciente a Renfe
Operadora, con origen Madrid-Chamartin y con destino Ferrol.

Descarrila toda la composicion y los dafios, tanto personales como materiales, son catastroficos.
Se producen 80 fallecidos y numerosos heridos de distinta gravedad.

Conclusidn: La causa del accidente fue un exceso de velocidad del tren (circulaba a 179 km/h) en la
curva de entrada a Bifurcacion A Grandeira (curva de Angrois, limitada a 80 km/h), por no respetar el
personal de conduccién lo prescrito en el Libro Horario del tren 150/151 y en el Cuadro de Velocidades
Maximas de la linea 082.

Como causa coadyuvante se apunta una falta de atenciéon del personal de conduccion al responder
éste una llamada telefonica de servicio del propio tren, proveniente del interventor, lo que motivo la no
aplicacion del freno de forma adecuada para reducir la velocidad antes de la entrada a dicha curva.

Recomendaciones:

Destinatario final Numero Recomendacion

Normativizar que todas las reducciones de velocidad a
Adif 54/13-1 partir de un cierto rango estén sefalizadas en la via con
sefiales fijas de limitacion de velocidad.

Para estas situaciones (reducciones significativas de
velocidad), gestionar la implantacion progresiva de
balizas que puedan ayudar a controlar la velocidad de los
trenes, de modo que se produzca su frenado en el caso
de que se pueda llegar a rebasar la velocidad maxima
con la que debe ingresar en el tramo siguiente. Para ello,
impulsar los desarrollos tecnoldgicos necesarios del
sistema ASFA Digital.

Adif 54/13-2

Reforzar los procedimientos establecidos en el SGS de
Renfe Operadora para que las deficiencias relacionadas
con la seguridad que se detecten en cualquier estamento
se reconduzcan hacia los canales funcionalmente
establecidos para su analisis y consideracion, asegurando
asi una eficaz gestién preventiva.

Renfe Operadora 54/13-3.1
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Direccion General de
Ferrocarriles (DGF)

54/13-3.2

La Autoridad Nacional de Seguridad Ferroviaria velara por
la extension de la recomendacion 54/13-3.1 al resto de
empresas ferroviarias.

Direccion General de
Ferrocarriles (DGF)

54/13-4

Que se analice por la Autoridad Nacional de Seguridad
Ferroviaria el restablecimiento de las Comisiones Mixtas
de Seguridad en la Circulacidn, con asistencia de
representantes de Adif y de las empresas ferroviarias y
bajo la tutela de dicha Autoridad, en las que puedan
analizarse las situaciones de riesgo derivadas de la
interaccion conduccion-vehiculo-via.

Direccion General de
Ferrocarriles (DGF)

54/13-5

En el proceso de puesta en servicio de nuevas lineas
ferroviarias y variantes, incluir un analisis de riesgos
especifico que recoja la identificacion y gestion de los
posibles peligros que se deriven de la interaccion de los
diferentes subsistemas, en condiciones de operacion
normales y degradadas, y su vinculacion con el personal
de conduccién y circulacién que intervenga cuando un
tren circula desde el principio hasta el final de la linea o
variante, y su conexion con la red existente. Analizar la
viabilidad de su implantacién también en las diferentes
fases de construccion.

Promover, en los casos en que esté motivado, la
aplicacion de dicho andlisis de riesgos a las lineas en
servicio.

Direccion General de
Ferrocarriles (DGF)

54/13-6

Implantar en la reglamentaciéon general, y trasladar a las
empresas ferroviarias para su inclusion en sus sistemas
de gestion de la seguridad, las disposiciones necesarias
para que las comunicaciones con el personal de
conduccién en cabina se realicen de forma segura, con el
fin de evitar posibles distracciones.

Renfe Operadora

54/13-7.1

Potenciar la implementaciéon progresiva de un sistema de
grabacién de audio en las cabinas de conduccidn.
Analizar la viabilidad de disponer también de un sistema
de grabacion de video.

Direccion General de
Ferrocarriles (DGF)

54/13-7.2

La Autoridad Nacional de Seguridad Ferroviaria velara por
la extension de la recomendacion 54/13-7.1 al resto de
empresas ferroviarias.
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2. HECHOS INMEDIATOS DEL SUCESO

2.1. SUCESO

2.1.1. Datos

Dia / Hora: 24.07.2013 / 20:41

Lugar: PK 84+413, a 3,6 km de la estacion de Santiago de Compostela

Linea: 082 Bifurcacion Coto da Torre - Bifurcacion A Grandeira aguja km 85,0

Municipio: Santiago de Compostela (Barrio de Angrois)

Provincia: A Coruna

Comunidad Auténoma: Galicia

2.1.2. Descripcion del suceso

Los hechos tuvieron lugar el dia 24 de julio de 2013 a las 20:41 horas, en el PK 84+413 de la linea
082 Bifurcacion Coto da Torre - Bifurcacion A Grandeira aguja km 85,0, en las proximidades de la
estacion de Santiago de Compostela.

El tren Alvia de viajeros de larga distancia 150/151 de Renfe Operadora, material S-730, compuesto
por 13 vehiculos, procedente de Madrid-Chamartin y con destino Ferrol (A Corufia), tras realizar
parada comercial en la estacién de Ourense, cambia de maquinista y continla itinerario por la linea
082 (conocida como linea Ourense — Santiago) saliendo de Ourense con cuatro minutos de retraso.

El tren recorre los primeros 78 km de la linea a una velocidad de aproximadamente 200 km/h, con el
sistema ASFA Digital en servicio, encontrandose todas las sefales a su paso en via libre.

Aproximadamente 6.000 m (PK 78+280) antes del inicio de la curva de entrada a Bifurcacién A Grandeira
(ubicado en el PK 84+228, y con velocidad de paso limitada a 80 km/h), el maquinista responde a una
llamada de servicio a través del movil corporativo realizada por el agente de acompafiamiento
(interventor) del tren.

El convoy sigue circulando por la via 1 y pasa por la sefial avanzada E’7 (PK 80+619) de Bifurcacién
A Grandeira, que al tener establecido el paso por via directa indica via libre, a una velocidad proxima
a los 200 km/h continuando el maquinista la conversacion telefénica con el interventor, lo que
probablemente hace que desvie su atencion y no inicie en momento oportuno el frenado para
adecuarse a la velocidad prescrita para la curva de radio 402 m situada a partir del PK 84+228.
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Cuando se encuentra muy proximo a la sefial de entrada E7 de dicha bifurcacion (PK 84+176), que
también indica via libre, se registra el Ultimo sonido de la conversacién telefénica (han pasado cien
segundos desde su inicio) y es entonces cuando se produce la aplicacion del freno de emergencia,
pasando por dicha sefial a 195 km/h.

El tren 150/151 ya esta muy préximo al inicio de la curva (PK 84+228), descarrilando dentro de ésta a
185 metros de su inicio, en el PK 84+413, cuando circulaba a 179 km/h.

Santiagode Compq:;cela 4

o7

Tren 150-151

Los trece coches de la composicion quedan descarrilados y fuera de la via 1 por donde circulaban.

Los tres primeros se encuentran separados de los dos siguientes unos 10 m y éstos, del resto, otros
30 m. Se incendia el coche extremo técnico (CET) de cola, y uno de los coches del ultimo grupo (el
octavo) sale desplazado por encima del muro de contencién hasta un camino adyacente.

Quedan interceptadas las dos vias generales de la linea 082 en Bifurcacion A Grandeira. Asimismo una
tercera via, que discurre en dicho punto junto a las anteriores y perteneciente a la linea 822 (Zamora -
A Corufia), se procede a considerarla también fuera de servicio para facilitar las labores de auxilio y
reparacion, aunque no se ve afectada por el accidente.

Los dafos materiales, principalmente en el material movil, fueron cuantiosos, y hasta el dia 26 de julio
la via 2 no se abri6 al tréfico y hasta el 29 de julio la via 1.
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2.1.3. Decision de abrir la investigacion

El Jefe de Investigacion de Accidentes de la Direccion de Seguridad en la Circulacion de Adif, el 24 de
julio de 2013 comunicé a la Comisién de Investigacion de accidentes ferroviarios (CIAF) que se habia
producido el suceso objeto de esta investigacion, mediante llamada telefénica al secretario de la CIAF,
a las 21:11 h, y mediante mensaje SMS al resto del personal de la Comision, a las 21:18 h.

A la misma hora, desde la Subsecretaria del Ministerio de Fomento, también se avisa del suceso y de
su gravedad al presidente y al secretario de la CIAF, mediante llamada telefénica, iniciando ambos
inmediatamente su traslado a Santiago de Compostela. Esa misma noche llega al lugar del accidente el
secretario, uniéndose el vocal experto en infraestructura ferroviaria de la citada Comision pasada la
medianoche, e inicidandose de forma inmediata el andlisis de lo ocurrido junto con personal de Adif y
Renfe Operadora. A primeras horas del dia siguiente llegan al lugar del accidente el presidente y uno
de los técnicos investigadores de la CIAF, que se incorporan al equipo ya operativo.

El Reglamento sobre Seguridad en la Circulacion de la Red Ferroviaria de Interés General, aprobado
por el Real Decreto 810/2007, de 22 de junio (BOE n° 162 de 7 de julio de 2007), en su articulo 21 y
siguientes, asigna la competencia para la investigacion de accidentes e incidentes ferroviarios a la
Comision de Investigacion de accidentes ferroviarios.

De acuerdo con lo establecido en el articulo 21 de dicho Reglamento y segln lo definido en el articulo 2,
es preceptiva la investigacion de este suceso al tratarse de un accidente grave.

De conformidad con el articulo 23.1 del mencionado Reglamento, y dadas las excepcionales
caracteristicas de este accidente, el presidente de la CIAF, mediante Resolucion de 26 de julio de
2013, designd como técnico responsable de la investigacion al secretario de la CIAF, quien suscribe
este informe, con la colaboracion de los dos técnicos investigadores adscritos a esta Comision.

El equipo investigador lo integran el citado técnico de la Secretaria junto con:

- El director de seguridad en la circulacién del Administrador de Infraestructuras Ferroviarias
(Adif), que entreg6 su informe particular el 6 de noviembre de 2013, suscrito, por designacion,
por el subdirector de material y gestion de seguridad en la circulacion y por el jefe de
investigacion de accidentes.

- El director de seguridad en la circulacion de Renfe Operadora que entregd su informe
particular el 5 de noviembre de 2013, suscrito conjuntamente con el jefe de area de
investigacion técnica de accidentes.

INECO, S.A., empresa publica, en el marco de un acuerdo para la encomienda de gestién para el
apoyo a la investigacion de accidentes ferroviarios suscrito con la Subsecretaria del Ministerio de
Fomento, ha realizado trabajos de apoyo al técnico responsable en la investigacion de este suceso.
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2.2. CIRCUNSTANCIAS DEL SUCESO

2.2.1. Personal ferroviario implicado

El personal ferroviario implicado se centra en el personal de servicio del tren, perteneciente a Renfe
Operadora. Estaba compuesto por:

- Maquinista del tren 150/151, con nimero de matricula: 8945362.

- Agente de acompafiamiento del tren 150/151, en labores de interventor, con nimero de
matricula: 9610643.

También viajaba, pero fuera de servicio, el maquinista que habia conducido el tren en el trayecto
Medina del Campo-Ourense, asi como un vigilante de seguridad y dos empleados de la empresa de
catering que prestaban servicio en la cafeteria.

2.2.2. Material rodante

El tren 150/151 sale diariamente de Madrid-Chamartin a las 15:00 h (los fines de semana con otra
numeracion), en doble composicion, y en Ourense, donde llega a las 19:51 h, se produce la division de
las dos ramas: una se dirige a Ferrol (con la misma numeracién), donde tiene prevista la llegada a las
22:36 h, y la otra a Pontevedra (ya como otro tren, con nueva numeracion). La salida de la estacion de
Ourense es a las 20:01 h y la llegada a Santiago de Compostela, segun el libro horario, es a las 20:41 h.

El dia del accidente, el tren 150/151 estaba formado por la composicion con nimero 730.012, es decir,
rama 12 de la serie 730, fabricada por el consorcio Talgo-Bombardier y compuesto por 13 vehiculos: dos
cabezas tractoras en sus extremos, dos coches extremos técnicos (CET) a continuacion de éstas, ocho
coches de viajeros y un coche cafeteria. Tanto las cabezas tractoras como los coches técnicos disponen
de bogies (dos y uno respectivamente), y el resto de coches, de rodales independientes simples.

Dispone de 264 plazas, repartidas en 48 asientos de clase preferente (incluye una plaza para personas
de movilidad reducida - PMR) y 216 de turista, que se distribuyen en dos coches para clase preferente
y seis para turista. Seglin se especifica en el documento de tren, tiene una longitud de 185 m y un
peso de 382 Tn. El nimero total de ejes es 22.

La serie 730 es una transformacion de la serie 130 (apta para circular sélo por lineas electrificadas),
también fabricada por el consorcio Talgo-Bombardier. Para realizar la misma, se modificaron dos
coches extremos de viajeros para alojar sendos grupos electrégenos que, con la electricidad que
generan, alimentan los motores eléctricos de las cabezas tractoras lo que posibilita su circulacion por
lineas sin electrificar.

Las principales caracteristicas técnicas de la serie 730 son las siguientes:

" Dispone de rodadura desplazable que le permite circular indistintamente por vias de ancho
estandar o ibérico.

IF-240713-200514-CIAF Pag. 12 de 266




Investigacion del accidente grave
MINISTERIO SUBSECRETARIA n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013
DE FOMENTO .
, , Informe final
COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS
] Puede recibir alimentacion eléctrica de catenaria a 25 kV en corriente alterna o 3 kV en

corriente continua. Y puede circular por lineas no electrificadas por la existencia de los
grupos electrégenos antes descritos.

. Estd equipada con sistema ASFA Digital y con ERTMS/ETCS, aunque poco después de
iniciarse la explotacién comercial en la linea 082 (Ourense-Santiago), por problemas de
fiabilidad y disponibilidad con la configuracion del sistema ERTMS de esa serie 730 en esta
linea, el operador (Renfe Operadora) solicito circular al amparo del bloqueo de senalizacion
lateral (BSL) y con la proteccion del ASFA Digital, siendo autorizado a ello por Adif. En el
trayecto Madrid - Olmedo de alta velocidad si circula con ERTMS.

" Siempre que el trazado lo permita, estd autorizado para circular en las lineas de ancho
estandar (1.435 mm) con ERTMS en servicio a una velocidad maxima de 240 km/h. En
lineas de ancho ibérico (1.668 mm) se limita su velocidad maxima a 220 km/h. Finalmente,
e independientemente del ancho de la via, si circula con el sistema ASFA en servicio su
velocidad maxima es de 200 km/h y si la linea no esta electrificada (alimentacion diésel) la
velocidad maxima es de 180 km/h.

En sentido de la marcha, y de cabeza a cola, la posicion de los vehiculos del tren 150/151 siniestrado
era la siguiente:

e i I T W
4;:-‘”:"—!' Y- ¥ & ¥ 4 I- D e e—a "5‘—“—.:-
Numeracion UIC | Tipo de vehiculo
96719 730 045-2 CABEZA MOTRIZ 2 (1°)
90717 730 132-8 COCHE EXTREMO TECNICO (29)
90717 730 131-0 COCHE TURISTA (39)
90717 730 130-2 COCHE TURISTA (49)
90717 730 129-4 COCHE TURISTA (59)
90717 730 128-6 COCHE TURISTA (6°)
90717 730 127-8 COCHE TURISTA (79)
90717 730 126-0 COCHE TURISTA (89)
90717 730 125-2 COCHE CAFETERIA-BAR (99)
90717 730 124-5 COCHE ACCESIBLE PREFERENTE (10°)
90717 730 123-7 COCHE PREFERENTE (119)
90717 730 122-9 COCHE EXTREMO TECNICO (129)
96719 730 046-0 CABEZA MOTRIZ 1 (13°)
IF-240713-200514-CIAF
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2.2.3. Descripcion de la infraestructura y la seializacion

2.2.3.1. Trayecto Madrid-Ferrol

El tren 150/151 circula entre Madrid y Ferrol por lineas con caracteristicas diferentes y que a

continuacion se detallan:

Linea 080 Madrid-Chamartin - Valladolid-Campo Grande

Desde Madrid-Chamartin (PK 0+800) hasta la aguja del PK 133+900 en Olmedo, donde enlaza con la

linea 074.

Se trata de doble via de alta velocidad, electrificada a 25 kV y de ancho estandar. Dispone de BSL,
ERTMS/ETCS nivel 1 y ASFA de respaldo, y sistema de comunicacién GSM-R.

Linea 074 Olmedo Alta Velocidad aguja km 133+900 - Cambiador de Medina del Campo

La aguja del PK 1334900 de la linea 080 es el PK 0+000 de la linea 074. Con una longitud de 19,9 km
enlaza Olmedo con el cambiador de ancho ubicado en Medina del Campo, desde donde sale con ancho

ibérico a la linea 820.

Dispone de BSL, ASFA y sistema de comunicacion GSM-R. Desde el inicio (PK 0+000) hasta el PK 3+312
el trazado discurre en via doble electrificada de ancho estandar, y desde ese punto, en via Unica hasta

Medina del Campo.
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Linea 820 Medina del Campo — Zamora

El tren sale en ancho ibérico del cambiador, PK 0+000 de la linea 820, y circula por esta linea hasta
Zamora, recorriendo 89,5 kildmetros de via Unica de ancho ibérico, sin electrificar, con bloqueo de
liberacion automatica en via Unica (BLAU), con control de trafico centralizado (CTC), mando local (ML)
y ASFA. Sin radiotelefonia (tren-tierra).

Linea 822 Zamora - A Corufa

En Zamora, el PK 89+500 de la linea 820 es el PK 0+000 de la 822.

El tren discurre por esta linea hasta la estacion de Ourense, recorriendo 248,9 kildmetros. El tramo
contina siendo de via Unica, con ancho ibérico, sin electrificar, con CTC, ML, ASFA, y sin
radiotelefonia (tren-tierra). Entre Zamora y Puebla de Sanabria (106,9 km) la via dispone de BLAU.
Entre Puebla de Sanabria y Ourense dispone de blogqueo automatico de via Unica (BAU).

Desde la estacion de Ourense, y una vez se ha procedido a la separacion de las dos ramas del tren, la
rama sentido Ferrol sigue transitando por la linea 822, ahora electrificada (a 3 kV) y habiendo recorrido
un kildmetro, llega a la denominada Bifurcacion Coto da Torre, donde pasa a circular por la linea 082.

Linea 082 Bifurcacion Coto da Torre - Bifurcacion A Grandeira aguja km 85,0

Como se expone mas detalladamente en los apartados siguientes, esta linea, tramo componente de la
futura linea de alta velocidad Madrid - A Corufa y, por tanto, con caracteristicas de trazado de alta
velocidad, dispone de doble via y estd electrificada a 25 kV. Transitoriamente se ha montado con
ancho ibérico, aunque con traviesas polivalentes para permitir su rapido cambio a ancho estandar
cuando las circunstancias lo aconsejen. Dispone de BSL, ERTMS/ETCS nivel 1, excepto en sus
extremos inicial y final, y ASFA de respaldo. El sistema de comunicacién es GSM-R.

Su término se encuentra en el PK 85+000, en Bifurcacion A Grandeira, donde enlaza nuevamente con
la linea 822, hasta llegar a A Coruia, pasando por la estacién de Santiago de Compostela.

Linea 822 Zamora - A Corufa

El PK 85+000 de la linea 082 corresponde con el PK 375+400 de la 822.

En el PK 378+500 (es decir, a 3,1 km de Bifurcacion A Grandeira, donde finaliza la 082) se ubica la
estacion de Santiago de Compostela. Continta hasta A Corufia, recorriendo entre ambas ciudades
60,7 kilometros de via doble de ancho ibérico, electrificada (25 kV), con blogueo automatico
banalizado (BAB), con CTC, ML, ASFA y radiotelefonia (tren-tierra).

Este tramo (Santiago de Compostela - A Corufia) de la linea 822 pertenece al denominado Eje
Atlantico. A partir de A Corufia se circula por la linea 800.
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Linea 800 A Coruiia - Ledn

dotados de BAU.
A partir de Betanzos se circula por la linea 804.

Linea 804 Betanzos Infesta — Ferrol

En A Coruna, el PK 439+200 de la linea 822 es el PK 550+600 de la 800. Por esta linea realiza un
recorrido de 26,1 km hasta Betanzos-Infesta. Es via Unica de ancho ibérico, sin electrificar, con CTC,
ML, ASFA y radiotelefonia (tren-tierra). Dispone de BLAU menos los primeros 5,7 km que estan

En Betanzos, el PK 524+500 de la linea 800 es el PK 0+000 de la 804.

Circula por esta linea hasta llegar a Ferrol (fin de trayecto) durante 42,8 kildmetros. Es via Unica de
ancho ibérico, sin electrificar, con CTC, ML, ASFA, BLAU y radiotelefonia (tren-tierra).

A continuacion figuran dos esquemas que sintetizan lo expuesto.

LINEA 300 A CORUFIA
LEON
|, FERROL | LINEA 204 BETANZOS
ACORDRAALA —— INFESTA-FERROL -
i :

LINEA 222 ZAMORA
ACORURA

SANTIAGO DE
LA®

LINEA 822 BIF. ZAMORA \ ;
ACORURA |

ZAMORA

LINEA 820 MEDINA DEL CAMPO

VALLADOLID

LINEA OS2 BIF. COTO DATORRE
BIF. AGRANDEIRA

LINEA 020 MADRID CHAMARTIN-
WVALLADOLID CAMPOGRANDE

LINEA QT2 OLMEDD AV
CAMBIADOR MEDINA DEL CAMPO

— i DOBLE, ANCHO UIC, ELECTRIFICADA
e ViA UNICA, ANCHO UIC, ELECTRIFICADA
/| DOBLE, ANCHO IBERICO, ELECTRIFICADA
[ VIA UNICA, ANCHO IBERIICO, NO ELECTRIFICADA
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MEDINA A
MADRID CAMPO m CORUNA
A A A A
SANTIAGO
OLMEDO ZAMORA TG FERROL

133,9 km 19,9 89,5 km 248,9 km 89,0 km 60,7 68,9 km
km km
uIC IBERICO
DOBLE UNICA DOBLE UNICA

2.2.3.2. Linea 082 Bifurcacion Coto da Torre - Bifurcacion A Grandeira aguja km 85,0

2.2.3.2.1. Infraestructura y via

Como anteriormente se ha descrito, esta linea consta de doble via de ancho ibérico sobre traviesa
polivalente de hormigon tipo PR-01. El carril es de tipo 60E1 y la tension de la catenaria es de 25 kV.
La pendiente maxima es de 25 milésimas y cuenta con 31 tineles y 35 viaductos, cuya longitud
conjunta alcanza casi el 60% del trazado.

El punto de descarrilamiento (PK 84+413) se ubica en la parte final de la linea 082, antes de llegar a
los desvios de Bifurcacion A Grandeira (PK 85+041), situados a 3,1 km de la estacion de Santiago de
Compostela. Bifurcacion A Grandeira es una dependencia de circulacion que permite la conexion de la
linea Ourense — Santiago (082) con la convencional (822) que continua hacia Santiago y, a través de
la denominada Bifurcacion Rio Sar (linea 842), con la doble via del Eje Atlantico de Santiago de
Compostela a Redondela (824, a través de la linea 842). Se adjunta a continuacion fotografia aérea de
este entorno.
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En el punto del descarrilamiento, la antigua linea 822 entre Ourense y Santiago (de via Unica
convencional) discurre adyacente a la 082, de nuevo trazado.

El trazado en planta en el entorno del suceso consta de una recta de gran longitud (4.377 m) que se
inicia hacia el PK 794916 y finaliza en el PK 844228, punto en el que comienza la curva donde ocurre el
descarrilamiento. Esta curva (segun proyecto) tiene un radio de 402 m y una longitud total de 666 m,
finalizando en el PK 84+894. Esta longitud se reparte entre una transicion inicial de 202 m, la curva
circular, de 264 m y el tramo de transicion final, de otros 200 m. El inicio del descarrilamiento (punto 0)
se produce al final de la primera transicion. El peralte de la curva es de 130 mm. La velocidad maxima
permitida es de 80 km/h, segun el vigente cuadro de velocidades maximas.

El trazado en alzado se caracteriza por presentar una pendiente de 12,5 milésimas desde el PK 79+630
hasta el PK 84+261 (4.631 m). A continuacion, y mediante el acuerdo vertical correspondiente, se inicia
una rampa de 8,6 milésimas, que es donde se produce el descarrilamiento, con una longitud de 364 my
finaliza en el PK 84+625.
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Como elementos singulares en la zona destacan:

El tdnel de Marrozos (n° 30) de 1.285 m de longitud, que tiene su inicio en el PK 80+671 y
finaliza en el PK 81+956.

. El viaducto de O Eixo (n° 35) de 1.225 m de longitud, que tiene su inicio en el PK 82+112 y
finaliza en el PK 83+337.

. El tinel de Santiago (n° 31) de 641 m de longitud, que tiene su inicio en el PK 83+465 y
finaliza en el PK 84+106.

" Un viaducto (E-01) de 80 m de longitud, que tiene su inicio en el PK 844245 vy finaliza en el
PK 84+325, ubicado por tanto en la zona de transicion de la curva antes mencionada, y que
transversalmente abarca a las dos vias de la linea 082 y a la via Unica de la linea 822
(convencional a Ourense).

2.2.3.2.2. Sistemas de mando y sefializacién

La linea 082 Bifurcacion Coto da Torre - Bifurcacion A Grandeira aguja km 85,0 dispone de bloqueo
de sefializacion lateral (BSL) con control de trafico centralizado (CTC) gestionado desde el Centro de
Regulacion y Control (CRC) de Adif, situado en el puesto de mando de alta velocidad de la estacion
de Atocha en Madrid, excluyendo ambas bifurcaciones (Coto da Torre y A Grandeira) que, junto con
las estaciones colindantes Ourense y Santiago de Compostela, se gestionan desde el puesto de
mando de Ourense cuando estan en mando central. No obstante pueden también explotarse en
mando local, ejecutandose entonces las operaciones desde las estaciones de Ourense y Santiago de
Compostela respectivamente.

La linea dispone de ERTMS/ETCS nivel 1 que, en el sentido de circulacion del tren (desde Ourense a
Santiago), abarca desde el PK 1+845 al PK 80+069. En sentido contrario, el ERTMS esta establecido entre
el PK 84+200 y el PK 7+206. Como instalacion de respaldo dispone de ASFA en todo el trayecto.

El punto de descarrilamiento (PK 84+413) se encuentra situado préximo al final de la linea, en
Bifurcacion A Grandeira, ya fuera del tramo dotado de ERTMS, vy las circulaciones son gestionadas en
este punto por el puesto de mando central en Ourense o, en su defecto, desde la estacion de Santiago
de Compostela cuando se encuentra en mando local.

Asi pues, hay dispuestos tres enclavamientos electronicos en el tramo Ourense-Santiago que regulan
las operaciones de esta linea. En el sentido de la marcha del tren, el enclavamiento electrénico de
Ourense gobierna desde el inicio en esta estacion hasta el PK 1+845 (punto donde se inicia el ERTMS
en sentido Santiago), el enclavamiento de O Irixo (con ERTMS) abarca desde el punto anterior hasta el
PK 84+188 (si bien el ERTMS en sentido Santiago finaliza en el PK 80+069) y el enclavamiento
electronico de Santiago que desde el PK 84+188 llega hasta la estacion de Santiago de Compostela.
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El esquema que figura a continuacion sintetiza el sistema instalado en cada tramo.

LINEA 082 BIF. COTO DA TORRE — BIF. A GRANDEIRA AG. KM 85,0

PK PK PK
14000 80+069 85+041

églb

OURENSE

BIF. COTO
DA

SANTIAGO
84+413 § COMPOSTELA

— o —

TRANSICION TRANSICION BIF. A
ASFA-ERTMS ERTMS-ASFA GRANDEIRA

TORRE

PK
84+188

ENCLAVAMIENTO DE
SANTIAGO
(ELECTRONICO)

ENCLAVAMIENTO DE OURENSE
(ELECTRONICO)

ENCLAVAMIENTO DE O IRIXO
(ELECTRONICO)

ASFA ASFA

El inicio del descarrilamiento (PK 84+413) tiene lugar dentro de la zona gestionada por el
enclavamiento electronico de Santiago de Compostela. Este enclavamiento abarca las bifurcaciones de
A Grandeira, Rio Sar y la propia estacion de Santiago que, como ya se ha comentado, se controlan
desde el puesto de mando de Ourense si se esta en mando central, o desde la estacion de Santiago de
Compostela si se esta en mando local.

Mas concretamente el descarrilamiento se produce en Bifurcacién A Grandeira, dependencia controlada
por el enclavamiento de Santiago de Compostela. Por la via 1 de la linea 082, y en el sentido del
descarrilamiento (de Ourense a Santiago), esta bifurcacion tiene protegido su acceso por la sefial de
entrada E7 (PK 84+176), que a su vez se encuentra anunciada por la senal avanzada E’'7 (PK 80+619).

La E7 es una senal alta de tres focos (verde, amarillo y rojo) y situada en el lado derecho, en sentido de
la marcha. Estd dotada de una pantalla fija con la indicacién 50 (50 km/h por via desviada, que no es el
caso) e indicador luminoso de direccion. Dispone de balizas, previa (PK 83+876) y de sefal (PK 84+171).
Se sitlia a la salida del tinel de Santiago (n° 31). Tiene buena visibilidad.
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La senal E’'7 es alta de tres focos (sdlo dos operativos: verde y amarillo) y situada en el lado derecho
en el sentido de la marcha. Esta dotada de una pantalla fija con la indicacién 60 (60 km/h por via
desviada, que no es el caso) e indicador luminoso de direccion. Dispone de baliza previa (PK 80+319)
pero no de sefal (no se precisa). Se sitla un poco antes de la entrada del tdnel de Marrozos (n° 30).
Tiene buena visibilidad.

Asociada a esta sefial (E'7) hay dispuestas tres pantallas de proximidad que se sitian en los PK 80+086,
80+278 y 80+398, ubicadas en postes de catenaria.

Otras indicaciones mediante cartelones existentes en la zona antes del punto del descarrilamiento y en
el sentido de la marcha son:

. Cartelon de cambio de modo ASFA (PK 80+803). Se sitUa en el lado derecho dentro del
tdnel n° 30 (Marrozos). Indica el punto en que se debe proceder al cambio de modo ASFA
- Alta velocidad a modo ASFA — Convencional.

. Carteldn de inicio de ambito RGC (PK 84+176), situado en el mismo poste que la sefial E7.
Indica que en sus proximidades se esta en el ambito de aplicacion de la normativa RGC
(Reglamento General de Circulacién).

. Sefial fija de reduccion de velocidad (PK 84+273), situada en el lado derecho en un poste
de catenaria, y préximo al punto de descarrilamiento (curva de 402 m). Indica el
hectometro donde cambia la velocidad maxima admisible por infraestructura que establece
el cuadro de velocidades maximas. En su parte inferior se dispone también de otro carteldn
que indica la despresurizacion del tren para confort de los viajeros.

. Asimismo, la entrada a los tuneles y viaductos esta también identificada con cartelones que
indican su denominacion y longitud.

En el anejo 2.2.3.2.2. a figura la secuencia de sefiales e indicaciones en el sentido de la marcha a
partir del PK 80+086, primer cartel de proximidad de la sefal avanzada E’7 y hasta el punto del
descarrilamiento.

A una distancia de 479 m del punto del descarrilamiento se encuentra un escape entre vias generales
conformado por las agujas Bl y B3 (en el PK 84+892 y PK 84+983 respectivamente) y que permite
el paso de via 1 a via 2. A continuacién esta situado en via 2 el desvio B5 (PK 85+011), punto final
de la linea 082, que permite la conexidon de esta via 2 con la via Unica de la linea convencional a
Ourense (linea 822 Zamora - A Corufa). A partir de este punto continlan las dos vias hasta
Santiago de Compostela, pero ya como linea 822.

Justo en la aguja B5 se inicia el Tunel Artificial de Santiago, de 610 m de longitud, y a la salida del
mismo se encuentra en via 2 la aguja B7, que permite el acceso a la linea 824 (Redondela — Santiago
de Compostela, del Eje Atlantico) a través de la linea 842 (Bifurcacion A Grandeira aguja km 376,1 -
Bifurcacion Rio Sar).
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Siguiendo por la linea 822, algo mas adelante, se sitdan las senales avanzada E'8 y de entrada E8 a la
estacion de Santiago de Compostela, situadas a 1.065 m y 2.442 m del desvio B5 respectivamente.

En el anejo 2.2.3.2.2. b figura el esquema de vias de la Consigna A 2993, version 4, de 16 de julio
de 2012, que regula el CTC LAV Ourense-Santiago de Compostela.

2.2.3.3. Datos de trafico ferroviario

Segun el sistema de informacion CIRTRA 2012 (Circulaciones por Tramos) Tomo II del departamento
de Circulaciéon de Adif, el nimero medio de circulaciones semanales (afio 2012) que transitan por la
linea 082 es de 90, correspondiendo 26 a larga distancia, 63 a media distancia y 1 de servicio.

Los servicios de larga distancia (con denominacién comercial A/via) cubren la relacion Madrid-Ferrol y
son atendidos por el material de la serie 730, mismo material que el del tren accidentado. En cada
sentido se ofertan dos servicios diarios en dias laborables, y uno en fines de semana (dos, los
domingos entre Santiago de Compostela y Madrid).

Los servicios de media distancia (con denominacién comercial Avant) cubren la relacién A Coruna-
Santiago-Ourense y son servidos por el material S-121. En noviembre de 2013 estaban programados
siete servicios Avant diarios por sentido en laborables, que se reducen a cinco los fines de semana.

El material S-121 esta fabricado por el consorcio CAF-ALSTOM. Tiene rodadura desplazable (apta para
anchos ibérico y estandar), aunque en esta zona todos los trenes siempre circulan en ancho ibérico. La
velocidad maxima a la que pueden circular es 250 km/h y disponen de los sistemas ERTMS y ASFA.

2.2.4. Sistemas de comunicacion

Se pueden distinguir dos ambitos: comunicacion entre el tren y el puesto de mando (exterior al tren) y
comunicaciones dentro del propio tren.

Con respecto a las comunicaciones con el exterior del tren, en la linea 082 Bifurcacién Coto da Torre -
Bifurcacion A Grandeira aguja km 85,0, se dispone de comunicacion mediante el sistema GSM-R (telefonia
movil con banda reservada para el ferrocarril) entre el tren y el puesto de mando de Madrid-Atocha.

En los accesos a Ourense y Santiago de Compostela, desde la linea 082, se dispone de sistema de
radiotelefonia (tren-tierra) que comunica el tren con el puesto de mando de Ourense.

Con respecto a las comunicaciones interiores del tren, se dispone de telefonia interior para la
comunicacién del maquinista con la tripulacion. También el personal de servicio en el tren (interventor
y magquinista) cuenta con teléfono mdvil corporativo, lo que les permite comunicarse entre ellos y
también con el exterior, de forma limitada, en caso necesario.
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2.2.5. Activacion del plan de contingencias ferroviario

Segun la informacion facilitada por la Unidad de Emergencias y Coordinacion y Gestién de Crisis del
Ministerio de Fomento, asi como por Renfe Operadora y Adif, la secuencia de actuaciones fue la siguiente:

Dia 24 de julio de 2013

Tras producirse el accidente, a las 20:42 h, el maquinista del tren 150/151 informa de lo sucedido
mediante radiotelefonia GSM-R desde su puesto de conduccion (en la motriz de cabeza) al CRC de
Atocha, activandose desde ese momento los protocolos de emergencia de Renfe Operadora y de Adif y
los procedimientos de coordinacion entre ambas, con el fin de implementar las medidas previstas
necesarias para el apoyo a la contingencia. En su aplicacion, el CRC de Atocha comunica lo sucedido al
112, al Centro de Gestion de Red H24 (CGR24) y al puesto de mando de Ourense de Adif.

A las 20:45 h, desde el CGR24 de Adif se informa al puesto de mando de Adif en Ledn y al Centro de
Operaciones y Proteccion Civil (CECON) de Renfe Operadora. Tras una serie de comunicaciones en
cadena, Renfe Operadora convoca su gabinete de crisis y activa el protocolo de emergencias,
estableciéndose el gabinete de asistencia a medios de comunicacion durante 24 horas. Por su parte
Adif pone en marcha su plan de contingencias.

Ademas de las vias 1 y 2 de la linea 082 (Ourense-Santiago), que se encuentran interceptadas por el
accidente, desde el puesto de mando de Ourense se toma la decisién de suspender el trafico en las
vias de la red convencional en la zona, para permitir la actuacion, sin riesgos, de personas y medios.

A las 21:20 h Renfe Operadora y Adif inician el establecimiento de un plan alternativo de transporte
para minimizar, en lo posible, las consecuencias del corte de lineas en los trenes que se encontraban
circulando y en los previstos.

Adif desplaza importantes medios humanos y materiales, movilizando tres trenes-taller vy
maquinaria pesada de via con el fin de iniciar los trabajos de la reparacién de la linea en cuanto
sea autorizado para ello.

Renfe Operadora activa ademas el protocolo de grandes accidentes en lo referente al seguro
obligatorio de viajeros contratado con la aseguradora Allianz; el protocolo de atencién a victimas y
familiares, con la activacion de una linea 900 de teléfono para atenciéon a familiares, gestionando la
informacion, solicitud de traslados y apoyo psicologico; y posteriormente (dia 29 de julio) se establece
en Madrid una oficina de atencién a familiares de perjudicados en el suceso y el procedimiento de
ayuda en desplazamientos y viajes a familiares, con la colaboracion de la compania aérea Iberia.
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Dia 25 de julio de 2013

A las 03:10 h, el juez autoriza el acceso a la zona del accidente al personal ajeno a los servicios de
emergencia (Adif, Renfe Operadora, CIAF, etc.). Renfe Operadora, mediante grdas de gran tamano,
comienza a despejar la via del material movil siniestrado, quedando apartado el primer coche de la
composicion a las 07:25 h. A las 12:52 h se inicia el traslado por carretera de dicho material a una
campa situada en A Escravitude (localidad préxima a Santiago de Compostela), donde queda bajo
custodia de la autoridad judicial.

A las 15:45 h, y realizadas ya in situ las labores previas de investigacion, Adif inicia la reparacion de la via 1.

Dia 26 de julio de 2013

A las 05:00 h, se restablece la circulacion por la via convencional adyacente con “marcha a la vista” en
el lugar del accidente, autorizandose el paso a velocidad ordinaria a las 07:30 h. A esa misma hora se
restablece el trafico por la via 2 de la linea 082 siniestrada, con limitacion de velocidad a 30 km/h a su
paso por la zona del suceso.

Dia 28 de julio de 2013

A las 06:45 h, Renfe Operadora retira de la via 1 el GUltimo material rodante, que corresponde a la motriz de
cabeza, quedando liberada de obstaculos dicha via, prosiguiendo Adif con los trabajos de su reparacion.

Dia 29 de julio de 2013

A las 06:15 h se suprime la limitacion de velocidad por via 2, y a las 07:25 h se restablece la
circulacion por via 1, con limitacion a 30 km/h por la zona del siniestro, continuando dicha limitacion a
la fecha de este informe.

2.2.6. Activacion del plan de emergencias de los servicios publicos

El dia 24 de julio de 2013, tras el accidente, Adif da aviso al Centro de Emergencias de Galicia (112)
gue moviliza urgentemente a Policia Nacional, Guardia Civil, Policia Local, Proteccion Civil, Cruz Roja,
Bomberos y otros servicios sanitarios para que acudan al lugar del accidente.

Se da la circunstancia de que la Jefatura Superior de Policia, junto con la Guardia Civil y Policia Local
de Santiago de Compostela, habia disefiado un dispositivo de seguridad para esa noche, cuya finalidad
principal era garantizar el normal desarrollo de todos los actos previstos para la celebracion del Dia de
Galicia y de la festividad del Apdstol Santiago. Ello hizo posible que antes de las 21:15 h se hubieran
desplazado a la zona del accidente mas de 140 efectivos policiales. Paralelamente al despliegue
policial, se produjo la incorporacion de Bomberos y Proteccion Civil.

Por otro lado, la Xunta de Galicia activd su plan de emergencias, denominado Plan Territorial de
Proteccion Civil de la Comunidad Auténoma de Galicia “"PLATERGA”, en su nivel 2, movilizando todos
los recursos previstos para este supuesto.
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Por tanto, segun los datos de la Xunta de Galicia, mas de 3.000 efectivos participaron en el operativo
desplegado a consecuencia del accidente: policias nacionales; miembros de la Guardia Civil, policias locales;
bomberos de siete parques diferentes de Galicia; efectivos de veintiséis agrupaciones de Proteccion Civil;
psicdlogos y profesionales sanitarios de seis centros hospitalarios, profesionales de la Administracion de
Justicia, profesionales del Centro 112, y efectivos de la Cruz Roja (operadores y voluntarios).

Las tareas de identificacion de las victimas fueron efectuadas por la Brigada Local de la Policia Cientifica
de Santiago de Compostela, siendo reforzados por especialistas en actuacion en grandes catastrofes de
la Comisaria General de Policia Cientifica, desplazados desde Madrid.

2.2.7. Obras en el lugar del suceso

En el momento del suceso no se estaban realizando obras en la via ni en sus alrededores, ni existian
limitaciones temporales de velocidad en la zona.

2.3. VICTIMAS MORTALES, LESIONES Y DANOS MATERIALES

2.3.1. Victimas mortales y heridos

Segun la informacién facilitada por Renfe Operadora, del tren 150/151 se vendieron 221 billetes con
destino Santiago de Compostela o estaciones situadas mas adelante. Los billetes corresponden a
personas mayores de cuatro afos, pues hasta esta edad no se precisa billete.

También viajaba en el tren personal de servicio, que no precisa billete. En el trayecto Ourense-
Santiago lo hacia un vigilante de seguridad, el maquinista fuera de servicio que condujo el tren en el
trayecto Medina del Campo-Ourense, dos personas que prestaban servicio en la cafeteria, el
interventor y el maquinista del tren. En total seis personas, por lo que se deduce que en el tren
viajaban 227 personas (billetes + servicio) mas un nimero indeterminado de menores de cuatro afios.

Para establecer el niUmero de victimas mortales, el Reglamento de Seguridad en la circulaciéon de la Red
Ferroviaria de Interés General, en su modificacion recogida en el Real Decreto 918/2010, de 16 de julio,
y siguiendo el criterio de la Directiva Europea de Seguridad, define como victima mortal cualquier
persona fallecida inmediatamente o en los 30 dias siguientes de resultas de un accidente. Persona
gravemente herida es aquella que haya estado hospitalizada mas de 24 horas a causa de un accidente.

No se dispone de la relacion oficial de victimas. No obstante, puede indicarse que, a finales de agosto,
el Juzgado de Instruccion n° 3 de Santiago de Compostela cifraba en 226 las personas afectadas por
el accidente, de las que 79 eran victimas mortales y 147 heridos. Posteriormente, Renfe Operadora
informé del fallecimiento de una persona, por lo que el nimero de victimas mortales es 80 (dos
pertenecientes al personal del tren) y 152 los afectados por el accidente.
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2.3.2. Daiios en el material movil, en la infraestructura y en el medio ambiente

2.3.2.1. Material movil

Los trece vehiculos de la composicién quedan descarrilados y fuera de la via 1 por la que circulaban.
Esta pendiente por parte de Renfe Operadora la valoracion econdmica de los dafios producidos.

Un primer grupo formado por la motriz de cabeza (12 posicion), el furgdn diésel (CET, 22 posicion) v el
primer coche de viajeros turista (32 posicion) quedan separados del resto, entre el PK 84+684 y el PK
84+637. Todos estan descarrilados fuera de la via y fuertemente inclinados hacia el lado derecho en
sentido de la marcha, excepto la motriz que se encuentra algo inclinada hacia la izquierda.

Un segundo grupo de vehiculos, formado por los coches (turista) que van en cuarta y quinta posicion,
quedan aislados a 11 m del primer grupo. Los dos estan también descarrilados y fuertemente
inclinados hacia el lado derecho. Se sitlan entre el PK 84+626 y el PK 84+600.

Un Ultimo grupo esta formado por el resto de vehiculos, separados del segundo grupo unos 33 m,
entre el PK 84+567 y el PK 84+505: el coche de la sexta posicion queda descarrilado e inclinado hacia
el lado derecho, el séptimo atravesado, el octavo esta desplazado del grupo y fuera de la plataforma
hasta un camino adyacente; el noveno (cafeteria) volcado y acaballado en uno de sus extremos sobre
el séptimo; el décimo y undécimo (los de clase preferente) volcados hacia la derecha, el
decimosegundo (furgdn generador) incendiado y aplastado; y el decimotercero (motriz de cola)
inclinado hacia la derecha.

Segun Renfe Operadora, sufren desperfectos los vehiculos que circulaban en las posiciones 13, 23, 33,
4a 73 8a 1023y 113; y grandes desperfectos los que ocupaban las posiciones 52, 63, 93, 123 y 133,

La mayoria de los vehiculos se quedaron encajados en una cuneta de drenaje que discurre adyacente
a la via. Asimismo, el muro de hormigon y el talud del terraplén existentes en la zona evitaron el
vuelco total y el desplazamiento lateral de los vehiculos. En el anejo 2.3.2.1 figuran imagenes sobre
el estado final de la composicion tras el accidente.
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2.3.2.2. Infraestructura

Segun la informaciéon facilitada por Adif, se originaron dafios, pendientes de valoracion, en
superestructura y catenaria en la via 1, y s6lo en catenaria en la via 2. En la via 1 consistieron en el
deterioro total de 32 m de carril, 600 traviesas y ocho postes con ménsulas y 1.200 m de cable de
catenaria. Con respecto a la via 2, hubo que reponer 100 m de catenaria. También se tuvo que
reponer el cerramiento lateral del lado derecho y dos camaras de videovigilancia.

2.3.2.3. Daiios a terceros

Se produjeron dafios en las edificaciones cercanas por la proyeccion de elementos de la via y del tren,
pendientes de valorar.

2.3.3. Interceptacion de via. Minutos perdidos

El dia 26 de julio, a las 05:00 h, se restablecio la circulacion por la via convencional (linea 822) con “marcha
a la vista” en la zona del accidente, por lo que esta via estuvo interceptada alrededor de 32 horas. Se
autorizo el paso a velocidad habitual a las 07:30 h de ese mismo dia. Y a esa misma hora se restablecio el
trafico por la via 2 de la linea 082 siniestrada, con limitacion de velocidad a 30 km/h a su paso por la zona
del suceso, por lo que la via 2 estuvo interceptada unas 35 horas.

El 29 de julio a las 06:15 h, se suprime la limitacién de velocidad por la via 2, y a las 07:25 h se
restablece la circulacion por la via 1, con limitacion a 30 km/h por la zona del siniestro, por lo que esta
via estuvo interceptada 4 dias y 11 horas.

Segun informacion de Adif se vieron afectados, bien por ser desviados por otras lineas o bien por
realizarse transbordo de sus viajeros por carretera en algun trayecto de su itinerario, un total de
29 trenes (27 de viajeros y 2 de mercancias), con un retraso global de 699 minutos: el dia 24 de
julio 7 trenes con 90 minutos, el dia 25 de julio 18 trenes (2 de mercancias) con 483 minutos vy el
dia 26 de julio 4 trenes con 126 minutos.

2.4. CIRCUNSTANCIAS EXTERNAS
En el momento del suceso era de dia. Las condiciones meteoroldgicas eran buenas.

El dia 24 de julio es la vispera de la festividad de Santiago Apdstol, dia nacional de Galicia. También son las
fiestas patronales en la ciudad de Santiago de Compostela, capital de la Comunidad Auténoma de Galicia.
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3.

3.1.

RELACION DE LAS INVESTIGACIONES E INDAGACIONES

RESUMEN DE LAS DECLARACIONES

Se han analizado las dos declaraciones del maquinista y la del interventor realizadas en las dependencias
del Juzgado de Instruccidon n° 3 de Santiago de Compostela y facilitadas por éste a la CIAF.

Desde esta Comision se solicitd entrevista al maquinista, declinando éste la solicitud.

De la dedlaracion realizada por el maquinista del tren 150/151 el dia 28 de julio de 2013 (12 declaracion),

se extracta lo siguiente:

Respuestas a las preguntas del juez

Que iba tranquilo hasta que llega a la curva.

Que hizo el mismo recorrido todas las semanas varias veces.

Que en el punto 83+400 [realmente se refiere al 84+300)], donde esta la senal de cambio de
velocidad, debia circular a 80 km/h.

Que la reduccion de velocidad es antes [qgue se hace antes] y que cada uno la hace donde considera.
Que él la toma en la avanzada [ £ 7], unos 4 km antes, como punto de referencia para frenar.

Que iba circulando sobre los 180-190 km/h cuando ocurrid el accidente.

Que no encuentra explicacién de por qué no redujo la velocidad.

Que 4 km a 200 km/h se hacen muy deprisa.

Que la sefal estaba en verde.

Que el tren iba con 2 0 3 minutos de retraso.

Que no ha sido amonestado nunca ni sancionado.

Que tuvo una incidencia en Madrid [cercanias] por no realizar parada comercial, y que no tuvo
sancion por ello.

Que la empresa controla, hace barridos del control de velocidades para detectar excesos.

Le parece que en Orense toma el tren [ accidentado] a las 20:00 horas.

Que en el relevo [ entre maquinistas] se informa verbalmente o documentalmente si procede.

Que el libro horario del tren estd en poder de cada maquinista. Son documentos que tienen todos
los maquinistas. Que él tiene el libro horario actualizado y que es suyo.

Que en las lineas de alta velocidad se les entrega [ademads] un “documento de tren” que refleja
precauciones, limitaciones, anomalias...

Que el libro horario es siempre igual, y se actualiza.
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Que el libro horario esta escrito, y que él lo pidio y lo lleva en un “iPad”. Lo lleva en un “iPad” y
también en papel. Que el “iPad” no estad homologado pero estad descargado [e/ documento] de la
pagina oficial de Renfe. Que él llevaba los dos.

Que antes de subir al tren consumid sélo cafés.

Respuestas a las preguntas del fiscal

Que nunca ha tenido problemas para pasar los reconocimientos médicos.

Que el “iPad” se puede tener dentro de la cabina.

Que lleva el “iPad” encendido permanentemente para verlo mas comodamente.

Que cuando va trabajando el “iPad” lo lleva para trabajar y no saca otras paginas [ pdginas que no
estén relacionadas con las labores de conduccion].

Que hacen demasiados procesos de formacién, que tiene licencia para conducir trenes. Que tiene
que estar autorizado tanto para la via como para el vehiculo.

Que tiene autorizacion para todas las vias por las que circula y los vehiculos que conduce.

Que no sabia en qué pensaba antes de entrar en el tunel.

Que era inevitable, que acciond el freno eléctrico, el freno neumatico y la seta, que lo activd todo
[hace referencia al momento en que se da cuenta que se aproxima a la curva de A Grandeira, y
hace uso de todos los frenos].

Que el pedal del hombre muerto lo tienen como inercia, que ni se enteran que hacen la secuencia.

Que cuando ve la curva, ve que no la pasa.

El fiscal le pregunta a qué se refiere cuando dice en la conversacién del tren — tierra que acababan de
escuchar “esto es inhumano” y él responde:

"Eeeh... todo es mejorable... eh... que el ir todo supeditado al libro horario... a mirarfo... a 80,

podia haber algo recordando en la via, fisicamente...”

A la pregunta del fiscal de si la sefializacion no era suficiente, él responde:

Que para él si.
Que no habia nada en la via ni en el vehiculo que le perjudicara y que hubiera sido la causa de
que se produjera este accidente.

Que circulaba en ASFA de alta velocidad con BSL [ blogueo de seralizacion lateral).

A la pregunta del fiscal: e/ hecho ese [refiriéndose al ASFA] y no otro ¢pudo trascender en la dinémica
del accidente o en su propia existencia?, él responde:

"Es que todo va en que yo tengo que saber que en ese punto tengo que ponerme a esa velocidad,

nada mas.”
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Respuestas a las preguntas de la letrada que representa al maquinista

Que lleva trabajando para Renfe desde 1982.

Que empezo de pedn, auxiliar, ayudante, ayudante autorizado, maquinista y maquinista principal.
Que estuvo en mercancias hasta el afo 2008. Que en el afio 2008 se trasladd a Madrid para llevar
trenes de cercanias, hasta el afio 2011. Y que en 2011 llevaba trenes de largo recorrido en Galicia.
Que circula con trenes de alta velocidad, desde que ésta [ /a alta velocidad] se inaugurd en Galicia,
desde el 2011.

Que la foto que aparece en Facebook era de un curso que hizo en referencia a los cambiadores de
ancho de Valladolid y Medina del Campo. Que nunca circuld a esa velocidad.

Que todo maquinista tiene su libro horario del tren.

Que la empresa [Renfe Operadora] lo actualiza y se lo entrega ya actualizado. Que si uno de
seguridad [inspector de la Direccion de Seguridad en la Circulacion] ve que no llevamos el libro

horario al dia, nos llegan a sancionar.

A la pregunta de la letrada: éa /a salida del tunel habia alguna senal que limitara la velocidad?, él
responde:

No [habia ninguna] senal fija.

Que todo el recorrido se hace a 200 km/h hasta llegar a ese punto [ curva de A Grandeiral.

Que los km “te los comes en nada” [ se refiere al circular a 200 kmy/H].

Que utiliza gafas para leer y que con el “iPad” puede aumentar el tamafo de letra para ver mejor

el libro horario del tren, mejor que el documento en papel.

De la declaracion realizada por el maquinista del tren 150/151 el dia 31 de julio de 2013 (22 declaracion,

una vez conocida la existencia de una llamada telefénica anterior al suceso), se extracta lo siguiente:

Respuestas a las preguntas del juez

Que el uso del teléfono de empresa es parte de su trabajo.

Que le hizo una llamada el interventor.

Que si le llama un compafiiero rechaza la llamada a no ser que le llame el interventor o el centro
de gestion, y que no debe coger el teléfono.

Que el interventor le explica lo que sucede dentro del tren, puede haber un incendio. Y que él es
el responsable del tren.

Que el interventor le llamé para preguntarle si se podia meter el tren en la via desviada de la
estacion de Puentedeume, para comodidad de los viajeros al bajar del tren, ya que si les metian
en la via general, en la que el andén esta al lado contrario al edificio de viajeros, éstos tienen que

cruzar las vias por delante o por detras del tren. Como habia viajeros que se iban a bajar en

IF-240713-200514-CIAF

P4g. 30 de 266




Investigacion del accidente grave

MINISTERIO SUBSECRETARIA n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

DE FOMENTO

Informe final

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

Puentedeume le llamo para preguntarle si podia entrar por la via desviada de dicha estacion. Que
le dijo que si, que el tren cabia tanto en una via como en la otra.

- Que no consultd papeles para responder a lo que le pregunto el interventor. Que el Unico papel
gue tenia él delante era el “documento de tren” y que no consultd ningun papel.

- Que no sabe cuando le hicieron la llamada, que fue llegando a Santiago.

- Que no tiene percepcion del lugar donde estaba en el trayecto en el momento en que se produjo
la llamada de teléfono.

- Que tiene claro que cuelga y que se dio cuenta a lo lejos al ver la curva. Que sabe que acciond los
dos frenos: eléctrico y neumatico.

- Que el freno eléctrico es el freno motor y el neumatico el que actlta sobre las zapatas.

- Que normalmente para hacer una frenada mas suave se frena con el eléctrico y si te hace falta
frenar un poquito mas, frenas con un poquito del neumatico. Pero que cuando te hace falta
mucho freno, frenas con los dos a tope.

- Que ha viajado muchas veces con ese interventor, y que hace los mismos trayectos que puede
hacer él. Que un dia le toca con uno y otro dia con otro.

- Que le consta que el interventor ha hecho ese trayecto tantas veces como él, y que él hace muchos.

Respuestas a las preguntas del fiscal

- Que dispone del sistema ATO [mando para prefijar velocidades] que es un botén y del
manipulador del freno eléctrico/potencia. En el centro del manipulador esta a cero, que si se

mueve hacia atras es freno eléctrico y si se mueve hacia adelante esta regulando la potencia.

A la pregunta del fiscal de si tiene que tener las dos manos ocupadas constantemente, él responde:
- Que no, que puede tenerlas desocupadas completamente. Que si va con el sistema de velocidad
prefijada puede tener las manos desocupadas. Que lo Unico que no puede soltar es el hombre muerto.
- Que el teléfono corporativo lo coloca en frente de él [sobre e/ pupitre de conduccion]. Que el
documento de tren lo deja con una presilla que lo sujeta y el “iPad” en una especie de pantalla

gue no esta operativa, y que lo tiene “en grande’ porque lo ve mejor, sin tener que agacharse.

A la pregunta del fiscal, en referencia al motivo de la llamada del interventor, que si lo de entrar en
una via o en otra depende de él o del control, él responde:

- Que a él [maquinista), el interventor le pregunta si el tren cabe o no cabe en las vias de la estacion,
porque él [maquinista] es conocedor de ese dato. Y luego el interventor con la informacion llamara
al centro de gestion [ de Renfe Operadora) para pedir que les metan por una via u otra.

- Que posteriormente el centro operativo [de Adif] le llama para decirle por qué via va a entrar,

aungue no tendria que decirselo ya que se lo puede decir con las sefiales poniéndole verde-amarillo.
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A la pregunta del fiscal de si es competencia del interventor hablar con el control para ubicar al tren en
una via u otra, él responde:

Que el interventor lo que dice es el nimero de viajeros, si hay algun viajero de movilidad reducida

gue no pueda cruzar por el andén y entonces solicita el cambiar de via, etc.

A la pregunta del fiscal de si la llamada para hablar de este tema tuvo que durar casi dos minutos y
por qué el interventor no la hizo al llegar a Santiago y estar el tren parado, él responde:

Que él dijo al interventor que el tren cabia perfectamente en los dos andenes y que el
interventor le insiste.

Que él tiene que responder cuando suena la llamada porque puede estar incendiandose el tren.
Que en ese momento él no vio el peligro. Que no se dio cuenta del punto de referencia [para e/
inicio de frenado], que no lo vio, que le parecia a él que no estaba proximo, que iba relajado a

una velocidad correcta que no entrafiaba ningln peligro. Que no sabe si la llamada influyd o no.

El fiscal le pregunta: "¢Colgd el teléfono antes de ver la sefial?” E| responde:

“Cuando frené ya habia apagado el teléfono.”

Que perdid la ubicacion de la avanzada, porque él se ubica por la sefial [£7 avanzada), por los
cartelones de la avanzada.

Que no los llegd a ver [/os cartelones de la £'7].Que no sabe por qué no los vio. [ Los cartelones de
anuncio de la sefial avanzada E’7 eran su punto de referencia para iniciar la frenada y reducir de
200 km/h a 80 km/h).

Respuestas a las preguntas del juez

Que, después del accidente, no encontrd el teléfono corporativo: El particular si porque lo llevaba
en el bolsillo.

Que cuando sale del tren usa su teléfono particular.

Que buscd pero no encontrd la “ 7ablet”.

Que el teléfono corporativo se utiliza dentro de la empresa, que a él le pueden llamar pero que él

no puede llamar al exterior.

Respuestas a las preguntas de la letrada

Que con el teléfono corporativo solo se pueden hacer llamadas dentro de la empresa, todos de Renfe.
Que él, cuando va conduciendo, rechaza las llamadas si son de un compafiero.

Que si contesta las llamadas del centro de gestién y del personal de a bordo del tren, en este caso
el interventor.

Que aparece el nimero de teléfono en el movil y que los tiene grabados e identificados con nombre.
Que las llamadas del interventor de abordo las contesta, que él no sabe lo que esta ocurriendo detras.

Que identificd que era el interventor del tren cuando recibid la llamada.
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De la declaracion realizada por el interventor del tren 150/151 el dia 2 de agosto de 2013, se extracta lo

siguiente:

Respuestas a las preguntas del juez

Que no tiene relacion de amistad con el maquinista, solo relacion laboral.

Que es interventor en ruta, conocidos antes como revisores.

Que trabaja para Renfe Operadora.

Que su trabajo consiste en controlar la subida y la bajada de los viajeros al tren. Que comprueba
los titulos de transporte [ billetes] de los viajeros.

Que considera que es conveniente indicar al maquinista todas las incidencias que ocurran en el
tren, ya que el maquinista es el jefe del tren.

Que la comunicacion con el maquinista [dentro del tren] puede ser directamente o por teléfono.
Que directamente se refiere a personalmente, si no se comunica por teléfono mdvil si tiene
cobertura. Que si hay una urgencia y no tiene cobertura pasa a la cabina, pero siempre primero
usa el teléfono ya que es el sistema mas rapido.

Que llamo al maquinista para decirle que llevaba gente para Puentedeume [ con parada comercial
establecida) y queria saber si el tren cabia en la via de apartado situada junto al edificio de
viajeros y que el maquinista le contestd que cabia perfectamente.

Que él nunca ordeno al maquinista que entrara en la via de apartado porque esto es imposible.
Que la llamada tuvo que ser antes del accidente, ya que cuando ocurri6 éste su teléfono estaba
en su bolsillo.

Que no recuerda el punto donde realiza la llamada, que llama porque en ese momento tenia
cobertura telefénica, ya que entre Orense y Santiago hay cobertura plena en todo el trayecto,

pero de Santiago a Corufia hay una mala cobertura.

Respuestas a las preguntas del fiscal

Cuando el fiscal le comenta: “en &/ teléfono del maquinista [ segun Vodafone] se recibieron no dos sino
tres llamadas. Una a las 20:04:34 horas y de una duracion de 35 segundos. Una segunda llamada a
las 20:05:36 horas y de una duracion de 15 segundos” [la tercera llamada es la que se produjo
momentos antes del accidente], él responde:

Que la primera llamada es para saludarle y para decirle que él es el interventor del tren, aunque
hay un documento en el que lo pone: “documento de tren”.

Que la segunda llamada es para confirmar que puede bloquear puertas [ operaciones terminadas].
Sobre el motivo por el que realiza la tercera llamada explica que la hizo para saber si el tren podia
situarse en la via 2, que es la via mas proxima al edificio de viajeros en la estacion de

Puentedeume. Que normalmente en Puentedeume entran por la via general y que en esa via los
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viajeros que bajan del tren tienen que ir al final o al principio del andén y cruzar las vias por
sendos pasos entre andenes y dirigirse al edificio de viajeros para salir a la carretera de acceso al
pueblo de Puentedeume.

- Que la familia que se baja en Puentedeume no le comunica nada, que es él por iniciativa propia y
por dar a los viajeros un mejor servicio y comodidad.

- Que esa llamada la ha hecho ya algunas veces.

- Que siempre que hay situaciones similares hace ese tipo de llamadas, que en unos trenes se
puede y en otros no se puede [se refiere técnicamentel.

- Que lo hace si hay viajeros. Que siempre lo hace por comodidad de los viajeros.

A la pregunta del fiscal: "esa conversacion [/a terceral para decirle por la via que quiere, étiene que
durar 1 minuto y 42 segundos?” el interventor realiza un relato confuso y da a entender que no sabe
lo que durd y que él hablo lo necesario.

Respuestas a la sequnda intervencion del fiscal

A la pregunta del fiscal: "¢habian hecho la parada en Puentedeume con este tipo de tren con
anterioridad?, él responde:

- "Sj, pero en la via general.”

A la pregunta del fiscal: “éme puede explicar por qué hace una llamada a tres km de Santiago para
hacer una gestion [ lamar al maquinista para ver si puede parar en Puentedeume en via desviadal que
podria haber hecho a tren parado en la parada de Santiago?”, él responde:

"Yo lo considero en ese momento, me acuerdo en ese momento. Lo que sé es que a partir de

Santiago no tengo comunicacion hasta Corunia.”

A la pregunta del fiscal: "¢pero en Santiago la tiene usted [ se refiere a la cobertural para comunicar a
tren parado todas las incidencias que se consideren indispensables?”, él responde:

"En Santiago tengo que controlar el acceso, subida y bajada de los viajeros. A tren parado en
Santiago tengo otras funciones que realizar. Como ahora no tengo nada que hacer, pues llamo
antes”[ se refiere al momento en que realizo la llamada antes del accidentel].

- "Reglamentariamente yo puedo llamar al maquinista para consultarle cualquier cosa referente a/
servicio. No esta reglamentado especificamente. Tenemos una autonomia para poder elegir el
momento y la persona que nos pueda aclarar la pregunta en cuestion.”

- "Yo normalmente llevo dos teléfonos, por si se me termina la bateria. Utiles uno.”

IF-240713-200514-CIAF

Pag. 34 de 266




Investigacion del accidente grave

MINISTERIO SUBSECRETARIA n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

DE FOMENTO

Informe final

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

3.2. SISTEMAS DE GESTION DE LA SEGURIDAD

La Directiva europea sobre la seguridad de los ferrocarriles comunitarios (2004/49/CE), transpuesta al
derecho espaiiol por el Real Decreto 810/2007, de 22 de junio, por el que se aprueba el Reglamento
sobre seguridad en la circulacion de la Red Ferroviaria de Interés General, regula, en su Anexo V, el
contenido esencial de los informes de investigacidon sobre accidentes y, concretamente, en su parrafo
3.2 hace referencia a los Sistemas de Gestion de Seguridad en la Circulacion (SGSC) de las empresas
implicadas en cada accidente.

En cumplimiento de dicha normativa se ha procedido a examinar los vigentes sistemas de gestion de
seguridad (SGS) de Adif y de Renfe Operadora. Este andlisis se ha efectuado en tres apartados, de los
cuales los dos primeros se dedican a describir los contenidos de los SGSC de las dos empresas (Adif y
Renfe Operadora) y en un tercero se desarrolla su aplicacién concreta para este siniestro.

3.2.1. SGS del gestor de la infraestructura: Adif

3.2.1.1. Estructura y contenido

Esta aprobado formalmente por su Presidente con fecha 6 de abril de 2010. Expone en primer lugar
que el Real Decreto 810/2007 prescribe, en su articulo 9, que "e/ Administrador de Infraestructuras
Ferroviarias (Adif) establecerd un sistema de gestion de seguridad que garantice, en el ambito de sus
competencias, que el sistema ferroviario cumple, al menos, con los objetivos de seguridad, es
conforme con las normas de seguridad y se ajusta a los requisitos de seguridad fijados en las
especificaciones técnicas de interoperabilidad (ETI) y especificaciones técnicas de homologacion
(ETH), asi como que se aplican los elementos pertinentes de los métodos de seguridad (MS)”.

En base a ello, resultaba necesario adaptar el SGSC, que Adif disponia desde agosto de 2006, a los
nuevos requisitos especificados en el referido Real Decreto 810/2007.

En el citado texto se indican los requerimientos, requisitos y formato de presentacion que debe cumplir el
SGSC de Adif y, ademas, se especifica que debe garantizar el control de todos los riesgos creados por la
propia actividad del administrador de la infraestructura y de las empresas ferroviarias que operan en ella,
incluidos los servicios de mantenimiento, el suministro de material y el empleo de contratistas.

Con objeto de adecuar el SGSC de Adif a los requerimientos antes citados por el Real Decreto, se
elabord el documento con los tres Titulos que se indican a continuacion:

Titulo I: Requisitos del Sistema de Gestion de Seguridad

Contiene la descripcion del reparto de responsabilidades dentro de la organizacion de Adif, explica
como se asegura el control de la gestion de la seguridad en los diversos niveles, como participa el
personal y sus representantes en los distintos foros de seguridad y cdmo se vela por la mejora
permanente del sistema de gestion de seguridad.
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Esta estructurado en cinco capitulos con los contenidos siguientes:

Cap. 1: Estructura y asignacién de responsabilidades
1. Principios Generales
2. Misiones asignadas a la Direccidn de Seguridad en la Circulacién (DSC)

3. Misiones asignadas a las Areas Ejecutivas

Cap. 2: Evaluacion de la Gestion de la Seguridad en la Circulacion (SC)

1. Métodos de Seguridad
1.1 Plan Anual de Seguridad en la Circulacion (PASC)
1.2 Inspeccidn de los servicios ferroviarios
1.3 Visitas de Seguridad
1.4 Sondeos de Seguridad
1.5 Auditorias

2. Indicadores de Seguridad
2.1 Tipo de Indicadores y su seguimiento
2.2 Comparaciones en materia de seguridad en la circulacion

2.3 Indicadores de alerta anticipada
Cap. 3: Organos de participacidn y cooperacion
Cap. 4: Mejora permanente del Sistema de Gestiéon de Seguridad

Cap. 5: Auditoria interna periddica del SGSC

Titulo II: Elementos Basicos del Sistema de Gestidon de Seguridad

Describe los elementos basicos del SGSC, constituyendo el pilar basico para asegurar la debida
documentacion de todos los procesos con afectacion en la seguridad de las circulaciones.

Estd estructurado en ocho capitulos con los contenidos siguientes:
Cap. 1: Politica de Seguridad
1. Declaracién fundamental de Adif
2. Elementos basicos
3. Principios de funcionamiento del SGSC
4. Objetivos cualitativos y cuantitativos, y procedimientos para alcanzarlos
Cap. 2: Edicidn y distribucién de documentacion de seguridad en la circulacion
Cap. 3: Procedimientos para asegurar el cumplimiento de los estandares técnicos y operativos
1. Incorporacion de Material Rodante ferroviario para el servicio de Adif

2. Aprobacién de los Planes de Mantenimiento del Material Rodante
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3. Otorgamiento de Autorizaciones de Circulacion de Vehiculos
4. Habilitacién de Centros de Mantenimiento

5. Certificaciéon del cumplimiento de las condiciones exigibles en materia de seguridad en la
circulacion del subsistema de Control, Mando y Sefializacion

6. Autorizaciones de Cambio en Instalaciones de Seguridad en la Circulacion Certificadas
7. Inspeccién de Infraestructura
8. Inspeccion de Material Rodante Convencional
9. Inspeccion de los Centros de Mantenimiento
10. Inspeccion de Circulacidon de Trenes
Inspeccién de Cargamentos
Inspeccion del Transporte de Mercancias Peligrosas por ferrocarril
Inspeccion de Condiciones de Circulacion durante viajes en cabina
Inspeccion de Registradores de Velocidad
11. Gestién de la Correccion de las Anomalias
Gestion de Correccion de las Anomalias
Gestion de Visitas de Seguridad
12. Procedimiento de Evaluacion y Gestion de Riesgos
13. Procedimiento de Inspeccion de Pasos a Nivel
14. Inspeccion de Trabajos en via
15. Auditorias de Seguridad
Cap. 4: Plan de Contingencias
Cap. 5: Requisitos de seguridad en la circulacién por parte de Proveedores y Empresas Colaboradoras
Cap. 6: Procedimiento de notificacién e investigacion de accidentes
Cap. 7: Programas formativos del personal
Obtencion de Habilitaciones de Seguridad en la Circulacion
Aprobacién de Programas de Habilitaciones a Centros de Formacion Homologados
Sustitucion y Revocacion de Habilitaciones y Titulos de Conduccion

Cap. 8: Procedimientos para el Control de Consumo de Alcohol y Drogas de abuso y otras sustancias
psicoactivas

Cap. 9: Emision de Actas de Inspeccion y Tramitacion de Denuncias

Cap. 10: Control de los Equipos de Medicion
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Titulo III: Sistemas de Gestion de la Seguridad de las Direcciones Ejecutivas

Describe pormenorizadamente cada uno de los SGSC especificos de las Areas Ejecutivas de Adif.
Concretamente los confeccionados por:

«Circulacion
eRed Convencional
eRed de Alta Velocidad

e Servicios Logisticos

3.2.1.2. Los procedimientos

Como informacién complementaria se detallan a continuacién los procedimientos que, integrando
actualmente el Sistema de Gestion de Seguridad en la Circulacion de Adif, pueden ser considerados de
interés, directa o indirectamente, en la investigacion de este accidente.

= Procedimiento de Organos de participacién en la Gestién de la Sequridad en la Circulacién -
SGSC/OPG- (del Titulo I, cap. 3)

Aprobado en febrero de 2009. Definicion de los érganos que posibilitan la participacion activa de
todo el personal de Adif en el SGSC, su composicion y funciones, regulando el funcionamiento de
los mismos y estableciendo los mecanismos necesarios para el cumplimiento de los acuerdos que
se adopten, con el fin de garantizar el control del riesgo y la mejora continua de la SC.

=  Procedimiento para la Elaboracién de planes anuales de seguridad en la circulacién -SGSC/PASC-
(del Titulo II, cap. 1, aptdo. 4)

Aprobado en septiembre de 2010. Establece de forma reglada los PASC, contemplando su
elaboracién, seguimiento y correccion de las desviaciones del mismo que pudieran darse.

= Procedimiento de Gestion de documentos de circulacion —SGSC/GDC- (del Titulo II, cap. 2)

Aprobado febrero 2012. Tiene como objetivo asegurar la disponibilidad y calidad de los documentos
vigentes reglamentarios publicados por Adif, establecidos en el RGC, determinando el
procedimiento que regula su demanda, publicacion, distribucion y reparto con el tiempo necesario
para su conocimiento por las personas que deben aplicarlos en el ejercicio de sus funciones.

= Procedimiento de Certificacion del cumplimiento de las condiciones exigibles en materia de
sequridad en la circulacion del subsistema de control, mando y sefalizacion -SGSC/CCC- (del
Titulo II, cap. 3, aptdo. 5)

Aprobado en enero de 2012. Describe el proceso de la Direccién de Seguridad en la Circulacion
(DSC) en virtud del cual se expide el Certificado de Seguridad sobre el cumplimiento de las
condiciones exigibles, en materia de seguridad, del subsistema de Control, Mando y Sefializacion,
para lineas o trayectos de las mismas pertenecientes a la REFIG.
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» Procedimiento de Inspeccidén de condiciones de circulacion durante viajes en cabina -SGSC/ICC-
(del Titulo II, cap. 3, aptdo. 10)

Aprobado en octubre de 2009. Expone como debe realizarse la verificacion, desde la cabina de
conduccién, del cumplimiento de la normativa por el personal de conduccién y agentes de
circulacion, la conservacién de las infraestructuras e instalaciones ferroviarias necesarias para la
explotacion, los dispositivos y elementos de seguridad en servicio, su aptitud para circular y la
dotacién de personal necesario.

= Procedimiento de Inspeccién de registradores de velocidad -SGSC/IRV- (del Titulo II, cap. 3,

aptdo. 10)

Aprobado en febrero de 2011. Para la comprobacion, mediante muestreos en los registradores,
de la observancia de los limites de velocidad establecidos en los libros horarios, los cumplimientos
de las paradas prescritas, la utilizacion y funcionamiento de los sistemas de sefializacion y
frenado (ASFA, ASFA DIGITAL, ATP, LZB, ERTMS), y en general, si la actuacion del personal de
conduccién es adecuada ante las indicaciones sucesivas de la informacion reflejada por los
dispositivos de seguridad, y comprobando el perfecto estado de funcionalidad del resto de
sefiales activas de los equipos de memoria estatica.

= Procedimiento de Gestion de la correccion de las anomalias — SGSC/GCA (del Titulo II, cap. 3,

aptdo. 11

Aprobado en agosto de 2011. Desarrollado para la creacion de las pautas de actuacién tras la
deteccion de anomalias, con los requisitos establecidos y detectados en la realizacion de las
inspecciones, visitas, sondeos, auditorias, etc., descubiertas por cualquier agente facultado o
habilitado para ello en el ejercicio de sus funciones y que puedan afectar tanto a incumplimientos
reglamentarios como a instalaciones y material rodante ferroviario. Las acciones correctivas se
aplicaran para resolver las causas de anomalias reales y/o potenciales.

* Procedimiento de Evaluacién y gestion de riesgos “SGSC/EGR (del Titulo II, cap. 3, aptdo. 12)

Aprobado en octubre de 2009. Establece, como método de gestion, el procedimiento para la
Evaluacion de Riesgos de Accidentes, haciendo de él uno de los principales elementos de la
politica preventiva de los mismos.

La Evaluacion de Riesgos es un método que permite la cuantificacion y clasificacion de los riesgos
derivados de la explotacion de Adif, por lo que es imprescindible que sea aceptado y Unico para
todos, con el objetivo de que la comparacién y clasificacién sea homogénea y posible.
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» Procedimiento para la Investigacion técnica de los accidentes ferroviarios —SGSC/ITAF- (del Titulo
II, cap. 6

Aprobado en octubre de 2009. Establece las principales pautas a seguir en el proceso de
investigacion de accidentes ferroviarios (IAF) por parte de Adif. Igualmente, establece las
relaciones y actuaciones entre las empresas ferroviarias (EF) y Adif en el proceso de obtencion de
datos de campo y posterior elaboracion de informes de accidentes ferroviarios.

3.2.2. SGS de la empresa ferroviaria: Renfe Operadora

3.2.2.1. Estructura y contenido

En materia de seguridad del transporte ferroviario, en Espafia, la Ley 39/2003 de 17 de noviembre del
Sector Ferroviario exige a las empresas ferroviarias, para poder operar, que deben disponer de un
Certificado de Seguridad que acredite el cumplimiento de los requisitos exigibles “en materia de
gestion de seguridad, de personal de conduccion y acompaiamiento y de material rodante, asi como
en cualesquiera otras que se determinen reglamentariamente” (art. 57.2).

El Certificado de Seguridad se compone de una Parte A, que confirma la aprobacion del Sistema de
Gestion de Seguridad de la Empresa Ferroviaria, segun lo recogido en el articulo 15 y en el Anexo 2
del Real Decreto 810/2007, y de una Parte B, que acredita la aprobacion de las medidas que ha
adoptado la empresa ferroviaria para cumplir los requisitos especificos necesarios, para la prestacion
de servicios de forma segura.

En el caso particular de Renfe Operadora, ésta dispone del Certificado de Seguridad emitido por la
Direccion General de Ferrocarriles, en vigor desde mayo de 2011, valido para la totalidad de la red y
para el transporte de viajeros y mercancias, que tiene vigencia hasta mayo de 2016. El primer
certificado fue emitido el 30 de junio de 2006.

El Sistema de Gestion de Seguridad lo integran: la organizacion de la empresa con competencias en
materia de seguridad, los procedimientos de seguridad que se aplican a los procesos relativos a la
seguridad y los érganos de participacion del personal en materia de seguridad en la circulacién.

A continuacién se incluye un resumen del Manual del SGS, aprobado en marzo de 2011, y
seguidamente se facilita un listado de algunos procedimientos que pueden tener incidencia a los
efectos de la investigacion de este accidente.
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El Manual tiene por objeto:

» Describir la estructura del Sistema de Gestion de Seguridad y sefalar las responsabilidades de las
personas Yy de los diferentes servicios que desempeiian funciones relacionadas con la seguridad
en la circulacion.

» Instruir a todas las personas de la organizacién sobre los elementos del sistema y facilitar su
compromiso con la politica de seguridad, las buenas practicas y la prevencion eficaz de los riesgos.

»  Aportar la informacién necesaria para la realizacion de auditorias del sistema.

Esta configurado en once capitulos con los contenidos que se indican a continuacion:
1. Presentacién de Renfe
2. Propdsito del Manual
3. Politica de Seguridad
3.1. Mision de Renfe
3.2. Visién de Renfe
3.3. Principios de la Politica de Seguridad
4. Objetivos de Seguridad
5. El Sistema de Gestion de Seguridad
5.1. Estructura funcional y responsabilidades
5.2. Organos de Gobierno del SGS
5.3. Procesos
5.4. Estructura del sistema de documentacion
5.5. Control de los documentos y registros
5.6. Suministro de informacién
6. Gestion de los recursos
6.1. Capacitacion del personal ferroviario con funciones de Seguridad en la Circulacion
6.2. Material rodante ferroviario
6.3. Proveedores de bienes y servicios
6.4. Recursos financieros
7. Operacion de trenes
7.1. Operacion en condiciones programadas
7.1.1 Cumplimiento de los estandares técnicos y operativos
7.1.2 Preparacion del tren
7.2.- Operacién en condiciones degradadas
7.2.1. Material rodante en servicio en situaciones degradadas

7.2.2. Conduccién en situaciones degradadas
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7.2.3. Actuacién en caso de contingencias
7.3. Control de la Operacién de trenes
7.3.1. Inspeccion
7.3.2. Control de las mercancias peligrosas
7.4. Investigacion de accidentes e incidentes
8. Gestién del Riesgo
8.1. Gestion de los Riesgos de naturaleza técnica
8.2. Gestion de los Riesgos de naturaleza humana
9. Medicién, Seguimiento y Analisis
9.1. Indicadores de Seguridad
9.2. Auditorias Internas del SGS
9.3. Andlisis del Sistema
10. Retorno de Experiencia
10.1. Mejora continua
10.2. Revision del Sistema

11. Histoérico de modificaciones
Consta, ademas, de los siguientes cuatro anexos:

Anexo I: Organos de Gobierno del Sistema de Gestién de Seguridad en la Circulacidn

Regula la participacion de las personas y la coordinacién entre servicios que se realiza a través de
diferentes drganos de gobierno que han sido creados con la mision de asegurar la implantacion del SGSC.

Anexo II: Manual de Puestos y Funciones con responsabilidad de Seguridad en la Circulacion

Contiene la estructura funcional y responsabilidades de las personas y dependencias en relacion con el SGSC.

Anexo III: Listado de la documentacion basica del Sistema de Gestion de Seguridad en la Circulacién

Anexo IV: Tabla de relaciones cruzadas del Manual y la documentacion basica del Sistema de Gestion
de Seguridad en la Circulacién

Esta elaborado para obtener una vision global del manual y en él se establece la trazabilidad entre los
apartados del Manual del sistema de gestién de seguridad con los procedimientos generales en ellos
referenciados y los procedimientos especificos que los desarrollan. Ademas, en este anexo se hace
referencia a otros documentos complementarios que forman parte del SGSC y que sirven de soporte al
contenido del Manual.
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3.2.2.2. Los procedimientos

El SGSC de Renfe Operadora se complementa con 21 procedimientos generales, que desarrollan los
procesos relativos a la seguridad y en los que se establecen directrices, metodologias, modos de actuacion
y responsabilidades, y 14 procedimientos especificos, relativos a la gestion de riesgos de naturaleza técnica
y humana, que desarrolla el contenido del procedimiento general para la gestion de riesgos, estableciendo
la forma concreta de proceder o el modo de ejecutar actividades y acciones especificas.

Como informacién complementaria se detallan a continuacién los procedimientos que, integrando
actualmente el Sistema de Gestion de Seguridad en la Circulacion de Renfe Operadora, pueden ser
considerados, directa o indirectamente, en la investigacion de este accidente.

3.2.2.2.1. Procedimientos generales

SGS-PG-04.- Auditoria Interna del SGS (Auditorias de Calidad del Sistema, conforme a la Directiva
de Certificacion de un SGS)

Establece la forma en que se planifican y realizan las auditorias internas del SGSC y asegura la
competencia de los auditores que las realizan.

SGS-PG-07.- Gestidn de Riesgos

Define el proceso que Renfe Operadora aplica para gestionar los riesgos ferroviarios inherentes a
su actividad. Cubre la identificacion de peligros, asi como los procesos de actualizacion de los
registros de dichos riesgos.

SGS-PG-09.- Autorizacion para la entrada en servicio del material rodante

Este documento tiene por objeto definir el proceso que Renfe Operadora aplica para:

e  Garantizar el cumplimiento, por parte del material rodante, de los estandares técnicos
gue le son de aplicacién para su autorizacion para la entrada en servicio (normativa
europea, normas nacionales de seguridad y normas propias de Renfe Operadora).

e Obtener la autorizacién para la entrada en servicio, concedida por la autoridad nacional
de seguridad (ANS) y demas autorizaciones administrativas que permitan la circulacion.

SGS-PG-14.- Gestion de los certificados y las habilitaciones del personal que realiza labores
relacionadas con la sequridad en la circulacién

Su objetivo es el de establecer las pautas de actuacidon que habran de seguirse durante el
proceso de gestion de los Certificados y Habilitaciones del personal, propio o ajeno, que vaya a
desempefar funciones relacionadas con la seguridad en la circulacién ferroviaria en Renfe
Operadora. Queda excluida del objeto de este procedimiento la concesion y renovacion de
Licencias de Conduccién.
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» SGS-PG-15.- Inspeccion

Establece las modalidades de las distintas inspecciones existentes en Renfe Operadora y define
las pautas de actuacion a seguir en cada una de ellas.

= SGS-PG-16.- Gestion de Anomalias

Este procedimiento tiene por objeto especificar el modo en que Renfe Operadora identifica y
gestiona las anomalias que pudieran repercutir en sus Objetivos de Seguridad.

= SGS-PG-17.- Actuacidén de Renfe Operadora en la investigacion de accidentes e incidentes

Este documento tiene por objeto establecer la organizacién y metodologia a seguir en el proceso
de investigacién de accidentes y de ciertos incidentes en cumplimiento de lo senalado en la Ley
del Sector Ferroviario y el Reglamento de Seguridad, asi como desplegar las actuaciones de
Renfe que se recogen en el procedimiento conjunto para la “Coordinacion en la Recogida de
Datos en Investigacion de Accidentes/Incidentes’ aprobado por los Directores Corporativos de
Seguridad en la Circulacion de Adif y de Renfe Operadora el 20 de enero de 2006.

= SGS-PG-18.- Seguimiento y control de las recomendaciones derivadas de los informes de
investigacion de accidentes e incidentes

Describe los modos de actuacién de Renfe Operadora para el seguimiento y control de las
recomendaciones derivadas de la investigacion técnica, de accidentes e incidentes, y sus
acciones correspondientes.

=  SGS-PG-19.- Gestion de la formacion en seguridad en la circulacion

Este documento tiene por objeto definir el proceso que Renfe Operadora aplica para:

e Determinar las necesidades de formacion del personal con tareas relacionadas
con la Seguridad en la Circulacion.

e Planificar y proporcionar la formacion necesaria a dicho personal.

e Evaluar la eficacia de los procesos formativos.

3.2.2.2.2. Procedimientos especificos

=  SGS-PE-01.-Acompanamientos de tren

Tiene por objeto prevenir los riesgos del personal de conduccion durante la realizacion del
servicio, a fin de corregir las practicas incorrectas, mediante la comprobacion de la actuacion del
personal de conduccidn y también mediante la observacion del entorno que pudiera afectar a la
conduccién (hombre — maquina — organizacion), para el buen desempefio durante la circulacion
de trenes y la realizacién de maniobras.
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=  SGS-PE-04.- Gestion de los contenidos de los registradores de sequridad

Tiene por objeto establecer las pautas de actuacién para la extraccion, custodia, analisis y
tratamiento de la informacién almacenada en los registradores de seguridad y, en base a ello,
adoptar las medidas preventivas y correctivas adecuadas para gestionar las situaciones de riesgo
detectadas en el analisis de los registros.

= SGS-PE-08.- Gestion de riesgos de factor humano

Establece la metodologia para la identificacion de los peligros, analisis, evaluacion y control de los
riesgos debidos a la conducta humana en la fase de operacion, mediante la implantacion de
medidas de seguridad encaminadas a mitigar y/o eliminar sus consecuencias, dentro de la mejora
continua del SGS.

= SGS-PE-13.- Sondeos de Seguridad

La accion de inspeccion de “Sondeo de seguridad” es un muestreo que se realiza sobre
determinadas cuestiones relacionadas con la Seguridad en la Circulacion, con el fin de poder
obtener la informacion necesaria para evaluar la situacion del tema objeto del Sondeo y
establecer, de ser necesario, las medidas necesarias conducentes a su resolucién o mejora.

3.2.3. Aplicacion de los SGSC a este accidente

3.2.3.1. Documentacion reglamentaria en cabina

Segun se establece en el Aviso n° 74 de la Direccion de Seguridad de Adif, de fecha 9 de diciembre
de 2011, el trayecto entre Bifurcacién Coto da Torre y Bifurcacion A Grandeira aguja km 85,0 (es
decir, la linea 082, donde sucede el accidente) estd dentro del ambito normativo de las
Prescripciones Técnicas Operativas de circulacion y seguridad (PTO). En los tramos extremos de
Ourense y Santiago de Compostela es de aplicacion el Reglamento General de Circulacion.

Asi pues, seglin se establece en el articulo 106 de las PTO, al maquinista se le da a conocer mediante
el denominado “"Documento de tren” las prescripciones e informaciones relativas a la marcha del tren,
las limitaciones temporales de velocidad y la composicion y frenado del tren, y todas aquellas
informaciones que le deban ser comunicadas al maquinista. Este documento es Unico para cada tren y
dia de circulacion.

No obstante, la marcha del tren se recoge en un documento de mayor periodo de validez, denominado
Horario de trenes (también conocido como “libro horario”), que contiene informacién sobre el nimero
del tren, el tipo de bloqueo de cada tramo, el punto kilométrico (PK) de ubicacion de estaciones y
otros puntos singulares, la velocidad maxima que puede alcanzar en cada tramo ese tren en concreto,
puntos donde debe efectuar parada (comercial o técnica), tiempo de parada, hora a la que debe pasar
por dichos puntos (estaciones, etc.), y el nUmero de canal de radio que el maquinista debe seleccionar
en cabina para poder comunicarse con el puesto de mando correspondiente.
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Existe otro documento que, sin ser preceptivo en cabina, complementa al anterior: el Cuadro de
Velocidades Maximas, que incluye las velocidades maximas por trayecto (no por tren) y las limitaciones
de velocidad permanentes por trazado de la via, entre otras informaciones.

Del Documento de tren se desprende que la disponibilidad de frenado era del 200%, siendo necesario el
155% y que el tren es del tipo 240 B (velocidad maxima por tipo de material de 240 km/h, sin considerar
otras limitaciones). Que ese dia (24 de julio) tan solo existia por via impar una limitacion temporal de
velocidad a 200 km/h, implantada desde el 25 de junio de 2012, entre el PK 77,6 y el PK 80,1 de dicha
linea (082), no figurando mas limitaciones.

En el Horario de trenes (libro horario) del tren Alvia 150/151 se refleja que debe realizar parada de
10 minutos en la estacion de Ourense, saliendo de ésta a las 20:01 h y llegando a la estacidn de
Santiago de Compostela a las 20:41 h, donde realiza parada de dos minutos.

Asimismo, seguin este documento, en el inicio de la linea 082, entre Bif. Coto da Torre y el PK 24903
la velocidad maxima permitida es de 110 km/h. Entre este punto y el PK 84+230 la velocidad maxima
a la que puede circular este tren (por condicionantes del propio material movil) es de 220 km/h,
siendo en este punto donde se inicia la curva de Angrois (lugar del suceso), reflejando el libro horario
un cambio en la velocidad que se limita a 80 km/h hasta el final de la linea 082 (Bif. A Grandeira aguja
km 85,0), y continuando (ya por otra linea: la 822) con otro cambio a 75 km/h hasta la estaciéon de
Santiago de Compostela.

Entre Ourense y Bif. Coto da Torre se indica que dispone de ASFA y comunicacion mediante
radiotelefonia (tren-tierra: por canal 62). En toda la linea 082, es decir, entre Bif. Coto da Torre y
hasta el PK 85,0 (Bif. A Grandeira), se indica que dispone de ERTMS/ETCS nivel 1 y ASFA (de apoyo) y
comunicacién con el sistema GSM-R; si bien, en realidad, el ERTMS concluye en el PK 80+069 segln
se ha indicado en apartados anteriores.

Entre el punto PK 85,0 y la estacion de Santiago figura que se dispone sdlo de ASFA y radiotelefonia
(tren-tierra: por canal 64).

En el Cuadro de Velocidades Maximas correspondiente a la linea 082, sentido impar (de Ourense a
Santiago de Compostela), se indica que la velocidad maxima por trazado es de 110 km/h desde el
inicio hasta el PK 2+903. Desde este punto hasta el PK 6+094 se limita la velocidad maxima a 235 km/h.
Desde este punto al PK 84+230 (punto de inicio de la curva de Angrois, lugar del suceso) la velocidad
maxima se eleva a 300 km/h, reduciéndose a 80 en el tramo siguiente hasta la Bif. A Grandeira aguja
km 85,0 (final de linea). Para este cuadro de velocidades maximas también es valida la afirmacion del
parrafo anterior (aparece ERTMS hasta el PK 85 y llega realmente hasta el PK 80+069).

También aparecen en este tramo dos limitaciones permanentes de velocidad situadas al inicio de la
linea (PK 14250 y PK 2+903).
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En los Cuadros de Velocidades Maximas correspondientes al tramo Ourense - Bif. Coto da Torre y Bif.
A Grandeira aguja km 85,0 — Santiago de Compostela, ambos pertenecientes a la linea 822, se
corrobora lo especificado en el Horario de trenes: velocidades de 105 y 75 km/h y tren—tierra mediante
canal 62 y 64 respectivamente y ASFA.

En el anejo 3.2.3.1 figuran el Documento de tren, el Horario de trenes (libro horario) y el Cuadro de
Velocidades Maximas.

No se ha constatado la existencia de normativa respecto a qué tipo de sefalizacién fija preventiva
debe implantarse en los cambios de velocidad maxima y en qué circunstancias estos cambios de
velocidad deben estar sefializados en la via.

3.2.3.2. Requisitos del personal

El maquinista del tren 150/151, nacido en 1961, posee el titulo B de conduccién y esta habilitado
conforme a la Orden FOM/2520/2006, de 27 de julio (Titulo V -Personal de conduccion- en vigor
hasta el 11 de enero de 2019, en virtud de la disposicidon transitoria octava de la Orden
FOM/2872/2010, de 5 de noviembre).

Dicho titulo B de conduccién le permite, siempre que se complemente con las debidas habilitaciones
que mas adelante se especifican, la operacion y manejo de toda clase de vehiculos ferroviarios en
cualquier linea de la Red Ferroviaria de Interés General (RFIG).

Disponiendo de dicho titulo desde el 1 de enero de 2007, dentro de Renfe Operadora posee la
categoria laboral de Maquinista jefe del tren desde el 1 de julio de 2010, y antes la de Maquinista
principal desde el 30 de junio de 2008. Ya fue Maquinista en la desaparecida RENFE desde junio de
2003, y antes Ayudante de maquinista desde octubre de 2000, habiéndose incorporado a esta
empresa en diciembre de 1982.

Para el mantenimiento del titulo de conduccidn se precisa realizar periddicamente un curso de reciclaje
cada tres anos. El dltimo lo realizo en enero de 2012.

También es obligatoria la realizaciéon periddica de un reconocimiento médico para la valoracion de la
aptitud psicofisica, en este caso también cada 3 afios dada la edad del maquinista. El dltimo lo realizd
en septiembre de 2010.

Por otro lado, en base a la normativa vigente antes citada, también se le requiere al maquinista que
disponga de una habilitacién para poder conducir el material rodante correspondiente y otra para
circular por una determinada linea.

Asi pues, el maquinista dispone de la habilitacion que le autoriza a conducir el material movil del tipo
S-730 desde marzo de 2013, estando habilitado también para otros tipos de material (viajeros de
medio y largo recorrido asi como de cercanias y también de mercancias) desde distintas fechas, la
mas antigua del afio 2002.
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La habilitacion que le autoriza a circular por la linea 082 (Bif. Coto da Torre — Bif. A Grandeira) es de
enero de 2012, estando también habilitado para otras lineas de la RFIG desde distintas fechas, la mas
antigua desde el aino 2004.

El maquinista titular realizaba el servicio comercial por la linea 082 entre Ourense y Santiago de
Compostela, desde diciembre de 2011, habiendo realizado un total de 59 servicios en ambos sentidos
todos ellos con el sistema de ayuda a la conduccion ASFA Digital activado y en servicio, de los que
18 (a partir de noviembre de 2012) fueron con el material mévil S-730.

Dentro de los planes anuales de seguridad, se ha inspeccionado periddicamente la actividad de este
magquinista. En los ultimos cinco anos las supervisiones realizadas, todas con resultado correcto, han
sido: 43 controles de los registros de tren (equivalentes a 3.022 km de conduccion), el ultimo realizado
el 21 de julio de 2013; 16 acompanamientos de tren (equivalentes a 1.426 km), el del 1 de julio de
2013 en el trayecto Ourense — Santiago de Compostela; siete inspecciones de maniobras y siete
controles de alcoholemia y drogadiccién aleatorios.

3.2.3.3. Controles y auditorias internas

Se describe en este apartado lo relativo a los drganos de participacion en Adif y Renfe Operadora con
el fin, en cumplimiento del Sistema de Gestion de la Seguridad correspondiente, de mejorar la
seguridad en la circulacion (S.C.) mediante la participacion del personal (agentes de circulacion,
maquinistas, interventores, etc.) en la gestion de la seguridad.

Asimismo, se han revisado las acciones de inspeccion realizadas por las dos organizaciones en la linea
Ourense - Santiago de Compostela en el ambito de la zona del accidente.

3.2.3.3.1. Organos de participacion en la gestién de la sequridad de Adif y revisién de las actas
correspondientes

A) Organos de participacion

Vienen regulados por el procedimiento SGSC/OPG: Organos de Participacion en la Gestién de la
Seguridad en la Circulacion (S.C.) del afio 2009. Debido a los cambios organizativos habidos, en la
actualidad son tres las comisiones: Comisién General de S.C., Comision Territorial de S.C., y Comision
Técnica Sectorial.

Todas ellas estan compuestas por personal de las distintas direcciones y areas de Adif, con relevancia de
la Direccion de Seguridad en la Circulacion (a distintos niveles directivos segin la comision de que se
trate), y por representantes de las organizaciones sindicales que integran el Comité General de Empresa.
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* La Comision General de S.C., para todo el ambito de la red. Se reGine cuatro veces al afio. Entre
sus fines estan:

— Andlisis y puesta en comun de temas de interés general relacionados con la S.C.

— Resolver tanto los asuntos elevados por el resto de comisiones como los elevados por los
vocales de la Comision.

* La Comision Técnica Sectorial de S.C., son tres, una por las siguientes areas: Operaciones e
Ingenieria de Red Convencional, Operaciones e Ingenieria de Red de Alta Velocidad y Servicios
Logisticos. El ambito operativo de cada una de ellas es el ambito operacional y de actuacion de las
direcciones incluidas en cada comisién. Se reune tres veces al afio de forma ordinaria. Entre sus
fines estan:

— Estudiar los riesgos detectados para la S.C. y proponer medidas correctoras.

— Resolver los asuntos propuestos por los vocales de la Comision y, en su caso, trasladar a los
organos correspondientes (resto de comisiones, areas operativas, etc.) los asuntos
relacionados con la SC que deban resolverse a otro nivel.

= La Comision Territorial de S.C., son seis, una por cada demarcacién territorial de la Direccion
de S.C. Su ambito abarca los temas relacionados con su zona. Se relne cuatro veces al afio de
forma ordinaria. Entre sus fines estan:

— Estudiar los riesgos detectados para la S.C. y proponer medidas para evitarlos.

— Aprobacién de propuestas de actuaciones en infraestructura e instalaciones para minimizar
posibles riesgos en la circulacion.

— Resolver los asuntos propuestos por los vocales de la Comision y, en su caso, trasladar a los
organos correspondientes (resto de comisiones, dareas operativas, etc.) los asuntos
relacionados con la SC que deban resolverse a otro nivel.

B) Revision de las actas

Se ha procedido a revisar por técnicos de la CIAF las actas de las reuniones de las diferentes comisiones
de seguridad que tienen relacion con el suceso investigado (General, Técnica Sectorial de Operaciones e
Ingenieria de Red Convencional, Técnica Sectorial de Operaciones e Ingenieria de Red de Alta Velocidad,
y Comision Territorial de la zona noroeste), y que se realizaron en el periodo comprendido entre la
puesta en explotacién de la linea 082 (diciembre de 2011) y el dia del suceso (24 de julio de 2013).

— Comision General de S.C.

Se han revisado: un acta del afo 2011 (reunién del 16/12), las cuatro del afio 2012 (10/2, 22/6,
5/10 y 14/12) y dos del afio 2013 (18/2 y 21/6).
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— Comision Técnica Sectorial de S.C. de Operaciones e Ingenieria de Red Convencional.

Se han revisado las tres actas del afio 2012 (reuniones del 17/2, 25/5 y 11/10), y dos de 2013
(15/2 y 24/5).

— Comision Técnica Sectorial de S.C. de Operaciones e Ingenieria de Red de Alta Velocidad.

Se han revisado las tres actas de 2012 (reuniones del 16/2, 24/5 y 19/10) y dos de 2013 (14/2y
17/5).

— Comision Territorial de S.C. de la zona noroeste.

Se han revisado las cuatro actas del afio 2012 (reuniones del 25/1, 18/4, 12/7 y 21/10) y tres del
afo 2013 (23/1, 17/4y 11/7).

En la documentacion revisada no se han detectado observaciones ni comentarios relativos a la zona
del accidente.

3.2.3.3.2. Organos de participacidn en la gestién de la seguridad de Renfe Operadora y revision de
las actas correspondientes

A) Organos de participacion

Vienen regulados por el procedimiento SGS-MN-A01: Organos de gobierno del SGS de Seguridad en la
Circulacion. Son cuatro las comisiones de S.C.: Comisién Central, Comision Territorial, Comision
Operativa del Area de Pasajeros y Comision Operativa del Area de Mercancias.

Estan compuestas por personal de las distintas direcciones y areas de Renfe Operadora, con relevancia
de la Direccion de Seguridad en la Circulacion (a distintos niveles directivos seguin la comision de que
se trate); y por representantes de las organizaciones sindicales designados por el Comité General de
Empresa, que permiten la participacion activa de todo el personal operativo.

* La Comision Central de S.C., para todo el ambito de la organizacion. Se reline cuatro veces al
ano de forma ordinaria, y dos de forma extraordinaria (por asuntos especificos). Entre sus fines
estan:

— Analizar y resolver los asuntos elevados por las Comisiones Territoriales y Operativas.
— Analizar y resolver los asuntos planteados por los vocales.

= La Comision Operativa de S.C., existen dos: una para el Area de Viajeros y otra para la de
Mercancias y Logistica. Su dmbito se circunscribe a su area operativa. Se reline cuatro veces al
afno. Entre sus fines estan:

— Acordar los asuntos que se quieran elevar a la Comision Central de S.C. y controlar el
cumplimiento de las resoluciones tomadas por esta Comision.
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— Analizar y resolver los asuntos planteados por los vocales.

— Realizar el seguimiento de los asuntos elevados a las Comisiones Central y/u Operativa hasta

su cierre definitivo.

= La Comision Territorial de S.C., existen seis, una por cada demarcacion territorial de la
Direccion de S.C. Su ambito se cifie a temas relacionados con su demarcacion. Se relne cuatro
veces al ano de forma ordinaria. Entre sus fines estan:

— Vigilar la resolucion de las anomalias detectadas en visitas e inspecciones de seguridad, dentro

de su ambito.

— Resolver los asuntos trasladados a esta Comisién o planteados por los vocales.

— Acordar los asuntos a elevar o tratar en la Comisién Central de S.C. y controlar el
cumplimiento de las resoluciones tomadas por esta Comision.

— Realizar el seguimiento de los asuntos elevados a las Comisiones Central y/u Operativa hasta

su cierre definitivo.

B) Revision de las actas

Se ha procedido a revisar por técnicos de la CIAF las actas de las reuniones de las diferentes
comisiones de seguridad que tienen relacién con el suceso investigado (Central, Operativa del Area de
Viajeros y Territorial de la demarcacion de Ledn), y que se realizaron en el periodo comprendido entre
la puesta en explotacion de la linea 082 (diciembre de 2011) y el dia del suceso (24 de julio de 2013).

— Comision Central de S.C.

Se han revisado un acta del afio 2011 (reunion del 29/11), las seis del afio 2012 (31/1, 27/3,
29/5, 31/7, 25/9 y 27/11) y tres del afio 2013 (29/1, 26/3 y 30/7).

— Comisién Operativa del Area de Viajeros.

Se han revisado dos actas del afio 2011 (reuniones de 7/9 y 1/12), las cuatro del afio 2012 (8/3,
14/6, 13/9 y 21/12), y dos de 2013 (14/3, 13/6).

— Comision Territorial de S.C. de la demarcacion de Ledn.

Se han revisado un acta del afio 2011 (reunion el 28/10), las cuatro del afio 2012 (27/1, 12/4,

12/7 y 25/10) y tres del afio 2013 (24/1, 11/4y 11/7).

En la documentacion revisada no se han detectado observaciones ni comentario alguno relativo a la
linea 082 Ourense-Santiago de Compostela y que pueda tener relacion con el suceso. Tan solo se
refleja en el acta del 28/10/2011 de la Comision Territorial de Ledn un punto relativo a la visibilidad de
la sefial de salida S1/3 de la estacién de Santiago de Compostela, que se corrige.
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3.2.3.3.3.  Acciones de inspeccion realizadas por Adif

La Direccion de Seguridad en la Circulaciéon de Adif establece en cada dmbito territorial un nimero de
inspecciones de las condiciones de circulacién durante viajes en cabina y que queda especificado en el
Plan Anual de Seguridad en la Circulacion (PASC).

Se realizan segun el procedimiento SGSC/ICC: Inspeccién de condiciones de circulacidon durante viajes
en cabina. Su objeto es verificar desde la cabina de conduccion el cumplimiento de la normativa por el
personal de conduccién y agentes de circulacién, la conservacion de las infraestructuras e instalaciones
ferroviarias necesarias para la explotacion, los dispositivos y elementos de seguridad en servicio, su
aptitud para circular y la dotacion del personal necesario.

Adif, desde la puesta en servicio de la linea 082 en diciembre de 2011, ha realizado entre Ourense y
Santiago de Compostela ocho inspecciones en cabina: cinco en 2012 y tres en 2013. Una de ellas se llevé a
cabo en un tren 150/151 (serie 730), y sblo en otra fue detectada una anomalia (relativa a averias
repetitivas del material movil inspeccionado). En todas ellas el comportamiento profesional del maquinista
fue correcto y en ninguna se detectaron anomalias en la infraestructura ni incidencias de otro tipo.

En el anejo 3.2.3.3.3 figuran las actas de las inspecciones en cabina realizadas por Adif.

3.2.3.3.4. Acciones de inspeccion realizadas por Renfe Operadora

Anualmente Renfe Operadora establece el Programa de Acompafiamientos de Tren, dentro del
Programa de Accién Anual del Plan Anual de Seguridad, estableciéndose un nimero minimo de
controles de este tipo a realizar, y para lo que dispone del procedimiento SGS-PE-PCIA-01:
Acompafiamientos de tren.

El objetivo de dichos controles es:

Verificar el cumplimiento de la nhormativa en vigor.
— Detectar las practicas incorrectas o incompletas del personal de conduccion.
— Comprobar la correcta dotacion de los elementos de seguridad de los vehiculos motores.

— Observar durante el acompafiamiento el estado de la infraestructura y la sefializacién que
pueda afectar a la seguridad en la circulacion.

— Observar la conducta de la persona y las condiciones psicofisicas que puedan afectar a ésta.
— Comprobar el vehiculo y las instalaciones desde el punto de vista de la ergonomia.

Dentro de las modalidades de inspeccién también esta el control de los registros de seguridad de los
trenes, para lo que se dispone del procedimiento SGS-PE-PCIA-04: Gestion de los contenidos de los
registradores de seguridad.
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Asi pues, se han realizado acompafiamientos y anadlisis de registros por personal de la Delegacion
Territorial de Ledn de la Direccidon de Seguridad en la Circulacion y de la Gerencia de Mercado Norte-
Galicia de viajeros de Renfe Operadora. En el periodo comprendido entre el 10 de diciembre de 2011
y el 24 de julio de 2013, en el trayecto Ourense-Santiago se han analizado un total de 16 registros
de seguridad (equivalente a 1.411 km), y 92 acompanamientos de trenes de media distancia
(equivalente a 8.114 km), y otros 35 de larga distancia (equivalente a 3.087 km).

Segun certificados aportados por estos dos departamentos, en las acciones de inspeccion realizadas no
consta anomalia alguna en el tramo de via que une las estaciones de Ourense y Santiago de
Compostela, entre el punto del descarrilamiento y los diez kildmetros anteriores en el periodo de
tiempo antes mencionado.

En el anejo 3.2.3.3.4 figuran dichos certificados de Renfe Operadora.

3.2.3.3.5. Partes de accidentes e incidentes (PAI) de Renfe Operadora

El Parte de accidentes e incidentes (PAI) es un documento para la comunicacidon de sucesos
ocurridos durante las operaciones ferroviarias. Se viene empleando desde antes de la segregacién
de la extinta RENFE.

En Renfe Operadora el PAI es utilizado por el personal de conduccion, que lo emplea tanto para
explicar un suceso ocurrido como para denunciar anomalias que puedan afectar a la seguridad u otras
anomalias de tipo comercial. En dicho documento se incluyen datos identificativos de donde ocurre la
incidencia (n° tren, linea, punto kilométrico, etc.), descripcion de los hechos, medidas adoptadas, etc.

En el Sistema de Gestion de la Seguridad de Renfe Operadora se incluye el Procedimiento General de
Gestion de Anomalias (SGS - PG - 16), en el que se recoge como uno de los canales de comunicacién
de anomalias las trasladadas por el personal operativo en los PAIs. Los otros canales que se
especifican son: las inspecciones, los libros de averias del material y comunicaciones de personal
externo a la empresa.

El PAI se confecciona normalmente en papel y se entrega al jefe inmediato (del maquinista) quien lo
gestiona y redirige para su resolucion segun el tipo de incidencia. No obstante, con el fin de facilitar
gue la informacién de los PAI sea conocida de forma mas rapida, se ha desarrollado Ultimamente una
aplicacién informatica que permite el envio del PAI por correo electrénico, remitido a varios
destinatarios (no solo al jefe inmediato).

Asi pues, personal de la CIAF ha revisado los PAI en formato papel y electronico, relativos a la
Gerencia Noroeste y recogidos por la Delegacion Territorial de Ledn de la Direccidn de Seguridad en la
Circulacion. También se han revisado las denuncias efectuadas por personal diverso y remitidas a
dicho centro mediante otros medios (notas, correo electrénico, llamadas telefénicas, etc.).

Se han revisado un total de 21 denuncias, de las cuales cuatro son mediante PAI, correspondientes a
todo el afio 2011. Con respecto a 2012 son 16 las denuncias revisadas, de las cuales ocho son PAL.
Hasta el 24 de julio de 2013 (fecha del suceso) hubo 17 denuncias, de las que diez son mediante PAL.
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En la revision realizada no se ha detectado incidencia alguna con relacién a la linea 082 vy
consecuentemente al ambito del accidente.

Asimismo, en el anejo 3.2.3.3.5 figura un documento del Delegado Territorial en Ledn de la
Direccion de Seguridad en la Circulacion, en el que se certifica que en los PAI no consta la
comunicacién de incidencia alguna en el tramo de via donde se produjo el descarrilamiento y los diez
kildmetros anteriores.

3.2.3.4. Otras consideraciones

Sobre el 20 de enero de 2014 se tuvo conocimiento de la existencia de un comunicado interno de
Renfe Operadora en el que un jefe de maquinistas apreciaba la existencia de peligrosidad en la curva
de Angrois. Asi pues se solicit6 informacidn al respecto a dicha empresa.

La descripcion de los hechos, en funcién de la documentacion recibida, es la siguiente:

= El Sr. JM1 es mando intermedio jefe de maquinistas de la Gerencia de Galicia, residencia de
Ourense. Su inmediato superior es el Sr. JP1, que es jefe de produccidn de los servicios regionales de
Renfe en Galicia.

= El 23 de diciembre de 2011 JP1 remite correo electrénico a cinco subordinados (todos mandos
intermedios jefes de maquinistas en Galicia, formadores de conductores), entre ellos JM1, solicitando
datos y documentacién para la proxima reunidn (quinta) del grupo de seguimiento de la explotacion
del material movil S-121 en Galicia, Aragdn y Cataluiia, a celebrar el 28/12/2011.

= El 26 de diciembre de 2011 JM1 responde al correo de JP1, poniendo en copia al resto de
compafieros. Adjunta un informe titulado "Anomalias en transicion de ERTMS/ETCS de Nivel 1 a Nivel
0 y particularidades en linea de AV 082”. Se extracta a continuacién dos de las observaciones que,
entre otras, indica en su informe:

—  «Dado como se ha dispuesto la transicion de ERTMS al ASFA, si el maquinista no reduce por su
cuenta la velocidad a 200 km/h con anterioridad al PK 77+600, se activa (en este punto) el ASFA en
urgencia. Urge por tanto retrasar la entrada del ASFA (del PK 77+600 existente al PK 79+500, punto
donde se realiza la transicion de ERTMS a ASFA) o bien adelantar la curva de reduccion de velocidad a
200 kmy/h (del PK 79+500 al PK 77+600) con la antelacion suficiente para evitar que salte la urgencia
del ASFA, en el caso de que el maquinista en ese momento, y debido a tener que realizar otra tarea
preferente, no reduzca la velocidad a 200 kmy/h. »

—  «Otra particularidad en la linea 082 (sentido impar, es decir, Ourense-Santiago) es que hay una
transicion descendente por infraestructura de 300 km/h (200 km/h en los S-121) a 80 km/h de forma
brusca y sin aviso previo por sefalizacion de la via y sin el amparo del ERTMS puesto que ya se circula
en ASFA. Parece importante estudiar la posibilidad de solicitar la implantacion en la via de sefales de
limitacion permanente a 80 kmy/h, que podrian facilitar e/ cumplimiento de las velocidades maximas. »
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Asi pues, la primera observacion trata de una anomalia en la transicion de ERTMS a ASFA en sentido
Santiago antes de la curva de Angrois (o de A Grandeira), y la segunda es una advertencia sobre la
peligrosidad de la propia curva.

En sus declaraciones, los cuatro compafieros de JM1 indican que recibieron el correo de éste y que no
lo reenviaron. Que impartieron formacidn a maquinistas de media distancia con especial
asesoramiento, entre otras, sobre la transicion de velocidad de la curva de Angrois.

= El 27 de diciembre de 2011 JP1 traslada mediante correo electronico, documentacion para la
quinta reunidn del grupo de seguimiento de la explotacion de la serie S-121 en Galicia, Aragon y
Catalufia, que va a tener lugar el 28 de noviembre de 2011 en Madrid. Se lo remite a tres cargos de
Renfe Operadora que suelen asistir a estas reuniones junto con él.

El contenido de dicho correo electrénico incluye, entre otros puntos, lo remitido por JM1, es decir, la
anomalia en la transicidon de ERTMS a ASFA y advertencia sobre la curva de Angrois.

= El 28 de diciembre de 2011 se celebra dicha reunién en Madrid. Asisten nueve personas,
pertenecientes a Renfe Operadora (5), Integria (2) y Actren (2, empresa de mantenimiento
participada por CAF y Renfe Operadora).

El punto 11 del orden del dia se refiere a “Adaptacion de curva de frenado (<200 km/h) para realizar
adecuadamente la transicion de ETCS/ERTMS a ASFA”, que recoge la anomalia detectada por JM1 y
reflejada en su correo sobre la transicion ERTMS a ASFA.

El acta de la reunién en dicho punto 11 indica que “Renfe ha trasladado la problemdtica detectada a
Adif para su valoracion. Se estan estudiando soluciones conjuntamente. Desde Renfe se va a solicitar
provisionalmente que Adif incorpore en este tramo una LTV con €l fin de adecuar la curva de frenado
a las limitaciones de sefalizacion de la infraestructura’. No figura en dicha acta nada relativo a la
advertencia sobre la curva de Angrois.

En la primera declaracion de JM1, indica que “Dado gue los temas asociados a la transicion de ERTMS
se trataban en las reuniones de seguimiento del material S-121, €/ [JM1] y JP1 analizaron el ultimo
parrafo [se refiere al que hace referencia a la curva de A Grandeira, transicion de 300 a 80 km]. Dado
que la transicion de velocidad se ajustaba a la normativa reglamentaria vigente, decidieron intensificar
la formacion a todos los maquinistas a través de los mandos intermedios de conduccion de media
distancia [lo que JP1 también corrobora en su declaracion]. Del mismo modo, durante los
acompafiamientos en cabina y asesoramiento se advertia al personal de conduccion de las
particularidades de la linea para reforzar la seguridad”.

De las declaraciones de los tres cargos de Renfe Operadora receptores del correo electronico de JP1,
y que solian asistir a estas reuniones, se destaca lo siguiente: que el tema de la transicién brusca de
velocidad en la curva de Angrois no fue tratado en dicha reunion ni en las siguientes. Que solo se
trataron temas de mantenimiento y puesta a punto de los trenes.
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= El 26 de enero de 2012 se celebra en Madrid la sexta reunion del grupo de seguimiento de la
explotacion de la serie S-121 en Galicia, Aragon y Catalufia. El punto 6 del acta trata de “Curva de
frenado adecuada transicion ERTMS a ASFA", que corresponde al tema ya tratado en el punto 11 de la
quinta reunion. Al respecto se indica, entre otras cosas, que se mantiene la situacion de la reunion
anterior, es decir, que no hay avances en la resolucién de la anomalia del paso del ERTMS a ASFA.
No figura nada relativo a la advertencia de la peligrosidad de la curva de Angrois.

=  El mismo dia 26 de enero de 2012, y seguin la segunda declaracion de JM1, éste remite a un miembro
de la Gerencia de Seguridad en la Circulacién de Viajeros de Renfe Operadora (Sr. GS1), el contenido del
documento ya mencionado “Anomalias en transicion de ERTMS/ETCS de Nivel 1 a Nivel 0 y
particularidades en linea de AV 082", donde figura la advertencia de la peligrosidad de la curva de Angrois.
Indica también haber tenido con anterioridad problemas informaticos que le impedian ver este archivo.

GS1, en su declaracion, aduce que no le consta haber recibido dicho correo electrénico. Su superior, el
Gerente de Seguridad en la Circulacién de Viajeros de Renfe Operadora, manifiesta en su declaracién
que no le consta el recibo del informe de JM1 en aquellas fechas.

= El 1 de febrero de 2012, se comunica mediante correo electronico que por parte de Adif se han
introducido las limitaciones temporales de velocidad (LTVs, en ambas vias) desde el PK 77+365 al
PK 80+278 de la linea Ourense-Santiago (082).

= El 6 de marzo de 2012 se celebra la séptima reunion del grupo de seguimiento en la explotacion
del material S-121 en Galicia, Aragén y Cataluia. En el punto 6: “Curva frenado adecuada transicion
ERTMS a ASFA” del acta se indica que “Adif, ha introducido una LTV, por lo que el problema desde el
punto de vista de operaciones se ha solucionado......Punto cerrado”. En el acta no hay comentario
alguno relativo a la peligrosidad de la curva de Angrois.

Asi pues, con respecto a las observaciones de IJM1 reflejadas en su documento, se dio traslado a Adif
de la problematica generada por la anomalia en la transicién de ERTMS a ASFA en sentido Santiago
(entre los PK 77 y 80) antes de la curva de Angrois, resolviéndose el problema con la instalacion de
LTVs, todo ello a través de lo tratado en las reuniones que sobre la explotacion del material S-121 se
llevaban a cabo. No se tiene constancia del traslado a Adif de la segunda observacién de IJM1, relativa
a la advertencia sobre la peligrosidad de la propia curva.

Por otro lado, seglin se ha comentado en apartados anteriores (3.2.3.3.2), el SGS de Renfe Operadora
dispone de organos de participacion en la gestion de la seguridad. Entre ellos esta la Comision
Territorial de Seguridad en la Circulacion (CTSC), siendo seis, una por cada demarcacion territorial.
Una de ellas es la CTSC de la demarcacion de Ledn, que abarca el ambito de la Gerencia Noroeste
(que incluye Galicia).

Se da la circunstancia de que JP1 y su subordinado JM1 asisten a las reuniones de esta CTSC.
Solicitada informacion a Renfe Operadora, JM1 ha asistido a 36 reuniones de las 43 realizadas por
dicha Comisién desde el afo 2005. Entre ellas a todas las llevadas a cabo en los afios 2011, 2012 y
2013, excepto una (la del 15 de abril de 2011).
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En resumen, sobre la segunda observacion de JM1, relativa a la advertencia sobre la peligrosidad de la
curva de Angrois, podian ser conocedores de la misma al menos nueve personas en Renfe Operadora,
no siendo tratada ni en las reuniones sobre seguimiento de la explotacion del material S-121, ni tampoco
en las reuniones de las comisiones de seguridad en la circulacion de la zona (ni en el resto de
comisiones de seguridad: central y operativa de viajeros), habiendo asistido a las mismas JM1. Tampoco
se ha podido constatar que fuera transmitida la advertencia a Adif.

3.3. NORMATIVA

3.3.1. Legislacion nacional

— Ley 39/2003, de 17 de noviembre, del Sector Ferroviario.

— Real Decreto 2387/2004, de 30 de diciembre, por el que se aprueba el Reglamento del Sector
Ferroviario.

— Real Decreto 810/2007, de 22 de junio, por el que se aprueba el Reglamento sobre seguridad en
la circulacién de la Red Ferroviaria de Interés General.

— Orden FOM/233/2006, de 31 de enero, por la que se regulan las condiciones para la
homologacion del material rodante ferroviario y de los centros de mantenimiento y se fijan las
cuantias de la tasa por certificacion de dicho material.

—  Titulo V de la Orden FOM/2520/2006, de 27 de julio, por la que se determinan las condiciones
para la obtencion de titulos y habilitaciones que permiten el ejercicio de las funciones del
personal ferroviario relacionadas con la seguridad, asi como el régimen de los centros de
formacion de dicho personal y de los de valoracion de su aptitud psicofisica.

—  Orden FOM/2872/2010, de 5 de noviembre, por la que se determinan las condiciones para la
obtencion de titulos y habilitaciones que permiten el ejercicio de las funciones del personal
ferroviario relacionadas con la seguridad, asi como el régimen de los centros de formacion de
dicho personal y de los de valoracion de su aptitud psicofisica.

—  Resolucién Circular 10/2008 de la Direccidn General de Ferrocarriles relativa a la validacion de
modificaciones de vehiculos existentes.

3.3.2. Otras normas

- Reglamento General de Circulacion.

—  Prescripciones Técnicas y Operativas de circulacion y Seguridad (PTO).
-~ Adif. Manual de circulacion.

—  Procedimiento para la investigacion técnica de accidentes ferroviarios de la Comision de
Investigacion de accidentes ferroviarios (octubre de 2008).
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—  Adif (Direccién de Seguridad en la Circulacién - DSC). Reglas de ingenieria para emplazamiento
de balizas ASFA en via. Version 5 de 18 de febrero de 2010. (Indica que se colocardn en sefiales, pasos a
nivel y LTV).

- Adif (DSC). Requisitos funcionales y reglas de ingenieria ERTMS nivel 1 y 2. Version 2.4.0.

—  Adif (DSC). Consigna C Experimental n® 7: Nuevo sistema de anuncio de sefales y frenado
automatico digital (ASFA Digital). 25 de marzo de 2010.

—  Renfe. Circular 1/96. Determinacion de Velocidades Maximas, su implantacion y senalizacion en
via de las limitaciones permanentes de velocidad (LPV). (Su objeto es la absoluta concordancia entre las

LPV y su correspondiente sefalizacién en via).

- Adif. NAV 5-0-1.0.-Sefializacion y Balizamiento. Sefiales que competen al servicio de vias y obras.
De marzo de 1994.

— Adif (DSC). Consigna C experimental n°® 76 de agosto de 2007: Documento de tren.

— Adif (DSC). Consigna C experimental n® 17 (de 16 de febrero de 2012) y Anejos: Sistema
europeo de control de trenes (ERTMS/ETCS).

—  Adif (DSC). Aviso n® 74 (de 9 de diciembre de 2011): Puesta en servicio de nuevas lineas,
trayectos y dependencias de circulacion.

—  Renfe (Direccion de Proteccion Civil y Seguridad en la Circulacion). Aviso n® 102 (de 21 de abril
de 1997): Utilizacion de medios de comunicacion en la cabina de conduccion.

— Adif (DSC). Consigna C n® 25 de 13 de junio de 2012. Prescripciones particulares para la
circulacion por lineas de la REFIG de automotores series 102, 112, 130 y 730.

—  Adif (Explotacion y Desarrollo de Red — EyD red). Consigna Seria A n°® 2993 de 16 de julio de
2012. CTC LAV Ourense — Santiago de Compostela.

—  Adif (Explotacion y Desarrollo de Red — EyD red). Consigna Seria A n°® 2556 de 16 de julio de
2012. Enclavamiento de Santiago de Compostela.

—  Adif. NAV 7.3.2.0. Calificacién de via: ancho de via.
—  Adif. NAV 7.3.5.0. Calificacion de via: peralte, alabeo y estabilidad de traviesas.

- Renfe Operadora (Direccidn de Seguridad en la Circulacién - DSC). Ficha DSC-FIM n°3: El uso del
teléfono mavil en la conduccion.

- Renfe Operadora (DSC).- Guia de buenas practicas en la conduccion (paginas 24 y 25).
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3.4. FUNCIONAMIENTO DE LAS INSTALACIONES TECNICAS Y DEL MATERIAL RODANTE
FERROVIARIO

3.4.1. Sistema de control - mando y sehnalizacion

El ambito del accidente se circunscribe a la sefial de entrada E7 de Bifurcacion A Grandeira y , segun
figura en el Aviso N° 74 de la DSC de Adif, se encuentra dentro del enclavamiento electrénico de
Santiago de Compostela, que esta regulado por la Consigna Serie A 2556 de 16 de julio de 2012.

Dicho enclavamiento puede estar gestionado en mando central desde el Puesto de Mando de Ourense
y en mando local desde la estacién de Santiago de Compostela. En el momento del suceso se
encontraba en mando local.

Asi pues, con el fin de conocer las indicaciones que daban las sefales del tramo y en el periodo
inmediatamente anterior al accidente, se realizo la extraccion de los registros del enclavamiento por
personal de Adif y Renfe Operadora en presencia de técnicos de la CIAF.

Con la colaboracion del tecndlogo de esta instalacion (Dimetronic), se ha comprobado la coherencia
entre los datos de los registros con la sucesion de eventos que aparecen en el videografico en el
ambito temporal y espacial del suceso.

Se han recopilado los eventos del enclavamiento desde las 20:40:00 hasta las 20:43:39 horas del 24 de
julio de 2013. Cabe destacar la existencia de un desfase horario entre el registrador de seguridad del
tren (que se toma como referencia) y el registrador de eventos del enclavamiento, cifrdndose en dos
minutos y 32 segundos (el descarrilamiento sucede a las 20:41:06 horas del registrador de seguridad del
tren, que son las 20:43:38 h del enclavamiento).

Del andlisis de los registros del enclavamiento junto con el videografico, del que se adjuntan capturas
fotograficas, se comprueba que en todo momento estad establecido para el tren 150/151 el itinerario
hasta la sefial E8 de entrada a la estacion de Santiago de Compostela por la via 1.

Por ello, las sefales avanzada y de entrada (E "7 y E7, respectivamente) de Bifurcacién A Grandeira se
encuentran indicando via libre (en verde); la sefal siguiente E’8, avanzada de la de entrada a
Santiago de Compostela, en anuncio de parada (amarillo); y la sefial de entrada E8 a Santiago, en
indicacion de parada (rojo).
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1.- 20:40:00 h. Situacion inicial

LAl \

A SUSANA
E113751E11

g

EM1

CENTRAL
OIRIXO
OURENSE

El tren 150/151 no ha llegado todavia a las proximidades de la senal avanzada E 7, por lo que no hay
ocupado ningun circuito de los que aparecen en la imagen. Ya esta establecido el itinerario de entrada
por la via 1 a la estacion de Santiago de Compostela, con las sefiales E'7 y E7 en verde, E'8 en
amarillo y E8 en rojo.

2.- 20:41:28 h. Aproximacion a la seial avanzada E'7

ZAMORA
ASUSANA

-\BIFURCACI()N A GRANDEIRA
B3 S

CENTRAL
O IRIXO

OURENSE

El tren ocupa el circuito de via 773, anterior a la sefal avanzada E"7. Sefales E'7 y E7 en verde, E’8
en amarillo y E8 en rojo.
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3.- 20:43:03 h. Aproximacion a la sefal de entrada E7

ZAMORA
ASUSANA

= 7
R — BIFURCACION A GRANDEIRA
spol s [k E11 \

B3

CENTRAL
OIRIXO
QURENSE

El tren ocupa el circuito de via 844, anterior a la sefal de entrada E7. La sefal E 7 cambia a amarillo (pues
esta sefial ya ha sido rebasada por el tren) y la E7 contintia en verde; E '8 en amarillo y E8 en rojo.

4.- 20:43:29 h. Paso por la seial E7

ZAMORA
A SUSANA

BIFURCACION A GRANDEIRA
BS\
et 7

CENTRAL
0 11

El tren ocupa el circuito de via E7, y también continla ocupando el 844 (anterior al E7). Las senales
E’7 y E7 en amarillo y rojo respectivamente (pues el tren ya las ha superado). La E’8 en amarillo y

la E8 en rojo.
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5.- 20:43:38 h. Descarrilamiento

ZAMORA
A SUSANA

CENTRAL
OIRIXO
OQURENSE

El tren continla ocupando los circuitos de via 844 y E7, descarrilando. Los desperfectos causados
hacen que también se ocupe el circuito E9 de la via 2 adyacente. Contintan las sefiales E'7 y E7 en
amarillo y rojo respectivamente (ya superadas).La senal E 8 en amarillo y la E8 en rojo.

6.- 20:43:39 h. Situacion final

ZANMORA
ASUSANA
E'113751 E11
—

e —— BIFURCACION A GRANDEIRA
E11 El1 \
B3
[— [E—
3 :

CENTRAL
OIRIXO
OURENSE

El tren, ya descarrilado, libera el circuito 844 pero sigue ocupando el circuito E7 de la via 1 y el E9 de
la via 2. Las senales E'7 y E7 continGan en amarillo y rojo respectivamente. La sefial E’8 en amarillo y
la E8 en rojo.
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3.4.2. Infraestructura

3.4.2.1. Antecedentes

Estudio Informativo

El “Estudio Informativo del proyecto del acceso ferroviario a Galicia. Eje Ourense-Santiago”, se inicio
en diciembre de 1999 por la Direccidon General de Ferrocarriles del Ministerio de Fomento. En el
mismo se contemplaron cinco alternativas de trazado, pero con la misma solucidn para el acceso a
Santiago de Compostela.

Se sometiod al tramite de informacién publica y oficial en noviembre de 2001. Se recibieron 310 escritos
de alegaciones, realizandose las oportunas modificaciones a dicho Estudio Informativo. Ninguna de las
alegaciones ponia objeciones al trazado en la zona del accidente.

En mayo de 2002 se remitid el expediente al Ministerio de Medio Ambiente para la preceptiva
Declaracion de Impacto Ambiental (DIA), siendo formulada ésta en marzo de 2003.

La Secretaria de Estado de Infraestructuras del Ministerio de Fomento aprobd definitivamente dicho
Estudio Informativo en abril de 2003, seleccionando como alternativa a desarrollar la Solucion C, con
las modificaciones recogidas en el expediente de Informacién Publica y la DIA.

Proyectos

Mediante Resolucion de 30 de abril de 2002, la Secretaria de Estado de Infraestructuras del Ministerio
de Fomento encomendd la redaccion de los proyectos correspondientes al desaparecido Gestor de
Infraestructuras Ferroviarias (GIF), que dividid la linea en dos tramos (Ourense-Lalin y Lalin-Santiago)
e inicid los tramites para la redaccion de los proyectos basicos correspondientes en abril de 2003, no
abarcando los accesos a Santiago y Ourense.

Estos dos proyectos basicos sirvieron para la licitacion por el procedimiento de concurso de proyecto y
obra de la plataforma de la linea. Para ello, cada uno de estos dos tramos se dividid inicialmente en
seis subtramos (12 en total), que se licitaron en abril de 2003. Los proyectos constructivos se
redactaron y fueron aprobados entre junio de 2005 y abril de 2006.

Para el acceso a la estacion de Santiago (plataforma) se licitd un proyecto basico en marzo de 2006 y
en abril de 2008 el proyecto constructivo. Para el acceso a la estacion de Ourense (plataforma) se
licitd un proyecto basico en agosto de 2005 y en noviembre de 2008 el proyecto constructivo.

También se procedio a la licitacion de los proyectos constructivos del montaje de via (noviembre de
2008), electrificacion (julio de 2008) e instalaciones (septiembre de 2009) en toda la linea y su
posterior redaccion.
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Esta linea se disefid con ancho de via estandar (UIC), situando dos cambiadores de ancho: uno en
Ourense (lado Santiago, en el PK 1+700 de la linea 082) y otro en la propia estacion de Santiago de
Compostela (lado A Coruia), con el fin de permitir su conexion con el resto de la red ferroviaria que
disponia de ancho ibérico.

Se contemplaba también la instalacion de ERTMS entre estos dos cambiadores, por lo que este sistema
alcanzaba hasta la propia estacién de Santiago de Compostela, si bien afectaba tan solo a las nuevas
vias dispuestas.

Es decir, las vias de ancho estandar proyectadas entre el cambiador de Ourense y el de la propia
estacion de Santiago de Compostela se gobernaban mediante ERTMS desde el CRC de Madrid-Atocha,
mientras que el resto de vias continuaban gestionandose a través de los respectivos enclavamientos
(de Ourense y Santiago) que incorporaban ASFA.

Por otro lado, las transiciones entre el sistema ERTMS instalado en las nuevas vias de ancho estandar
y el sistema ASFA existente en las vias de ancho convencional de las estaciones de Ourense y Santiago
de Compostela estaba previsto realizarlas en estos cambiadores, aprovechando las maniobras de
cambio de ancho de los trenes.

Obras

Las obras de plataforma del eje Ourense-Santiago, en el tramo de acceso a la estacién de Santiago de
Compostela, fueron adjudicadas en julio de 2009 vy finalizaron en noviembre de 2011.

El montaje de via del tramo O ’Irixo - Santiago de Compostela se adjudicé en mayo de 2010 vy las
obras de electrificacion entre Ourense y Santiago (toda la linea) se adjudicaron en febrero de 2010.

Las obras de instalaciones de seguridad y comunicaciones (senalizacion, control de trafico
centralizado, etc.) entre Ourense y Santiago se adjudicaron en abril de 2010 y las de instalaciones
de proteccidn civil y seguridad en tuneles en abril de 2011.

La linea se puso en servicio en diciembre de 2011.

Modificacion de la solucién inicial

Durante el transcurso de las obras se decidié una modificacion, consistente en disponer ancho de via
ibérico (en lugar de estandar) en toda la linea, dando asi continuidad en ancho ibérico a toda la red
ferroviaria de Galicia y suprimiendo los cambiadores de ancho inicialmente previstos, puesto que los dos
cambios de ancho en sdlo 90 km penalizaban sustancialmente los ahorros de tiempo que se iban a
conseguir con el nuevo trazado. En un futuro, y cuando ya se dispusiera de ancho estandar en otros
trayectos, fundamentalmente hacia el sur, se cambiaria a este ancho al disponerse traviesa polivalente.
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Con el cambio de ancho estandar a ibérico también se podia incrementar la funcionalidad de la nueva
linea (082), eliminando su entrada en via Unica a Santiago y, por otro lado, permitiendo su conexion con
el Eje Atlantico en sentido Vigo (linea 824) sin necesidad de maniobras en la estacion de Santiago de
Compostela, pero debiéndose disponer para ello las Bifurcaciones de A Grandeira y Rio Sar (linea 842).

Asi pues, en junio de 2010 se reconsidera la solucion inicialmente proyectada, proponiéndose su
modificacion en octubre de 2010, que se autoriza por el Ministro de Fomento en abril de 2011.

Esta decisién hizo necesaria una modificacion de lo previsto, principalmente en instalaciones de
seguridad y comunicaciones (localizacion de ERTMS y ASFA), montaje de via (traviesas y aparatos de
via) y electrificacion (catenaria).

En lo relativo a las instalaciones de sefializacion y control, y puesto que con el nuevo ancho se podian
establecer movimientos hacia/desde otras lineas existentes gestionadas por el enclavamiento de
Santiago, se dispuso que el tramo de esta nueva linea en su acceso a Santiago de Compostela, junto
con las Bifurcaciones de A Grandeira y Rio Sar, estuviera también gestionado por dicho enclavamiento
que, como ya se ha comentado, dispone de ASFA y no de ERTMS.

Fue necesario por tanto definir los nuevos limites de gestion del enclavamiento de la estacion de
Santiago de Compostela (los de Ourense también), que ahora incluiria el gobierno de la nueva linea en
Sus accesos a ésta y sus relaciones con las vias existentes.

Hubo que reconsiderar entonces la ubicacion de las transiciones entre el sistema de seguridad ERTMS
previsto en la nueva linea, y hasta ese momento dispuestas en los cambiadores de ancho proyectados,
y el sistema ASFA existente en la red ferroviaria convencional, estableciendo los nuevos limites entre
ambos sistemas en la linea de nueva construccion (082).

Dichas transiciones deben atenerse a lo dispuesto en la norma de Adif “Requisitos funcionales y reglas
de ingenieria ERTMS N1 y N2. Version 2.4.0 de 22/10/2009”. Mas concretamente, en su apartado
5.2.6: “Transicion de ERTMS/ETCS Nivel 1 a ASFA”, se indica que las transiciones a ASFA deberan
anunciarse y ordenarse en trayecto y siempre antes de una sefial avanzada.

Puesto que el enclavamiento de Santiago de Compostela incluye la dependencia Bifurcacion A
Grandeira (y también Bifurcacién Rio Sar), se tuvo entonces que disponer dicha transicion, en sentido
Ourense -Santiago, antes de sus sefiales avanzadas: E 7 (para via 1) y E 9 (para via 2), situadas en el
PK 80+619, por lo que, atendiendo a dicha norma, se dispuso la transicion en el PK 80+069 (PK real,
PK 80+169 de proyecto).

Las ordenes de transicion del sistema ASFA al sistema ERTMS se establecen en el apartado 5.2.5: “Transicion
de ASFA a ERTMS/ETCS Nivel 1” de dicha norma, indicandose que la orden de transicion a Nivel 1 se
dard en un grupo de balizas de senal absoluta. Asi pues, en sentido contrario, es decir Santiago-
Ourense, en los accesos a Santiago la transicion se hizo en las sefiales 844 (via 1) y 842 (via 2),
primeras senales situadas tras pasar la dependencia de Bifurcacion A Grandeira, en el PK 84+200.
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En los accesos a Ourense, se realizaron las transiciones de forma similar. En el sentido Santiago-
Ourense (paso de ERTMS a ASFA) en el PK 7+206, antes de las sefiales avanzadas E 8 (para via 1) y
E’'6 (para via 2), situadas en el PK 6+701. En el sentido Ourense-Santiago (paso de ASFA a ERTMS)
en las sefales 17 (via 1) y 19 (via 2), situadas en el PK 1+857.

Transiciones del sistema ERTMS a ASFA (y viceversa) se producen también en otras lineas de alta
velocidad pertenecientes a la RFIG, generalmente en sus accesos a estaciones, como es el caso de
Madrid-Atocha (acceso de la LAV Madrid-Barcelona), Malaga, Valladolid y Albacete.

Hay que destacar que la decision adoptada en su dia sobre la modificacion de la extension fisica del
ERTMS no tiene incidencia directa en la determinacién de las causas concretas de este accidente, ya que
las circunstancias de incompatibilidad que obligaron a la circulacién de este tren con BSL y ASFA podrian
haberse producido del mismo modo si el ERTMS hubiera incluido la estacion de Santiago de Compostela.

En el anejo 3.4.2.1 figura el esquema de vias proyectado inicialmente y el realmente ejecutado tras
la modificacién aprobada.

3.4.2.2, Autorizacion de puesta en servicio de la linea 082

La Ley 39/2003 del Sector Ferroviario, en su articulo 81 (apartado h), establece entre las competencias
del Ministerio de Fomento el otorgamiento de los certificados de apertura de lineas al transito publico
con caracter previo al inicio de la explotacion de la misma.

En el Reglamento de la Ley del Sector Ferroviario, aprobado por RD 2387/2004, desarrolla lo
anteriormente expuesto en su articulo 16, estableciendo que antes de la puesta en servicio de una
linea perteneciente a la RFIG es necesario contar con una autorizacién del Ministerio de Fomento, en
la que se declare que puede entrar en servicio, al cumplir con las condiciones de seguridad exigidas
por la normativa aplicable.

También se especifica en dicho articulo que tal autorizacion serd otorgada por el Director General de
Ferrocarriles, a la vista de la siguiente documentacion:

— Informe de adecuacién de las obras a la normativa técnica aplicable, emitido por el personal
encargado de su ejecucion y supervision.

— Recepcion de la documentaciéon acreditativa del cumplimiento de la ejecucion del plan de
pruebas que establezca el administrador de la infraestructura o, en su caso, la Direccion
General de Ferrocarriles (DGF).

—  Certificacién del administrador de la infraestructura (en este caso Adif) del cumplimiento de las
condiciones exigibles en materia de seguridad en la explotacién ferroviaria.

Asi pues, en base a lo anterior, Adif remitié a la DGF el Expediente de solicitud de autorizacion de puesta
en servicio de la nueva linea 082, de Ourense (PK 0+000) a Santiago de Compostela (PK 88+241).
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Cabe comentar que también se incorporaba la documentacion para la puesta en servicio de la
electrificacion a 25 kV del tramo Santiago - A Corufia del Eje Atlantico, pero que no afecta a la
investigacion de este suceso.

Los documentos que forman parte de dicho expediente se distribuyen entre los diferentes
subsistemas en que se pueden agrupar las distintas actuaciones que han dado lugar a la
realizacion de dicha linea 082.

Estos subsistemas son los siguientes: Infraestructura (se divide a su vez en Plataforma y Montaje de via),
Energia (se divide a su vez en Linea aérea de contacto, Subestaciones y Telemando), Proteccion Civil
(referente a las instalaciones de seguridad en los tineles) y el subsistema Control-mando y sefalizacion.

En cumplimiento de la normativa antes mencionada se acompafiaban, para cada uno de los
subsistemas descritos, los siguientes documentos:

— Informes de adecuacion de las obras a la normativa técnica aplicable, emitidos por los
responsables de su ejecucion y supervision. Incluye, ademas de la normativa aplicable en cada
caso, la documentacion acreditativa de la recepcion de las obras.

— Informes acreditativos del cumplimiento de la ejecucidn del plan de pruebas, emitidos por los
responsables de su ejecucion y supervision. Incluyen una descripcion del protocolo de pruebas
definido por Adif y la DGF.

También se acompanaba Certificado emitido por la Direccion de Seguridad en la Circulacion de Adif,
sobre cumplimiento de las condiciones exigidas en materia de seguridad en la circulacion.

A continuacion se detalla la documentacion presentada para cada uno de los subsistemas en lo
referente a cumplimiento de la normativa técnica y ejecucion del plan de pruebas, y por Ultimo el
certificado de seguridad correspondiente.

Subsistema infraestructura (plataforma):

»  Informe de adecuacion a la normativa técnica de las obras de infraestructura (plataforma) de
las obras del Corredor Norte-Noroeste de Alta Velocidad. Eje Ourense-Santiago de Compostela.
Linea 082 de PK 1+000 a PK 88+127. Incluye la relacion de las normas técnicas utilizadas en la
realizacion de las obras. También se adjunta como documentacién acreditativa las actas de recepcion
de las obras de plataforma.

. Informe acreditativo del protocolo de pruebas de las obras de infraestructura (plataforma) de
las obras del Corredor Norte-Noroeste de Alta Velocidad. Eje Ourense-Santiago de Compostela.
Linea 082 de PK 1+000 a PK 88+127. Adjunta como documentos acreditativos los certificados de
calidad realizados por las empresas responsables de las asistencias técnicas y el control de calidad.
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Subsistema infraestructura (via):

. Informe de adecuacion a la normativa técnica de las obras de montaje de via de los tramos:
Ourense- O Irixo (Linea 082: de PK 2+100 a PK 28+510), O Irixo-Santiago (Linea 082, de PK 28+510
a PK 84+500) y Accesos a la estacion de Ourense y remodelacion de la estacion de Santiago (Linea
082: de PK 1+036 a PK 2+100, Linea 842: de PK 0+000 en Bifurcacion A Grandeira a PK 1+060 en
Bifurcacion Rio Sar). Adjunta como documentacion acreditativa las actas de entrega a Mantenimiento
(de Adif) de las obras de montaje de via, y la relacién de las normas técnicas empleadas en la
ejecucion del montaje de la via.

. Informe acreditativo del protocolo de pruebas de las obras de montaje de via de los tramos:
Ourense- O Irixo (Linea 082. De PK 2+100 a PK 28+510), O Irixo-Santiago (Linea 082, de PK 28+510
a PK 84+500) y accesos a la estacion de Ourense y remodelacion de la estacion de Santiago (Linea
082, de PK 1+036 a PK 2+100, Linea 842 de PK 0+000 en Bifurcacion A Grandeira a PK 1+060 en
Bifurcacion Rio Sar). Adjunta un anejo con el protocolo de las pruebas realizadas y la relaciéon de las
normas aplicadas en la ejecucion de las mismas.

Subsistema energia (linea aérea de contacto):

. Informe de adecuacion a la normativa técnica de las obras de instalaciones correspondientes a la
linea aérea de contacto y sistemas asociados del eje Ourense-Santiago del corredor Norte-Noroeste de
alta velocidad. Linea 082 (PK 0+903 al PK 88+241). Adjunta las actas de entrega de las obras a
Mantenimiento (de Adif). También se adjunta anejo con la relacion de las normas técnicas y acta de
recepcion (provisional).

= Informe acreditativo del cumplimiento del plan de pruebas de las Obras de ejecucion del proyecto
constructivo y realizacion del mantenimiento de la linea aérea de contacto y sistemas asociados del eje
Ourense-Santiago del Corredor Norte-Noroeste de Alta Velocidad. Linea 082 (PK 0+903 al PK 88+241).
Adjunta los protocolos y pruebas que se realizan a los diferentes materiales y componentes de que
constan las obras objeto del contrato.

Subsistema energia (subestaciones):

. Informe de adecuacion a la normativa técnica de las obras de ejecucion del proyecto constructivo
y realizacion del mantenimiento de las dos subestaciones de traccion y centros de auto transformacion
asociados del eje Ourense-Santiago del Corredor Norte-Noroeste de Alta Velocidad. Linea de Alta
Velocidad 082 Ourense (PK 0+000)-Santiago de Compostela (PK 88+241). Adjunta acta de recepcion
provisional de las obras y acta de entrega de las instalaciones a Mantenimiento (de Adif) y la relacion
de las normas técnicas aplicadas a la realizacion de los trabajos.
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. Informe acreditativo del protocolo de pruebas de las obras de ejecucion del proyecto constructivo
y realizacion del mantenimiento de las dos subestaciones de traccion y centros de auto transformacion
asociados del eje Ourense-Santiago del Corredor Norte-Noroeste de Alta Velocidad, Linea de Alta
Velocidad 082 Ourense (PK 0+000)-Santiago de Compostela (PK 88+241). Adjunta el protocolo de
pruebas efectuadas a cada uno de los elementos que integran dicho proyecto.

Subsistema energia (telemando):

= Informe de adecuacion a la normativa técnica de las obras del telemando de energia de /a Linea
de Alta Velocidad 082 Ourense (PK 0+000)-Santiago (PK 88+241) de la Linea de Alta Velocidad
Noroeste. Adjunta acta de recepcion provisional y acta de entrega de las instalaciones a
Mantenimiento (de Adif), y la relacién de las normas técnicas aplicadas a la realizacién de los trabajos.

. Informe acreditativo del protocolo de pruebas de las obras del telemando de energia de la Linea
de Alta Velocidad 082 Ourense (PK 0+000)-Santiago (PK 88+241) de la Linea de Alta Velocidad
Noroeste. Adjunta documentacién sobre la recepcién de equipos. En un anejo se adjuntan los
protocolos de las pruebas realizadas a los equipos objeto de este contrato.

Subsistema proteccion civil (sequridad en tuneles):

. Informe de la adecuacion a la normativa técnica de las obras del proyecto de construccion y
mantenimiento inicial de las instalaciones de proteccion civil y seguridad de los tuneles del eje
Ourense-Santiago. Linea 082 de PK 1+000 a PK 88+127. Adjunta anejo con la relacion de normas
técnicas aplicadas en la realizacion de los trabajos.

. Informe acreditativo del protocolo de pruebas de las obras del proyecto de construccion y
mantenimiento inicial de las instalaciones de proteccion civil y seguridad de los tuneles del eje
Ourense-Santiago. Linea 082 de PK 1+100 a PK 88+127. Adjunta certificados referentes a los
materiales utilizados en los tineles. También se acompana la documentacion con un certificado de la
empresa encargada de la asistencia técnica en que certifican que se ha cumplido con lo especificado
en el Pliego de Prescripciones Técnicas Particulares.

Subsistema control-mando y sefalizacion:

. Informe de adecuacion a la normativa técnica de las obras de instalaciones de enclavamientos,
sistemnas de proteccion de tren (ASFA y ERTMS N1), control de tréfico centralizado, sistemas auxiliares
de deteccion (DCC y SCVL), detectores de caidas de objetos (DCO), suministro de energia, edificacion
sistemnas de telecomunicaciones fijas, sistemas de video-vigilancia, control de accesos y anti-intrusion e
instalaciones de telecomunicaciones moviles GSM-R e infraestructuras para operadores publicos del
tramo Ourense-Santiago de Compostela, entre Bifurcacion Coto da Torre (PK 0+903) y Bifurcacion A
Grandeira (PK 84+188) de la Linea 082, correspondiente al Corredor Norte-Noroeste de Alta Velocidad.
Adjunta anejo con la relacion de la normativa técnica que se ha aplicado en la ejecucion de las obras.
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. Informe acreditativo del protocolo de pruebas de las obras de instalaciones de enclavamientos,
sistemas de proteccion de tren (ASFA y ERTMS N1), control de trafico centralizado, sistemas auxiliares
de deteccion (DCC y SCVL), detectores de caidas de objetos (DCO), suministro de energia, edificacion
sistemas de telecomunicaciones fijas, sistemas de video-vigilancia, control de accesos y anti-intrusion e
instalaciones de telecomunicaciones moviles GSM-R e infraestructuras para operadores publicos del
tramo Ourense-Santiago de Compostela, entre Bifurcacion Coto da Torre (PK 0+903) y Bifurcacion A
Grandeira (PK 84+188) de la Linea 082 correspondiente al Corredor Norte-Noroeste de Alta Velocidad.
Adjunta anejos con la relacion de las pruebas realizadas a los diferentes elementos que conforman el
conjunto del proyecto. Se certifica el cumplimiento del Plan de Validacion y Verificacion,
correspondiente a la aplicacion especifica y a la implementacion fisica para el subsistema ERTMS N1.

. Informe de adecuacion a la normativa técnica de las obras de instalaciones de enclavamientos,
sistemas de proteccion de tren (ASFA), control de trdfico centralizado correspondiente a los tramos:
Ourense-Bifurcacion Coto da Torre de la linea 822, Bifurcacion A Grandeira-Bifurcacion Rio Sar de /a
linea 842, Bifurcacion A Grandeira-Estacion de Santiago de la linea 822 y Bifurcacion Coto da Torre-
Bifurcacion A Grandeira (linea 082, PK 84+188 a PK 85+041) por afeccion del nuevo tramo Ourense-
Santiago de Compostela del Corredor Norte-Noroeste de Alta Velocidad. Adjunta anejo con la relacion
de normas técnicas aplicadas en la realizacion de los trabajos.

. Informe acreditativo del protocolo de pruebas de las obras de instalaciones de enclavamientos,
sistemas de proteccion de tren (ASFA), control de trdfico centralizado correspondiente a los tramos
Ourense-Bifurcacion Coto da Torre de la linea 822, Bifurcacion A Grandeira-Bifurcacion Rio Sar de la
linea 842, Bifurcacion A Grandeira-Estacion de Santiago de la linea 822 y Bifurcacion Coto da Torre-
Bifurcacion A Grandeira (linea 082, de PK 84+188 a PK 85+041) por afeccion del nuevo tramo
Ourense-Santiago de Compostela del Corredor Norte-Noroeste de Alta Velocidad. Adjunta anejo con
los protocolos de pruebas efectuados a cada uno de los sistemas incluidos en el proyecto.

Certificacion de Seguridad en la Circulacion:

Con fecha 7 de diciembre de 2011 la Direccién de Seguridad en la Circulacién de Adif expidié la
Certificacion de Seguridad en la Circulacién para la linea 082 Bifurcacion A Grandeira aguja Km 85,0 a
Bifurcacion Coto da Torre, en los siguientes términos:

La Direccion de Seguridad en la Circulacion de Adif, departamento competente en el anélisis de la
documentacion de seguridad, ha analizado el cumplimiento de las condiciones exigibles en
materia de seguridad en la explotacion ferroviaria concerniente al trayecto referenciado.

En funcion de dicho andlisis se certifica el cumplimiento de las condiciones exigibles en materia
de seguridad en la explotacion ferroviaria de los sistemas de sefalizacion convencional ENCE y
ASFA, y el sistema de proteccion de trenes ERTMS/ETCS nivel 1, en el trayecto mencionado.
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Autorizacion de puesta en servicio:

Analizada dicha documentacion técnica por la Direccion General de Ferrocarriles (DGF), ésta constata
gue la documentacién acredita de forma suficiente el correcto cumplimiento de los requisitos
reglamentarios, técnicos y formales establecidos por la normativa vigente en materia ferroviaria para el
otorgamiento de la autorizacién solicitada por Adif.

Asi pues la DGF, mediante Resolucién de 9 de diciembre de 2011, autoriza la puesta en servicio de las
obras de la nueva linea 082 (con ancho de via de 1.668 mm), de Ourense (PK 0+000) a Santiago de
Compostela (PK 88+241), si bien sujeta a la subsanacion de algunos reparos, no considerandose
relevantes en la investigacion de este suceso.

3.4.2.2.1. Dossier de sequridad

La emision del Certificado de Seguridad por Adif (necesario para la Autorizacion de puesta en
servicio otorgada por el Ministerio de Fomento-DGF) se basa, en lo referente al subsistema control-
mando y sefalizacibn (CMS), en el denominado Dossier de Seguridad, conforme a los
procedimientos internos de Adif.

Asi pues, incorporado a su Sistema de Gestion de la Seguridad, Adif dispone del procedimiento
“Certificacion del cumplimiento de las condiciones exigibles en materia de seguridad en la circulacion
del subsistema de control-mando y sefializacion”.

Segln dicho procedimiento, el Certificado de Seguridad en la Circulacién esta fundamentado en el
llamado Dossier de Seguridad. Este Dossier, centrado en el subsistema de control-mando y senalizacion,
consta de documentos que demuestran la seguridad del sistema implantado en la via. Esta integrado por
el denominado caso de seguridad y por el Informe de Evaluacién Independiente (ISA).

Estos documentos siguen, entre otras, la norma CENELEC EN-50129 (también las EN-50126 y EN-
50128), pues es de obligado cumplimiento segin se establece en la especificacion técnica de
interoperabilidad (ETI) relativa al subsistema “control-mando y sefializacion” de 7 de noviembre de
2006, no siendo de aplicacidn a los subsistemas y equipos ya existentes.

El caso de seguridad, de aplicacion especifica a la linea o tramo a explotar, contiene la documentacion
necesaria para proporcionar garantia sobre las instalaciones desde la fase de concepcién y disefio
hasta su instalacion, explotacion y mantenimiento. Es preparado por los contratistas y controlado por
Adif. El Informe de Evaluacion Independiente (ISA) es realizado (por un tercero, ajeno a las obras)
sobre el caso de seguridad especifico para la linea o tramo a explotar.
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Concretamente, en la nueva linea 082 Ourense-Santiago, la documentacion que compone el
Dossier de Seguridad se divide en tres partes:

A) OURENSE-SANTIAGO. Desde el PK 1+857 al PK 84+188 de la linea 082

Tramo controlado por el Enclavamiento electronico —ENCE- de O “Irixo desde el Puesto de Mando
de Alta Velocidad de Madrid-Atocha. Equipado con ERTMS N1 y ASFA.

Se incluyen los casos de seguridad del enclavamiento electrénico, del sistema ASFA y del sistema
ERTMS. Incluye el informe del organismo evaluador independiente.

B) OURENSE. Desde el enlace de Ourense hasta el PK 1+857 de la linea 082

Tramo controlado por el ENCE de la estacion de Ourense desde el Puesto de Mando de red
convencional de Ourense. Equipado con ASFA.

Se incluye el caso de seguridad del enclavamiento de la estacion de Ourense. Este se llevé a cabo
al considerarse que era un cambio significativo en una instalacion ya existente, en aplicacion del
Reglamento (CE) 352/2009 de 24 de abril de 2009.

C) SANTIAGO. Desde el PK 84+188 hasta el enlace de Santiago de Compostela

Tramo controlado por el ENCE de Santiago de Compostela desde el Puesto de Mando de red
convencional de Ourense (o la propia estacion de Santiago de Compostela, si esta en mando
local). Equipado con ASFA.

Se incluye el caso de seguridad del enclavamiento de la estacién de Santiago. Este se llevo a
cabo al considerarse que era un cambio significativo en una instalacién ya existente, en
aplicacion del Reglamento (CE) 352/2009 de 24 de abril de 2009.

Revisada la documentacion que figura en los casos de seguridad de los tres tramos en que se ha
dividido la linea se puede destacar, por su relacion con el suceso investigado que, en la parte
correspondiente al seguimiento de amenazas realizado, se han identificado una serie de riesgos que se
“exportan” fuera del propio sistema analizado (control-mando y sefializacion), pues su completa
mitigacion cae fuera del alcance de éste.

Estos riesgos deben ser cubiertos por el explotador con actuaciones reglamentarias o de
mantenimiento. En algunos casos ya estan considerados por la reglamentacion general existente
(RGC, PTO) u otros documentos particulares como Consignas, Ordenes, etc.

IF-240713-200514-CIAF Pag. 72 de 266




Investigacion del accidente grave

MINISTERIO SUBSECRETARIA n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

DE FOMENTO .
Informe final

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

En el caso de seguridad del sistema del tramo Ourense-Santiago, en el apartado “Conclusiones.
Riesgos exportados”, se destacan los siguientes que tienen relacion con el presente accidente:

— El cuadro de velocidades maximas de la linea debe respetar las restricciones marcadas por la
infraestructura. Riesgo exportado a Adif.

— Los trenes que circulen al amparo de la sefalizacion lateral o ASFA deben respetar el cuadro
de velocidades maximas de la linea proporcionado por Adif. Riesgo exportado al maquinista.

— El sistema de ayuda a la conduccidon ASFA no proporciona supervision a bordo, y por lo tanto
el maquinista debe seguir las indicaciones mostradas por la sefalizacién lateral. Riesgo
exportado al maquinista.

Ineco, como organismo de evaluacion independiente reconocido por la Direccion General de
Ferrocarriles, elabord el Informe de Evaluacion Independiente (ISA) de este tramo. En el apartado
correspondiente a “Riesgos Exportados” también aparecen los dos primeros citados anteriormente, sin
especificar destinatario.

En el caso de seguridad del tramo Santiago, donde ocurre el descarrilamiento, también aparecen en el
apartado de “Riesgos Exportados” los dos primeros citados anteriormente, con los mismos destinatarios.

En el analisis realizado a este tipo de instalaciones de seguridad los riesgos que no pueden ser
asumidos por el propio subsistema de control-mando y sefalizacién se exportan a otros ambitos,
siendo asumidos por éstos en base a la reglamentacion establecida, al menos en los relativos a las
circunstancias de este suceso.

3.4.2.3. Mantenimiento

Dentro de las operaciones de mantenimiento de la red ferroviaria se encuentran las correspondientes
al mantenimiento preventivo, que incluye actividades de inspeccion y auscultacion de las lineas
férreas. Entre las actuaciones de auscultacion puede diferenciarse entre la auscultacion geométrica y
la dindmica entre otras. La auscultacion de via se realiza con vehiculos en movimiento que van
captando valores de diferentes parametros que luego se tratan y analizan.

La auscultacion geométrica se realiza con vehiculos especializados. Con una periodicidad anual en
términos generales, mide directamente valores relativos a la nivelacion longitudinal, la nivelacion
transversal (peralte), el alabeo, el ancho de via, alineacion en planta, etc. Hay tres niveles de analisis:
I, II y III, siendo basicamente el nivel I el que registra los parametros de seguridad, el nivel II el
confort de la marcha y el III el que registra los parametros asociados a “fatiga de via” a través del
carril (desgaste vertical, lateral y ondulatorio) y del ancho de via.

La auscultacion dinamica puede realizarse en vehiculos especializados o en el propio material mévil en
servicio y a la velocidad de explotacion. Con una periodicidad cuatrimestral en términos generales, es
un método indirecto para conocer el estado de la via. Mide las aceleraciones que sufre el vehiculo en
determinadas zonas mediante la disposicion de acelerdmetros situados en puntos estratégicos.
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En la auscultacion dinamica se mide la aceleracidn transversal (o lateral) en bogies (o en rodales como
es este caso), que se asocia a alabeos estaticos o dinamicos y a defectos de alineacion de onda corta;
la aceleracion vertical en la caja de grasa, que se asocia a defectos de nivelacién de onda corta en
cada uno de los hilos (soldaduras, patinazos, etc.); las aceleraciones lateral y vertical en la caja del
vehiculo (habitaculo), que se asocia a defectos de nivelacién y alineacion de onda larga que afectan al
confort del viajero; y la aceleracion lateral no compensada.

Con respecto a la zona del accidente, la ultima auscultacién geométrica (antes del accidente) se realizé el
21 de noviembre de 2012, que reflejaba una buena situacion paramétrica, a excepcién de un pequefio
defecto de nivelacidn (bache), lejos de ser catalogado como “ZUT” (zona de urgente tratamiento).

Este bache se situaba hacia el PK 84+245, en el inicio de la curva de Angrois, y corresponde a la cufia
de transicion del primer estribo (en sentido de la marcha del tren siniestrado) del viaducto E-01. Fue
corregido en diciembre de 2012.

La Ultima auscultacién dindmica fue realizada el 8 de mayo de 2013, con el vehiculo especializado BT-2,
que corrobora el buen estado de la via. Todos los valores de aceleraciones medidos sobre el vehiculo
estan lejos de los umbrales minimos de vigilancia y mucho mas de los valores de intervencion
programada o urgente.

En el anejo 3.4.2.3 se recogen los datos de la auscultacion geométrica (analisis I) realizada en
noviembre de 2011 y de la dindmica realizada en mayo de 2012.

En el registro de la geométrica figura (de arriba abajo) la nivelacion longitudinal (del carril izquierdo,
eje y derecho), la nivelacion transversal (peralte), el alabeo (para 3, 5y 9 m), la alineacion (curvatura)
en planta (para carril izquierdo, eje y derecho), desgaste lateral de carril (izquierdo y derecho), ancho
de via y nuevamente el peralte.

Se destaca que existe un ligero desfase con la kilometracion real, si bien la localizacion de puntos es factible
a partir de referencias externas reflejadas en la grafica (pasos inferiores, superiores, sefales, etc.). Por otro
lado, aparecen oscilaciones significativas en algunos de los pardametros medidos (en la curvatura) hacia el
PK 85,2 que vienen justificados por el paso por via desviada en el escape B1-B3 de Bifurcacion A Grandeira,
ya pasada la curva de Angrois.

En el registro de la auscultacion dinamica figura (de arriba abajo) la aceleracion lateral medida en dos
rodales situados en el mismo lado, la aceleracion vertical medida en las cajas de grasa de dos rodales
situados a ambos lados, la aceleracion lateral y vertical en la caja (de uno de los coches) y la
aceleraciéon no compensada. La kilometracion en este caso coincide con la real, y aparecen
nuevamente oscilaciones mas altas en algunas de las aceleraciones, aunque sin valor relevante, que
vienen justificadas por el paso por via directa en los desvios existentes (B1-B3) en Bifurcacién A Grandeira
tras la curva de Angrois.
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3.4.2.4. Toma de datos de via

Tras el suceso, en la madrugada del dia 25 de julio de 2013, se procedié a medir por técnicos de
seguridad de Renfe Operadora y Adif, y en presencia de personal de la CIAF, distintos parametros de
la via en la zona del descarrilamiento.

Asi pues, se midio la via desde el punto 0 (inicio) del descarrilamiento (PK 84+413) hasta 15 m hacia
delante y 35 m hacia atras (lo habitual son también 15 m), tomandose los valores metro a metro del
ancho de via y del peralte. Este intervalo esta entonces comprendido en su totalidad dentro de la
curva de transicion (clotoide) a la curva circular de 402 m (curva de Angrois).

En el anejo 3.4.2.4 figura la ficha de toma de datos de via.

Con respecto al ancho de via, el valor tedrico es 1.668 mm. La norma “NAV 7.3.2.0.- Calificacion de
via: Ancho de via “establece unas tolerancias maximas de -3 mm y +15 mm sobre el valor tedrico para
curvas de radio igual o mayor de 400 m. La medicion /n situ realizada arroja valores que oscilan entre
los -0,1 y +0,9 mm en los 15 m posteriores al punto cero. En los 35 m anteriores, los valores oscilan
entre 0 y +2,3 mm, por lo que los valores del ancho de via se encuentran dentro de tolerancia.

La variacién del ancho de via, segin esta misma norma, admite una tolerancia de 2 mm entre
traviesas consecutivas, lo que implica 3,33 mm/m (para velocidades superiores a 60 km/h), siendo las
variaciones maximas medidas de 1 mm (entre los puntos +9 y +10) y de 1,6 mm (entre los puntos -29
y -30) para los tramos posterior y anterior al punto 0 respectivamente, por lo que los valores de
variacion del ancho se encuentran dentro de tolerancia.

Con respecto al peralte, el valor tedrico oscila entre los 96,9 mm del punto -35 y los 119,6 mm del punto
0, pues al tratarse de la zona de transicién va incrementandose hasta alcanzar los 130 mm en la curva
circular. La norma “NAV 7.3.5.0.- Calificacion de via.: Peralte, alabeo y estabilidad de traviesas” establece
unas tolerancias maximas de + 10 mm sobre el valor tedrico para velocidades inferiores a 120 km/h.

La medicion /in situ realizada arroja valores superiores a los admisibles en el tramo posterior al punto
cero, que alcanza los -46,2 mm en el punto +15, lo que es ldgico por el efecto del descarrilamiento. En el
tramo anterior, los valores oscilan entre los -4,2 mm (en el punto -33) y los -7,9 mm (en el punto 0), por
lo que los valores del peralte se encuentran dentro de tolerancia.

La variacion del peralte (alabeo), segin esta misma norma, admite una tolerancia de 6 mm cada tres
metros para velocidades inferiores a 120 km/h. La medicidn /n situ realizada arroja valores superiores a
los admisibles en el tramo de 15 m posterior al punto 0, lo que es ldgico por efecto del descarrilamiento.
En el tramo anterior, la variacion de peralte llega hasta los 2,3 mm cada tres metros, por lo que se
encuentra dentro de tolerancia.

Asimismo, se procedié a medir la seccidn del carril en tres puntos (84+176: sefal E7; 84+230: inicio curva
y 84+413: punto 0), con el fin de verificar la existencia de posibles desgastes. Se trata de carril nuevo (en
servicio desde 2011) de tipo 60 kg/m, comprobandose que las dimensiones tedricas se mantienen.
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3.4.2.5. Comprobacion de la velocidad maxima admisible en la curva de Angrois y

sefalizacion fija en la zona

Segun el levantamiento planimétrico obtenido /7 sitv de la curva de Angrois se corroboran sus parametros
de trazado. Tras un tramo recto se inicia la curva en el PK 84+228. Esta dispone de un primer tramo de
curva de transicion de 200 m mediante clotoide de parametro A= 283,8 finalizando en el PK 84+428. En
dicho punto se inicia la curva circular de 402 m de radio y un desarrollo de 265 m, finalizando en el
PK 84+693, donde se inicia otro tramo de transicién similar al inicial, de 200 m de desarrollo con clotoide
de parametro A=283,8, finalizando en el PK 84+893, donde comienza un tramo recto.

El peralte de la curva es de 130 mm, por lo que la variacién de peralte en las zonas de transicion es de
0,65 mm/m, siendo normales ambos valores. Dado que se limita la curva a una velocidad de 80 km/h,
la aceleracion sin compensar (Asc) que se obtiene para esta velocidad es de 0,50 m/s?, inferior al valor
normalmente establecido para trenes tipo N (normales) de 0,65 m/s®. Este (ltimo valor se alcanzaria
para una velocidad de 85 km/h.

Considerando el defecto de peralte de 8 mm que arroja la medicion /n situ realizada en la zona de
transicién (en las inmediaciones del punto 0) el peralte real en la curva seria de 122 mm (130 mm el
tedrico), dando lugar a una aceleracién sin compensar de 0,54 m/s?, valor que sigue siendo menor al
maximo permitido (0,65 m/s?).

No obstante, la auscultacion dinamica comentada en un apartado anterior se realizé a 72 km/h a su
paso por la curva de Angrois, arrojando un valor de la aceleracién sin compensar de 0,26 m/s’, que es
coherente con la existencia de un peralte real de 130 mm.

El tren siniestrado tomd la curva de Angrois a 179 km/h, lo que da lugar a una aceleraciéon sin
compensar de 5,41 m/s?, que es mas de ocho veces la maxima permitida para trenes N (0,65 m/s?) y
4,5 veces la permitida al tipo de tren accidentado (1,2 m/s).

Por otro lado y con respecto a la sefializacion en el sentido Santiago-Ourense de la linea 082, desde el
fin del ERTMS (PK 80+069) hasta el punto 0 (PK 84+413) del descarrilamiento existen, ademas de las
sefales luminosas E'7 y E7 de avanzada y entrada a Bifurcaciéon A Grandeira, una serie de
indicaciones con cartelones cuya motivacion y pertinencia conviene analizar.

—  El carteldén con la leyenda “cambio de modo ASFA” situado en el PK 80+803

Segun se especifica en el Aviso n°® 74 “Puesta en servicio de nuevas lineas, trayectos y dependencias
de circulacion”, de 9 de diciembre de 2011, y que se refiere a la nueva linea 082 y otras afectadas,
esta sefal se dispondra para los trenes que circulen hacia y desde la linea 082 con el equipo ASFA
conectado, indicando el punto en el cual debe efectuarse el cambio de modo (ASFA de alta velocidad a
convencional - como es el caso - o viceversa).

Teniendo en cuenta que el ERTMS finaliza en el PK 80+069 (y consecuentemente el ASFA alta
velocidad de respaldo), la sefial mediante cartel que indica dicho cambio se encuentra mas adelante
(en el PK 80+803).

IF-240713-200514-CIAF Pag. 76 de 266




Investigacion del accidente grave

MINISTERIO SUBSECRETARIA n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

DE FOMENTO

Informe final

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

—  El carteldn con la leyenda “RGC” situado en el PK 84+176 (poste de la sefial de entrada E7)

Segun se especifica en el Aviso n® 74 antes mencionado, se dispone para la correcta identificacion del
ambito de aplicacién de la normativa reglamentaria: Reglamento General de Circulacion (RGC) o
Prescripciones Técnicas y Operativas de circulacion y seguridad (PTO). Se debe disponer en las
proximidades de las sefales que delimitan dichos &mbitos (RGC o PTO).

También segln dicho Aviso, son de aplicacién las PTO desde Bifurcacion Coto da Torre hasta
Bifurcacion A Grandeira (PK 85,0), por lo que el carteldn “RGC” esta colocado en el PK 84+176
indicando que entra en este ambito proximamente (a partir del PK 85,0).

—  Senal fija de reduccion de velocidad situada en el PK 84+273

Segun viene indicado en las PTO, articulo 217: “Cambio de velocidad maxima”, esta senal indica el
punto de la linea donde cambia la velocidad maxima admisible por infraestructura, segiin se establece
en los cuadros de velocidades maximas. En el interior de la sefal figurard inscrito el kilémetro de la
linea (en color anaranjado cuando el cambio es a una velocidad menor, y en color azul cuando lo es a
una velocidad mayor), a partir del cual se debe observar la nueva velocidad maxima. Se situara en el
hectémetro de la linea donde se produce el cambio de velocidad.

Segun el cuadro de velocidades de la linea 082, se debe reducir a 80 km/h en el PK 84+230 (curva de
Angrois), por lo que dicha senal estd ubicada dentro del hectdémetro correspondiente (en el PK 84+273)
y es de color naranja (pues indica una reduccion) y lleva inscrito “84,2".

En el anejo 3.4.2.5 figura el Aviso n° 74.

3.4.3. Material rodante

La unidad 730.012 siniestrada procede de una modificacion de la 130.012, con el fin de permitir su
circulacién por lineas sin electrificar. Para ello, basicamente se modificaron los coches extremos de
pasajeros (n® 2 y 12) transformandose en los denominados coches extremos técnicos (CET).

Los vehiculos CET incorporan la planta de generacién diésel e instalaciones auxiliares necesarias para
su funcionamiento (refrigeracion, instalacién de gasoil, admisiéon de aire, silencioso) y transmision de
energia eléctrica a los motores.

Los trenes S-730, para su funcionamiento en modo diésel-eléctrico, estan equipados con un motor
diésel de 1.800 kW y un deposito de gasoil de 1.600 litros que lo alimenta, dispuestos en cada uno de
los dos coches CET.

Dado el peso de la planta de generacion diésel, el vehiculo CET dispone de un bogie remolcado en su
parte extrema y un rodal compartido con el coche adyacente, ambos de ancho variable légicamente. El
bogie se ha desarrollado a partir del S-130.

En el anejo 3.4.3 aparece el esquema general del S-730 y el detalle de un CET.
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3.4.3.1. Autorizaciones

La normativa que regula las condiciones de homologacion del material rodante ferroviario es la Orden
FOM/233/2006, de 31 de enero. En este caso viene complementada con la Resolucion Circular
10/2008 sobre procedimiento de validacion en los casos de solicitud de autorizacion de puesta en
servicio de material rodante modificado, que la desarrolla y concreta en este aspecto.

Asi pues, en base a la normativa antes citada, el material modificado S-730 debe disponer —al igual que
el material nuevo- de la preceptiva autorizacién de puesta en servicio otorgada por la Direccién General
de Ferrocarriles, y de la pertinente autorizacion de circulacion otorgada por la Direccion de Seguridad en
la Circulacién de Adif, ya que se trata de una modificacion significativa segun la Circular 10/2008.

La autorizacion de puesta en servicio se otorga una vez se ha acreditado el cumplimiento de los
requisitos, condiciones y normativa técnica aplicable y tras un proceso de homologacion y de pruebas.
Una vez obtenida ésta, la autorizacién de circulacién acredita la compatibilidad del vehiculo con la
infraestructura especificando las condiciones para poder circular por las lineas de la RFIG.

La unidad 130.012 disponia de autorizacién de circulacién de fecha 27 de junio de 2008. Asimismo, a
la unidad 730.012 se le otorga la autorizacién de puesta en servicio con fecha 11 junio de 2012, y la
autorizacion de circulacion con fecha 13 junio de 2012.

En el anejo 3.4.3.1 figuran los documentos que acreditan las mencionadas autorizaciones.

3.4.3.2. Plan de mantenimiento

La orden antes citada también regula que, para la obtencién de la autorizacién de circulacion por Adif,
se precisa la aprobacion del correspondiente plan de mantenimiento y los centros de mantenimiento
en los que se prevé realizar las operaciones descritas en dicho plan.

A su vez, los centros de mantenimiento deben disponer de la correspondiente homologacion otorgada
por la Direccion General de Ferrocarriles en base a la competencia técnica, de personal y financiera de
la empresa.

También deben contar con la correspondiente habilitacion, otorgada por Adif, para cada tipo de
intervencion de mantenimiento que deban realizar de acuerdo con las caracteristicas del vehiculo
ferroviario que vayan a mantener.

Renfe Operadora es la entidad encargada del mantenimiento de las unidades autopropulsadas S-730,
siendo asimismo titular de dichos vehiculos. Las empresas responsables del mantenimiento de este material
son Patentes Talgo, S.L., y Btren Mantenimiento Ferroviario, S.A. (participada por Renfe y Bombardier).

Estas dos empresas disponen de las correspondientes homologaciones de la Direccion General de
Ferrocarriles, otorgadas el 19 de noviembre de 2008 y 29 de septiembre de 2011 respectivamente.
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El mantenimiento de las unidades S-730 se hace conjuntamente entre Talgo y Btren en la instalacion
28022 Taller BM Madrid Fuencarral Alta Velocidad, contando para ello con la preceptiva habilitacion de
Adif de fecha 13 de junio de 2012, vélida para cinco afos, y que permite realizar intervenciones del
tipo IS, 1B, IM1, IM2, IM3 e IM4, segln orden creciente de importancia (ver tabla adjunta).

El plan de mantenimiento se estructura en escalones, segun los kildmetros recorridos en este caso, de
forma que cuando se realiza una intervencion de un determinado nivel contiene las operaciones de
todas las intervenciones de nivel inferior.

En su configuracion inicial como unidad autopropulsada 130.012 fue de aplicacion el Plan de
Mantenimiento de codigo PM.1300.10, elaborado en edicién 0 con fecha 26 de noviembre de 2007 y
actualmente con la versién 5 en vigor.

La rama 130.012 habia recorrido 715.504 kildmetros antes de ser transformada, y en cumplimiento de
su plan de mantenimiento se realizaron un total de:

) 1 intervencion IM3 a los 497.942 km, el 29 de abril de 2010.

. 1 intervencion IM2 a los 253.322 km, el 22 de junio de 2009.

) 3 intervenciones IM1 (la ultima a los 627.037 km, el 27 de octubre de 2010).

. 12 intervenciones IB (la Gltima a los 714.822 km, el 7 de diciembre de 2011).

) 106 intervenciones IS (la ultima a los 709.077 km, el 22 de septiembre de 2011).

Como unidad autopropulsada 730.012 es de aplicacién el Plan de Mantenimiento de cddigo
PM.7300.10, elaborado con fecha 9 de marzo de 2012 y actualmente en versién 1 de fecha 30 de
marzo de 2012. Este contempla las intervenciones y kilometrajes siguientes:

Km Km Km
minimos medios maximos
Intervencion de servicio IS 4.800 6.000 7.200
Intervencién basica IB 33.600 42.000 50.400
Intervencidn de mantenimiento IM1 100.800 126.000 151.200
Intervencién de mantenimiento IM2 201.600 252.000 302.400
Intervencidn de mantenimiento IM3 403.200 504.000 604.800
Intervencién de mantenimiento IM4 806.400 | 1.008.000 1.209.600
Intervencién de mantenimiento IM5 1.612.800 | 2.016.000 2.419.000
Reparacion general R 3.225.600 | 4.032.000 4.838.400
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La rama 730.012, desde su transformacién y hasta que inicid su ruta en la estacion de Madrid-
Chamartin el pasado 24 de julio de 2013, habia recorrido 202.747 kildmetros, por lo que el kilometraje
total a origen es de 918.251 km.

En el historial del vehiculo estd acreditado el cumplimiento del Plan de Mantenimiento, habiéndose
realizado las intervenciones previstas en su plazo establecido.

Las intervenciones de los distintos escalones han sido las siguientes:

1 intervencién IM3, a los 497.942 km, el 29 de abril de 2010 (como S-130).
J 1 intervencion IM2, a los 761.097 km, el 14 de septiembre de 2012.

) 1 intervencién IM1, a los 875.845 km, el 16 de mayo de 2013.

. 2 intervenciones IB (la Ultima a los 844.029 km, el 13 de marzo de 2013).

e 34 intervenciones IS (la ultima a los 918.251 km, desde el 22 al 24 de julio de 2013, dia del
accidente).

Las intervenciones realizadas en aplicacion del plan de mantenimiento de las unidades
autopropulsadas 130.012 y 730.012 se incluyen como anejo 3.4.3.2.

3.4.3.3. Mantenimiento correctivo

Los trenes disponen de un libro donde el personal de conduccién anota las averias que detecta en el
material. En dichos libros, cuyas paginas van numeradas, se registra la fecha de la averia y una
pequefia descripcion de lo ocurrido. Posteriormente, el personal encargado de la reparacion anota lo
reparado y la fecha en que se hizo. Hay un libro por cada cabina de conduccion.

En el Libro de Reparaciones de la cabeza motriz 1 (numeracion UIC 96719730046-0), la que iba en cola
cuando se produjo el siniestro, en la Ultima hoja (con nimero 11201), aparece la anotacion con fecha 22
de julio de 2013: “ Test vélvula blending en cabeza terminada con errores. Convertidor 2 desconectado”.

En la parte de operaciones en taller de dicho libro figura con respecto a la primera anotacion (valvula
blending) que esta “pendiente’. No obstante, en la intervencion de servicio (IS) de la instalacion de
aire y freno realizada el mismo 22 de julio se efectla test automatico de freno, resultando de forma
correcta y sin errores. Con respecto a la segunda anotacion (convertidor) aparece como “reparada”.

En el Libro de Reparaciones de la cabeza motriz 2 (numeracién UIC 96719730045-2), la que iba en
cabeza cuando se produjo el siniestro, en la hoja nimero 30575, con fecha 5 de julio de 2013, aparece:
“Remolque en ocasiones marca frenado sin estarlo. La motriz realiza una ecualizacion automatica para
normalizarlo. Se observa que la TFA sube a 5,4 kilos hasta que acaba la ecualizacion y se estabiliza". En
la parte de esta hoja correspondiente a operaciones de taller figura: “No se observa nada anormal’.
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Sin embargo, en la hoja nimero 30579, con fecha 19 de julio de 2013, aparece la anotacion “ Se repite
anormalidad anotada en hoja numero 30575 en CET'. En la parte de esta hoja correspondiente a
operaciones en taller figura que se ha revisado no encontrandose anomalia, que se ha comprobado en
taller y no se ha reproducido la averia. Esta comprobacion se respalda con el parte de intervencion
numero 00125, de fecha 23 de julio de 2013.

En el anejo 3.4.3.3 figuran las hojas de los libros de averias, el parte de intervencion 00125 y la
parte correspondiente a la instalacion de aire y freno de la ultima IS (intervencidon de servicio)
realizada (del 22 al 24 de julio de 2013).

3.4.3.4. Verificacion de la rodadura

Tras el accidente, los dias 25 de julio de 2013 y siguientes, personal de Adif y de Renfe Operadora, en
presencia de un técnico de la CIAF, realiza la medicién de los siguientes parametros de rodadura:
espesor de pestana, altura de pestafia y Qr; no detectandose valores fuera de los establecidos por el
plan de mantenimiento y normativa.

La medida de los otros dos parametros - diametro de rueda y distancia entre caras internas de ruedas
- se ha obtenido a partir de los datos de las ultimas mediciones realizadas por Talgo-Btren en taller,
entre el 13 de mayo y el 24 de julio de 2013. Todos los valores estan dentro de los limites establecidos
para los parametros sefalados por el plan de mantenimiento y normativa.

En el cuadro siguiente figuran los valores de la rodadura.

En el anejo 3.4.3.4 se recogen los valores limites indicados en el plan de mantenimiento y las actas
que recogen la medicion de los parametros de rodadura obtenidos en campo tras el accidente.
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Campo Taller Campo Taller Taller
., . Distancia
Espesor Altura | Diametro | Espesor Altura | Diametro
Qr Qr entre caras
. (mm) (mm) | (mm) | (mm) (mm) | (mm) [.
COMPOSICION EN SENTIDO DE LA MARCHA internas (mm)
Posicion o
Numeracién UIC | Tipo vehiculo Bogie del eje Eje/Rodal Ruedaderecha Ruedaizquierda
N2 65450-241 N2 65450-234
22 7130-003
287| 10| 282 9709] 294] 101 281 9706 1.358,8
BG130-159
N2 65448-262 Ne 65448-263
21 7130-004
31,7| 10,6| zs,3| 973,4 31,7| 10,3| 28,2| 973,4 1.359,0
96719730 045-2 |CABEZAMOTRIZ 2
N2 35399-035 N2 30841-067
20 7130-283
29,3| 9,6| 29,1| 1.010,0 30,1| 9,4| 28,6| 1.010,0 1.359,1
BG130-006
N2 R30841-047 Ne 30841-057
19 7130-114
29,4| 9,3| 28,3| 1.010,0 29,4| 8,8| 28,7| 1.010,0 1.358,9
Ne 65094-174 N2 65093-127
18 7130-407
COCHE CET 29,3| 9,3| 28,0| 964,8 29,7| 10,4| 28,4| 964,7 1.359,0
90717730 132-8 BG130-012
TURISTA N2 65094-210 N2 65094-209
17 7130-408
29,5| 11,1| zs,2| 966,6 29,3| 10,1| 28,2| 966,5 1.359,3
Ne 65357-214 Ne 65357-131
90717 730131-0 | COCHE TURISTA 16 RRH0018
30,0| 10,2| 30,6| 847,2 30,9| 9,3| 30,7| 846,1 1.360,8
N2 65357-231 Ne 65357-118
90717 730130-2 | COCHE TURISTA 15 RRH0132
28,4| 9,3| 30,9| 873,7 28,2| 7,4| 31,o| 873,1 1.360,6
N2 65520-189 Ne 65521-124
90717 730129-4 |COCHE TURISTA 14 RRH0084
30,4| 9,8| 30,0| 880,0 30,9| 9,3| 30,5| 880,0 1.361,1
N2 65357-040 Ne 65357-101
90717 730128-6 | COCHE TURISTA 13 RRH0060
28,2| 10,1| 30,9| 874,9 28,6| 9,9| 3o,o| 875,1 1.360,8
N2 65357-142 Ne 65357-216
90717 730127-8 | COCHE TURISTA 12 RRH0077
28,3| 9,4| 31,1| 876,6 28,4| 9,5| 31,4| 876,6 1.361,0
N2 65357-218 Ne 65357-021
90717 730126-0 | COCHE TURISTA 11 RRH0047
30,0| 9,7| 30,2| 869,9 29,2| 9,4| 30,2| 870,3 1.361,0
N2 65357-215 Ne 65357-230
10 RRH0242
COCHE CAFETERIA 29,3| 10,0| 30,5| 872,2 30,2| 11,3| 30,5| 869,9 1.360,8
90717 730 125-2
BAR Ne 65357-224 N2 65357-157
9 RRH0297
28,7| 9,4| 29,6| 866,5 27,8| 7,4| 30,7| 866,3 1.360,1
COCHE ACCESIBLE N2 65357-039 N2 65357-225
907177301245 8 RRH0373
PREFERENTE 29,1| 9,7| 30,6| 845,6 28,3| 9,8| 31,1| 845,9 1.360,4
COCHE N2 69805-10 Ne 69613-02
90717 730 123-7 7 RRH0590
PREFERENTE 29,6| 10,1| 30,8| 861,4 28,6| 7,6| 30,8| 863,0 1.360,5
N2 56922-033 Ne 56922-032
6 7130-415
COCHE CET 28,3| 9,6| 28,3| 986,6 29,o| 10,4| 28,5| 986,4 1.359,0
907177301229 BG730-007
PREFERENTE N2 56922-066 N2 56922-024
5 7130-418
28,3| 9,2| 28,2| 983,5 28,5| 9,8| 28,0| 983,5 1.359,2
N2 65448-239 Ne 65448-226
4 7130-372
28,7| 8,o| 28,4| 1.010,0 29,7| 8,3| 28,7| 1.010,0 1.359,8
BG130-156
N2 065448-218 N2 065448-242
3 7130-272
28,6| 7,8| 28,0| 1.010,0 z9,1| 9,5| 28,9| 1.010,0 1.358,8
96719 730046-0 |CABEZAMOTRIZ1
N2 65462-230 Ne 65450-253
2 7130-083
29,6| 10,2| 28,2| 982,1 29,6| 10,3| 28,2| 982,3 1.359,1
BG130-100
N2 65450-250 Ne 65462-232
1 7130-088
30,1| 9,2| 28,1| 979,4 30,3| 11,9| 28,7| 979,3 1.359,2
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3.4.3.5. Prueba de freno

3.4.3.5.1. En las estaciones de Madrid-Chamartin y Ourense

Segun se especifica en el articulo 538 del RGC, antes de expedir un tren de la estacién de origen o de una
intermedia donde se modifique su composicion, es preciso llevar a cabo las pruebas de funcionamiento de
freno en base a lo dispuesto en este Reglamento y en el Manual de Circulacién (Capitulo 4: Pruebas de
frenado), con el fin de comprobar que el frenado de los trenes funciona correctamente.

El tren 150/151 sale de Madrid en sentido de la marcha con las ramas 013 y 012 de la serie 730
acopladas, y en Ourense se separan, dirigiéndose una a Pontevedra y Vigo (la 013) y otra (la 012
siniestrada) a Santiago de Compostela, A Corufia y Ferrol.

Asi pues, al tren siniestrado se le realizaron las preceptivas pruebas de freno en las estaciones de
salida en Madrid-Chamartin y en la intermedia de Ourense. En este tipo de material la prueba de freno
se realiza de forma automatica desde la cabina de conduccion, quedando los datos almacenados en el
registrador de seguridad.

Los datos registrados en la prueba de freno realizada en Madrid-Chamartin muestran que se llevo a
cabo hacia las 14:30 h, previa a la salida del tren, y que hay un €eje con el freno anulado.

Este hecho no condiciona la salida del tren seglin se establece en la Consigna C n° 25 de 13 de junio
de 2012 de Adif, relativa a prescripciones particulares para la circulacion por lineas de la RFIG de
automotores 730 y otros. Se permite en doble composicion la circulacion hasta con 12 ejes con freno
anulado (seis en simple composicion) si bien con limitacion de velocidad, lo que no es el caso al ser un
solo eje el no disponible.

En Ourense, tras el desacoplamiento de las dos ramas (013 y 012), se realiza nuevamente la prueba
de freno en ambas. Segun el registrador de la rama 013, la prueba se realiza sobre las 20:00 h, antes
de su salida hacia Pontevedra, y muestra que se mantiene un eje con el freno anulado, que
l6gicamente es el que se detectd en Madrid. El registrador de la rama 012 indica que la prueba de
freno también se realiza sobre las 20:00 h, y que dispone de freno en todos sus ejes, pues no aparece
sefial de freno anulado en ninguno.

En el anejo 3.4.3.5 figuran los datos del registrador de seguridad en los que se puede apreciar la
indisponibilidad del freno en uno de sus ejes en Madrid y Ourense.
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3.4.3.5.2. Comprobacién de la frenada /in situ

De la frenada de emergencia efectuada por el tren 150/151, formado por la rama 730.012, el dia 24 de
julio de 2013, en las proximidades de la curva de Angrois momentos antes del accidente, se puede
constatar segun los datos del registrador de seguridad ubicado en la cabeza tractora 045, que circulaba en
el primer lugar del autopropulsado, que dicha frenada se inici6 por el accionamiento por parte del
maquinista sobre el manipulador del freno de servicio al llevarlo a la posicion de emergencia (freno rapido).

Segun informacién de Talgo relativa a los valores obtenidos del registro de parametros técnicos del
tren (diagnosis), en el momento de la aplicacion del freno de emergencia, el tren circulaba con
velocidad prefijada por lo que, al venir circulando por una pendiente de 12,5 milésimas, no se aplicaba
traccion y venia actuando ligeramente el freno eléctrico, lo que se realiza de forma automatica, con el
fin de contrarrestar los efectos de la pendiente para no sobrepasar la velocidad prefijada.

En el tramo comprendido desde el momento de la aplicacion del freno de emergencia (PK 84+009)
hasta que se produce el descarrilamiento (PK 84+413), se ha comparado la curva de frenado del tren
con las dos curvas siguientes: curva de frenado en las condiciones fijadas por la especificacion técnica
de interoperabilidad (ETI) de material rodante y la curva de frenado mas parecida a la real de las
realizadas durante la homologacion del material S-730.

Estas dos curvas se han adaptado a las condiciones en que circulaba la rama 730.012 el dia del
accidente. Es decir, se han corregido considerando el diametro de rueda, el estado de carga del tren y
el perfil longitudinal de la via (pendiente/rampa).

De la comparativa efectuada, se puede deducir que el comportamiento de la rama 730.012 durante la
frenada de emergencia previa al accidente es acorde al descrito por las curvas de frenado de la ETI y
de homologacion del material S-730, por lo que las prestaciones han sido correctas.

Por otro lado, en base a los datos recogidos por el registrador de seguridad de la cabeza tractora,
puede hacerse una estimacion del valor de la desaceleracion producida con la frenada de urgencia en
las proximidades de la curva de Angrois.

Asi pues, queda registrado que el freno de emergencia se aplica a las 20:40:59 horas circulando a
195 km/h (en el PK 84+009). El sistema tarda tres segundos en iniciar la frenada efectiva, por lo
que es a las 20:41:02 h, circulando a 195 km/h (en PK 84+171), cuando se inicia la desaceleracion.
El tren descarrila (punto 0) a las 20:41:06 h (cuatro segundos después) circulando a 179 km/h (en
el PK 84+413).

En el trayecto de frenada efectiva de cuatro segundos se recorren 242 m y se disminuye la velocidad en
16 km/h, lo que da lugar a una deceleracién de 1,11 m/s? Este valor, junto con los tres segundos de
tiempo equivalente (retardo en la aplicacién efectiva de freno), son acordes con lo establecido en la ETI
de material rodante (Decision 2008/232/CE, tabla 7, caso A) en que, para velocidades comprendidas
entre 230 y 170 km/h, la deceleracién minima es 1,05 m/s’y el tiempo equivalente tres sequndos.
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3.4.3.6. Retirada al material S-730 de la autorizaciéon para circular con ERTMS entre

Ourense y Santiago de Compostela

Un sistema de seguridad, sea ASFA o ERTMS, para que funcione adecuadamente debe, ademas de estar
instalado correctamente tanto en la via como en el tren, contar con versiones compatibles entre si.

La Directiva 2008/57 sobre Interoperabilidad del sistema ferroviario dentro de la Comunidad
europea establece, en su articulo 15, que los estados miembros autorizaran la entrada en servicio de
los subsistemas de caracter estructural comprobando la coherencia técnica de éstos con el sistema
en que se integren.

Para ello, y en lo referente al subsistema de control-mando y sefializacién, se realizan en Espafia las
“Pruebas de Integracion”, antes denominadas “Pruebas Complementarias”, que tienen como finalidad
la verificacion de la compatibilidad técnica del tren en la red. No es una validacion ni de equipos de via
ni de equipos embarcados en el tren.

Asi pues, las Pruebas Complementarias de las unidades S-730 en la linea 082 se realizaron con el
objeto de analizar la integracion tren-via del ERTMS N1. Dichas pruebas se llevaron a cabo en el mes
de febrero de 2012 en diferentes partes de la linea 082.

Mas concretamente, las pruebas referentes a la transicion del nivel STM EBICAB (con funcionalidad ASFA)
al ERTMS N1 se realizaron en la via 2, sentido Ourense, en el primer grupo de balizas en el lado Santiago.

El servicio comercial por la nueva linea 082, entre Ourense y Santiago de Compostela, se inicié el 10
de diciembre de 2011. Inicialmente, la relacién entre Madrid y A Corufia se continud sirviendo con
composiciones formadas por una locomotora diésel y coches Talgo, las mismas que venian cubriendo
el servicio por la linea convencional. Al carecer este material de ERTMS embarcado, circulaban al
amparo del ASFA Digital.

A partir del 16 de junio de 2012, dicho material fue sustituido por los trenes autopropulsados de la
serie 730, que circularon sélo durante una semana con el ERTMS activado, pues en los primeros dias
de servicio se detectaron problemas asociados al ERTMS embarcado que no se habian observado
durante la fase de pruebas complementarias realizada en febrero de 2012.

Dichos problemas venian motivados porque la version 3.1.0.1 de ERTMS instalada en los trenes S-730,
del fabricante Bombardier, presentd incompatibilidades con la version instalada en via de la linea 082,
del fabricante Thales.

Mas concretamente, uno de los fallos consistié en la no lectura del primer grupo de balizas de la via 1,
lado Ourense, durante la transicion de ASFA a ERTMS, circulando en sentido Santiago de Compostela,
dando lugar a que durante un quinto del recorrido por la linea 082 el tren circulara en la modalidad
“responsabilidad del maquinista”, sin la supervision completa del ERTMS y sin la proteccion del ASFA,
lo que repercutia en la seguridad de la circulacion.
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Ello motivo que el 23 de junio de 2012 Renfe Operadora solicitara a Adif autorizacién para que dichos
trenes volvieran a circular por la linea 082 en las condiciones anteriores, es decir, con ASFA Digital,
siendo autorizada a ello con fecha 25 de junio de 2012.

Para corregir las deficiencias sefaladas, y que este material maévil pudiera circular con ERTMS por la
linea 082, el fabricante (Bombardier) elabord una nueva version del software (version 3.1.1.2), cuya
documentacién entregd a Renfe Operadora en noviembre de 2012, que dispuso la realizacion de las
pertinentes pruebas en via para verificar su buen comportamiento. Las pruebas se llevaron a cabo con
resultado positivo hasta abril de 2013.

No obstante, y aunque se ha minimizado el riesgo, aln persiste la posibilidad de la no lectura de
balizas, por lo que la solucion propuesta por el fabricante, consistente en dar de baja el
funcionamiento de otro de los sistemas de seguridad embarcados (EBICAB-ATP), se encuentra en
estudio (a marzo de 2014).

De ser posible que el material accidentado hubiera circulado con ERTMS en su actual extensién (hasta
el PK 80+069) y configuracidn, este sistema no hubiera limitado la velocidad de acceso a la curva de
Angrois, pues desde dicho punto se podia circular a 200 km/h con ASFA, siendo el maquinista el que
debe reducir la velocidad, si bien éste tendria que haber activado el pulsador de reconocimiento de
salida del ERTMS en la pantalla DMI de cabina, lo que hubiera sido tedricamente un elemento mas
para centrar su atencion en la conduccién. De no activarlo, el sistema hubiera aplicado freno de
servicio que se liberaria en el momento de activarse dicho pulsador.

En el anejo 3.4.3.6 figuran la solicitud de Renfe Operadora para circular con ASFA y la autorizacion
de Adif para ello.

3.4.3.7. Datos del registrador de seguridad del tren accidentado

El registrador de seguridad instalado en la motriz 2 que iba en cabeza del tren siniestrado es del
modelo Hasler Teloc 2510, tipo 5.2620.014/02, con nimero de serie 07071729. Este modelo, ademas
de registrar diferentes parametros del funcionamiento del vehiculo, graba el sonido ambiente que se
produce en cabina.

Del registrador de seguridad se destacan aqui los principales hitos en el trayecto recorrido desde la
salida en Ourense:

— Alas 20:05:13 h inicia la marcha desde la estaciéon de Ourense.
— Alas 20:08:54 h presencia en cabina de otra persona (segun registro de audio).
— Incremento paulatino de la velocidad hasta los 96 km/h.

— Alas 20:09:29 h accionamiento del pulsador del panel pasando de Modo ASFA Convencional al
modo ASFA Alta Velocidad a 98 km/h (al paso por el cartelén de “cambio de modo ASFA").
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— Alas 20:12:01 h fin de la presencia en cabina de otra persona (segun registro de audio).
— Alas 20:15:19 h aviso acustico de actuacion del hombre muerto (HM) (seguin registro de audio).

— A las 20:15:21 h activaciéon del freno de emergencia por actuacion del HM a 110 km/h
(primera activacion del HM).

— Se va reduciendo la velocidad hasta alcanzar los 48 km/h a las 20:16:14 h, momento en que
se inicia el incremento de la misma. En este tiempo el maquinista confirma (mediante pulsador
luminoso) su paso por una “zona neutra” (sin tension eléctrica).

— Alas 20:17:03 h aviso acustico de actuacion del HM (segundo aviso, segun registro de audio).

— Alas 20:17:05 h actuacion del freno de emergencia por HM (segunda activacién del HM).
Se han alcanzado los 109 km/h.

— Se va reduciendo la velocidad, hasta llegar a los 86 km/h a las 20:17:20 h, momento a partir
del cual se incrementa nuevamente la velocidad.

— A las 20:17:42 h comienza sonido de aviso de una llamada telefénica (primera llamada en
movimiento), a las 20:17:45 h inicio de la conversacion y a las 20:18:31 fin de la misma
(segun registro de audio). Se continta incrementando la velocidad.

— Entre las 20:19:02 y las 20:28:33 h pasa por sucesivas balizas de sefal con la indicacion de
via libre (con los correspondientes avisos aclsticos del sistema). La velocidad se va
incrementando hasta las 20:23:47 h, en que se mantiene proxima a 200 km/h (maxima
permitida) sin llegar a rebasarla.

— Alas 20:29:02 h inicio de aviso acustico (segln registro de audio) asociado al primer aviso
de velocidad del sistema ASFA Digital, al sobrepasarse los 201,25 km/h (primer aviso por
velocidad).

— A las 20:29:49 h final del primer aviso acustico (segun registro de audio) asociado al primer
aviso de velocidad del sistema ASFA Digital al disminuir la velocidad por debajo de los 197 km/h.

— A las 20:30:33 h nuevamente inicio de aviso aculstico (segun registro de audio) asociado al
primer aviso de velocidad del sistema ASFA Digital, al sobrepasarse los 201,25 km/h (segundo
aviso por velocidad).

— Alas 20:31:45 h final del segundo aviso acuUstico (segun registro de audio) asociado al primer
aviso de velocidad del sistema ASFA Digital al disminuir la velocidad por debajo de los 197 km/h.

— Hasta las 20:36:58 h pasa por varias balizas de sefial con la indicacion de via libre (con los
correspondientes avisos aclsticos del sistema). La velocidad es proxima a la maxima permitida
(200 km/h) sin llegar a rebasarla.
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— A las 20:39:06 h comienza sonido de aviso de llamada telefénica (segunda llamada en
movimiento) y a las 20:39:15 h inicio de la conversacion telefénica (segun registro de audio).
La velocidad es de 199 km/h.

— A las 20:39:52 h pasa por la baliza previa (PK 80+319) de la senal avanzada E'7 de
Bifurcacion A Grandeira en indicacién de via libre (con aviso aculstico del sistema), a 199 km/h.

— Al paso por el PK 80+803, donde estd el cartel de aviso de cambio de modo ASFA (de alta
velocidad a convencional) el maquinista no efectia dicho cambio.

— A las 20:40:55 h se recoge el Ultimo sonido de voz del maquinista en la conversacion
telefénica (segun registro de audio), a 195 km/h.

— A las 20:40:56 h pasa por la baliza previa (PK 83+876) de la sefial de entrada E7 de
Bifurcacion A Grandeira en indicacién de via libre (con aviso acustico del sistema), a 195 km/h.

— A las 20:40:59 h aplicacion por el maquinista de freno de emergencia (en el manipulador de
freno) a 195 km/h.

— Alas 20:41:02 h paso por la baliza (PK 84+171) de la sefial de entrada E7 de Bifurcacién
A Grandeira en indicacién de via libre (con aviso acustico del sistema), a 195 km/h.

— A las 20:41:06 h inicio de sonido de arrastre (segln registro de audio) del tren por el
descarrilamiento (punto 0) a 179 km/h.

— Alas 20:41:16 h fin de sonido de arrastre (segun registro de audio) y final del descarrilamiento.
En el anejo 3.4.3.7 figuran los graficos del registro de seguridad de la unidad siniestrada.

3.5. INTERCAMBIO DE MENSAJES VERBALES EN RELACION CON EL SUCESO

El registrador de seguridad instalado en el material S-730 graba el sonido ambiente en cabina, del que
se ha extraido el correspondiente al trayecto entre Ourense y Santiago.

También se dispone de las conversaciones mantenidas por el maquinista con el centro de regulacién
de trafico de Atocha en dicho trayecto.
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3.5.1. Registro de audio en cabina

Se destacan los siguientes hechos:

— 20:08:54 h. Inicio del registro de voz. Se recoge una conversacion en cabina con el maquinista
fuera de servicio (que realizo el trayecto hasta Ourense, y que viaja hasta A Coruiia).

— 20:12:01 h. Se recoge sonido de apertura (y cierre) de puerta en cabina (que corresponde a la
salida de la misma del maquinista fuera de servicio), y fin de la conversacion en cabina. La
conversacion en este periodo versa sobre aspectos técnicos de algun dispositivo (sin trascendencia en
la investigacién) que presenta mal funcionamiento, y la persona que sale se dirige a solventar la
deficiencia fuera de cabina.

— Entre las 20:12:01 y las 20:17:42 h se recogen varios avisos acusticos del dispositivo de
vigilancia “hombre muerto (HM)” y actuaciones sobre el pedal correspondiente. Segun datos del
registrador, en este periodo se activa en dos ocasiones el frenado de emergencia por actuacion del
HM: a las 20:15:21 y a las 20:17:05 h. Si bien el maquinista hace uso del pedal de forma inmediata
tras los avisos acusticos, se produce de todas formas la frenada de emergencia.

— 20:17:42 h. Sonido de aviso de llamada telefonica por movil, y a las 20:17:45 h inicio de la
conversacion, que dura 46 segundos (hasta las 20:18:31 h). La llamada la realiza el maquinista fuera
de servicio, y trata sobre la resolucién de la incidencia y la activacion del freno de emergencia por HM,
comentando el maquinista que desconoce el motivo de esta Ultima circunstancia y que, a lo mejor,
tenia que avisar [mds tiempo] antes de dispararse.

—  Desde las 20:18:31 hasta las 20:29:02 h se recogen varios avisos acusticos (10), pero todos
corresponden al paso por balizas en indicacién de via libre. También se escuchan multiples
actuaciones sobre el pedal HM (sin aviso acustico previo).

— 20:29:02 h. Se escucha el inicio de un aviso acustico del ASFA Digital por exceso de velocidad (al
superar los 201,25 km/h), que se mantiene durante 46 segundos.

— 20:30:33 h. Se escucha un nuevo aviso acustico del ASFA Digital por exceso de velocidad (vuelve
a superar los 201,25 km/h), con una duracion de 72 segundos.

— Hasta las 20:39:06 h se escuchan las actuaciones sobre el pedal de HM, algunas con aviso
acustico previo, y el paso por varias balizas (5) en indicacion de via libre.

- Alas 20:39:06 h se inicia sonido de aviso de llamada telefénica por mdévil. Tras nueve segundos
sonando se inicia la conversacion a las 20:39:15 h. Esta vez es el interventor que pregunta al
maquinista si el tren cabe en la via 2 (de apartado) de la estacion de Puentedeume, a lo que el
maquinista le responde que si, que cabe en cualquiera de las dos vias. El interventor parece insistir al
respecto, reiterando el maquinista en tres ocasiones mas que entra en cualquiera de las dos vias. La
conversacion se mantiene durante 100 segundos.
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Durante todo este tiempo se escucha el aviso acustico del paso por una baliza (la previa de la sefial
avanzada E 7, a las 20:39:52, 32 segundos después de iniciada la conversacion) y varias actuaciones
sobre el pedal HM (sin avisos acusticos previos).

—  20:40:55 h. Se produce el ultimo sonido del maquinista en la conversacion telefonica por movil.

—  20:40:56 h. Aviso acustico de paso por baliza (la previa de la sefial E7) en indicacién de via libre.
Segun el registrador, el maquinista aplica freno de emergencia a las 20:40:59 h.

—  20:41:02 h. Aviso acustico de paso por baliza (la de pie de la sefial E7) en indicacion de via libre.
—  20:41:03 h. Se escucha actuacion sobre el pedal de HM.

—  20:41:06 h. Se inicia el sonido de arrastre (por descarrilamiento del tren).

—  20:41:16 h. Finaliza el sonido de arrastre.

—  20:42:42 h. Fin del registro de voz.

En el anejo 3.5.1 figura la transcripcion de los registros de voz en cabina desde las 20:08:54 (salida
de Ourense) hasta las 20:42:42 h (tras el descarrilamiento).

3.5.2. Conversaciones entre el maquinista y el Centro de Requlacion y Control de Atocha

En el Centro de Regulacion y Control (CRC) de Madrid-Atocha se graban (como en el resto de puestos
de mando) las conversaciones que se mantienen entre éste y los maquinistas de los trenes que
circulan por su ambito. Dichas conversaciones se establecen, en este caso, a través del sistema de
telefonia GSM-R.

Se ha extraido la grabacién de las conversaciones mantenidas por el maquinista del tren 150/151 con
el jefe de circulacién del CRC de Atocha, desde la toma de servicio en Ourense hasta los Ultimos
registros después del accidente.

Fueron cuatro las conversaciones mantenidas, siempre por el canal 13, con horas de inicio a las 20:02:04,
20:42:25, 20:46:53 y 21:10:06 h. A continuacion se destaca lo mas relevante de cada una de ellas.

—  Conversacion mantenida entre las 20:02:04 vy las 20:02:55 h: 51 segundos de duracion

Llama el maquinista del tren 150/151 al CRC desde la estacién de Ourense. Comunica que no aparece
reflejado su nombre en el documento de tren, sin darle importancia. El CRC le pregunta si lleva documento
de tren y si va con BSL [es decir, sin ERTMS y con ASFA], a lo que el maquinista responde afirmativamente.

—  Conversacion mantenida entre las 20:42:25 vy las 20:42:57 h: 32 sequndos de duracion

Llama el maquinista del tren 150/151 al CRC para comunicarle que se ha provocado un accidente, que
ha descarrilado, que ha volcado, que esta en el kildmetro 80.
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—  Conversacion mantenida entre las 20:46:53 y las 20:52:04 h: cinco minutos y once segundos de
duracién

Llama el maquinista al CRC para indicar que debe de haber muchos heridos pues ha volcado. Que no
puede salir de la cabina. Que se despistd, que tenia que pasar a 80 [4m/A] y pasd a 190. Que ya se lo
dijo al de seguridad que eso era peligroso, que un dia se iban a despistar y se la iban a tragar [/a curval.
Que venia en verde [con /as sefales en verde]. Que el maquinista tiene que estar, pero somos humanos.

—  Conversacion mantenida entre las 21:10:06 vy las 21:14:11 h: cuatro minutos y cinco sequndos de
duracién

Llama el CRC para preguntar si ya han llegado las ayudas. El maquinista responde que hasta él no,
pero que atiendan primero a los viajeros. Que esto [se debe de referir a lo de la curva) se lo dijo a uno
de seguridad hace tiempo, que somos humanos, que le pudo pasar a cualquier compafiero. Que no se
puede recibir en via libre con limitacion a 80 [4m/A], que es inhumano. Que se lo ha dicho a uno de
seguridad y que no, que eso es la responsabilidad del maquinista.

Hay otras dos comunicaciones seguidas: a las 21:26:18 y a las 21:26:37 h, de doce y cinco segundos
de duracién respectivamente, pero sin conversacion y sin apenas registro de sonido.

En el anejo 3.5.2 figura la transcripcion de las conversaciones antes mencionadas y mantenidas entre
el maquinista del tren accidentado y el CRC.

3.5.3. Normativa relativa a las comunicaciones en cabina

La comunicacion entre el maquinista y el puesto de mando se recoge en el Capitulo 15 del Manual de
Circulacion. Esta se puede establecer por radiotelefonia (tren-tierra) y desde el establecimiento de
lineas de alta velocidad por telefonia mévil (GSM-R), como es el caso de la linea 082.

Con respecto al uso de teléfonos mdviles por parte del personal de conduccion, la reglamentacion
existente es el Aviso n° 102 de la extinta RENFE vy la ficha de informacién al maquinista (FIM) n° 3 de
Renfe Operadora.

El aviso es un documento que se publica con objeto de poner en conocimiento del personal de
circulacion informaciones necesarias para este fin. No tiene caracter normativo.

El Aviso n® 102 de la Direccion de Proteccién Civil y Seguridad en la Circulacion de 21 de abril de 1997,
recuerda que, debido a la proliferacion de medios de comunicacion en cabina, el maquinista utilizara
de forma prioritaria el sistema de radiotelefonia [tren-tierra] y llevara desconectado cualquier otro
medio de comunicacién particular.

Por otro lado, la Oficina Técnica del Factor Humano de Renfe Operadora, creada en 2010, tiene
como finalidad estudiar los riesgos del factor humano y su mitigacion, centrados fundamentalmente
en la conduccién. Para ello estudia los errores mas frecuentes (reales y potenciales) y los da a
conocer a los interesados (principalmente maquinistas), trasladando también las recomendaciones
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oportunas para paliarlos en lo posible. Toda esta informacion se recoge en fichas “FIM” que,
posteriormente, alimentan la denominada “Guia de buenas précticas en la conduccion”. Se trata de
documentacion de caracter informativo, sin tampoco tener nivel reglamentario o normativo.

Habida cuenta con el tiempo de la masiva utilizacion de los teléfonos mdviles y otros aparatos
electrdnicos, y que se han incorporado profusamente en la actividad laboral, la ficha FIM n° 3: “ £/ uso
seguro de teléfono movil en la conduccion” de 18 de julio de 2011, recoge como posible riesgo la
utilizacion de teléfonos mdviles y otros dispositivos de comunicacién, recomendando la manera de
hacer un uso adecuado de los mismos.

En dicha ficha se dice que a partir del primer minuto de conversacion, la persona se implica mas en la
misma, relegando la conduccién a un segundo lugar, no procesando la informacion. Entre otras
recomendaciones se indica que cuando sea necesario hacer uso del teléfono moévil se limite la
conversacion a lo estrictamente necesario.

En el anejo 3.5.3 aparecen el Aviso n° 102 y la ficha FIM n©3.

3.6. INTERFAZ HOMBRE-MAQUINA DEL PERSONAL IMPLICADO

3.6.1. Tiempo de trabajo del personal implicado

Segun informe de Renfe Operadora, el maquinista titular del tren 150/151 siniestrado pertenece a la
residencia de A Corufa.

El dia 24 de julio de 2013 habia comenzado su jornada laboral a las 11:55 h en A Corufia, desde donde
viajo sin servicio hasta Pontevedra. A las 14:42 h comenz6 a realizar labores propias del servicio de
conduccion con un tren Alvia 252, con origen Pontevedra y destino Madrid-Chamartin, realizando su
conduccion hasta Ourense, a donde llega a las 16:49 h. Alli permanece hasta las 20:05 h, en que inicia
el servicio de conduccién con el tren accidentado.

Asi pues, hasta el momento del siniestro, la jornada de trabajo habia sido de 8 horas y 47 minutos, y
el tiempo efectivo de conduccién de 2 horas y 44 minutos. En las 48 horas anteriores habia disfrutado
del descanso reglamentario.

El Real Decreto 2387/2004 por el que se aprueba el Reglamento del Sector Ferroviario, en su
disposicion adicional 11, establece un periodo maximo de conduccién continuada de seis horas y de
conduccion diaria de nueve.

Asimismo, el Real Decreto 1561/1995 de 21 de septiembre sobre jornadas especiales de trabajo,
establece una jornada maxima de trabajo de 12 horas y un periodo minimo de descanso semanal de
dia y medio. En la seccién correspondiente a transporte ferroviario establece un maximo de nueve
horas ordinarias de trabajo efectivo, pudiéndose superar excepcionalmente.
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También es de aplicacion el II Convenio Colectivo de Renfe Operadora que, en el Acuerdo de
desarrollo profesional (parte relativa a la conduccion), recoge la jornada diaria de trabajo, cifrandola
en ocho horas, pudiendo alcanzar las nueve y media en casos concretos. En dicho acuerdo se hace
referencia a lo establecido en la regulacidén de Agente Unico de Conduccién (del Texto Refundido de la
Normativa Laboral de Renfe, articulo 606) que concreta lo relativo a tiempos maximos de conduccion
continuada, que la cifra en cinco horas y media.

Todos los periodos (jornada laboral, conduccion y descanso) realizados por el maquinista estan dentro
de la normativa vigente.

3.6.2. Circunstancias médicas y personales

Se desconocen las circunstancias médicas y personales del maquinista el dia del suceso. No obstante,
en las dos declaraciones realizadas en sede judicial no aduce nada al respecto. Sélo indica que
circulaba tranquilo.

Asimismo, se solicitd desde la CIAF al Juzgado de Instruccion n°® 3 de Santiago de Compostela los
resultados de las pruebas de alcohol y drogas realizadas al maquinista tras el accidente. Segln consta
en la documentacion remitida, se obtuvieron muestras de suero y plasma el 24 de julio de 2013 a las
23:15 h y el 25 de julio de 2013 a las 21:08 h.

El analisis quimico-toxicoldgico realizado sobre alcohol, drogas y medicamentos arrojé resultado negativo.

3.6.3. Diseiio del equipo con efectos en la interfaz antropométrica

El material S-730 proviene del S-130 que fue disenado en base a la reglamentacion vigente en su
momento, por lo que la normativa técnica aplicable para el S-730 ha seguido siendo la establecida en
la disposicién transitoria primera de la Orden FOM/233/2006 (por la que se regulan las condiciones
para la homologacidon de material rodante ferroviario), y mas concretamente la NTC MA-001
(Prescripciones Técnicas de material rodante convencional) y NTC MA-007 (Condiciones a cumplir por
los ejes de ancho variable hasta velocidades de 250 kmy/h).

En el anejo 3.6.3 aparecen imagenes del pupitre de una cabina de conduccién del material S-730
indicando los elementos del sistema de “hombre muerto”, de frenos, del ERTMS-ASFA Digital y de
comunicaciones.

Esta disposicion del pupitre del S-730 proviene légicamente del dispuesto en el material S-130 con
muy ligeras modificaciones (adicién de la traccion diésel). El disefio del S-130 se realizd en base a la
normativa existente en ese momento, y que basicamente era la ficha UIC-651 (cabinas de
conduccidn), a la que se hace referencia en la NTC-MA-001.
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3.7. OTROS SUCESOS ANTERIORES DE CARACTER SIMILAR

Entre los accidentes e incidentes que ha tenido conocimiento la CIAF no se encuentra ninguno ocurrido en
la linea 082 Bifurcacién Coto da Torre - Bifurcacién A Grandeira aguja km 85,0 (en servicio desde 2011), ni
en los accesos a Ourense o Santiago de Compostela en su conexidn con dicha linea 082.

No obstante, esta Comisidn si ha investigado accidentes cuya causa principal residia en excesos de
velocidad al paso por curvas en la RFIG, siendo los siguientes:

= Expediente 0029/2008.- Descarrilamiento el 5 de julio de 2008 en la red convencional de Adif
de tren de viajeros en la estacion de Medina del Campo (Valladolid), por exceso de velocidad al
circular a 151 km/h por una curva con limitacién permanente de velocidad a 90 km/h.

= Expediente 0013/2009.- Descarrilamiento el 23 de febrero de 2009 en la red de la extinta
Feve de tren de viajeros en las proximidades del apeadero de Ozanes (Asturias), por exceso de
velocidad al circular a 77 km/h por una curva con limitacion permanente de velocidad a 40 km/h.

= Expediente 0028/2010.- Descarrilamiento el 14 de junio de 2010 en la red de la extinta Feve
de tren de mercancias en Ortigueira (A Corufia), por exceso de velocidad al circular a 77 km/h por una
curva con limitacién permanente de velocidad a 60 km/h.

= Expediente 0038/2010.- Descarrilamiento el 14 de julio de 2010 en la red de la extinta Feve
de tren de mercancias en Ribadeo (A Coruiia), por exceso de velocidad al circular a 73 km/h por una
curva con limitacion permanente de velocidad a 60 km/h, unido a no adecuarse las caracteristicas de
la curva a la velocidad maxima establecida.

= Expediente 0006/2012.- Descarrilamiento el 19 de enero de 2012 en la red de la extinta Feve
de tren de mercancias en Arriondas (Asturias), por exceso de velocidad al circular a 70 km/h por una
curva con limitacion permanente de velocidad a 40 km/h.

= Expediente 0012/2013.- Descarrilamiento el 31 de enero de 2013 en la red de la extinta Feve
de tren de mercancias en Pesués (Cantabria), por exceso de velocidad al circular a 61 km/h por una
curva con limitacién permanente de velocidad a 40 km/h.

Asi pues, han sido seis los sucesos investigados por esta Comision: uno en la red de Adif y cinco en la
red de Feve, y todos ellos se han producido en curvas con limitacion permanente de velocidad (LPV) y
consecuentemente sefializadas reglamentariamente en via. En ninguno de ellos habia dispuestas
balizas ASFA por no ser preceptivo en las LPV.

Las recomendaciones emitidas por la CIAF, dirigidas todas a Feve, se centraron basicamente en
reforzar acciones tendentes a evitar comportamientos de riesgo del personal de conduccion.

Por otro lado, se solicitd a Adif la relacion de sucesos (accidentes e incidentes) que se hayan producido
en la red ferroviaria de su competencia cuya causa haya sido el exceso de velocidad.
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Desde el afio 2005 y hasta el 24 de julio de 2013 se han producido 20 sucesos (14 incidentes y 6
accidentes) cuya causa principal ha sido catalogada como exceso de velocidad. Sélo dos de ellos
(accidentes) se produjeron en curvas (uno el 5 de julio de 2008 en Medina del Campo, investigado por
esta Comision, y otro es el accidente objeto de este informe, 24 de julio de 2013).

Otros cinco (cuatro incidentes y un accidente) se produjeron en limitaciones temporales de velocidad
(por obras o estado de la infraestructura). Los 13 restantes (10 incidentes y 3 accidentes) se
produjeron al paso por aparatos de via (desvios, escapes).

En resumen, entre los sucesos investigados por esta Comision o acaecidos en la red de Adif (desde
2005) no hay ninguno con caracteristicas similares a las del descarrilamiento de Santiago de
Compostela, es decir, incumplimiento de la velocidad maxima de trayecto prescrita en el cuadro de
velocidades maximas y libro horario.

4. ANALISIS Y CONCLUSIONES

4.1. DESCRIPCION DEFINITIVA DE LA CADENA DE ACONTECIMIENTOS

Los hechos tuvieron lugar el dia 24 de julio de 2013 a las 20:41 horas, en el PK 84+413 de la via 1 de
la linea 082 Bifurcacion Coto da Torre - Bifurcacion A Grandeira aguja km 85,0, en las proximidades de
la estacion de Santiago de Compostela.

El tren Alvia de viajeros de larga distancia 150/151 de Renfe Operadora, material S-730, compuesto
por 13 vehiculos (la rama 012), sale de su estacién de origen en Madrid-Chamartin en doble
composicion (ramas 012 y 013), a las 15:00 h, siendo su destino final Ferrol (rama 12), con llegada
prevista a las 22:36 h.

Llega a la estacién de Ourense sobre las 19:55 h, donde realiza parada comercial para subida y bajada
de viajeros, desacoplamiento de las dos ramas de la doble composicion en que venia circulando y cambio
de maquinista. La rama 012 se dirige a Ferrol como tren 150/151 y la rama 013 a Pontevedra y Vigo.

A las 20:02:04 h el maquinista se pone en contacto con el CRC de Madrid-Atocha (puesto de mando)
mediante radiotelefonia GSM-R durante 51 segundos, para identificarse e indicar que inicia el servicio.

A continuacion, el maquinista recibe dos llamadas por el teléfono movil corporativo procedentes del
interventor: una de 35 segundos de duracion, para saludarle e identificarse; y seguidamente otra de
15 segundos de duracion, para confirmarle que puede bloquear puertas (operaciones terminadas).

A las 20:05:13 h inicia la marcha desde la estacion de Ourense, y al menos desde las 20:08:54 (inicio
de la grabacion de audio) se encuentra también en cabina el maquinista fuera de servicio sustituido en
Ourense. Se va incrementando paulatinamente la velocidad.

La presencia en cabina y conversacion se mantiene hasta las 20:12:01 h, y versa sobre un problema
técnico a solventar (sin trascendencia en el suceso). A esta hora el maquinista saliente abandona la
cabina para solucionar la deficiencia fuera de ésta.
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En este tiempo, la conduccion se desarrolla normalmente, pasando por balizas en indicacion de via
libre, y a las 20:09:29 h el maquinista acciona el pulsador del panel cambiando de Modo ASFA
Convencional al modo ASFA Alta Velocidad (al paso por el cartelén de “cambio de modo ASFA”)
cuando circula a 98 km/h. A continuacion se pasa por una zona de cambio de tension, iniciandose
ésta a las 20:10:01 h, y reduciéndose la velocidad de 105 hasta los 12 km/h (a las 20:11:36),
recuperandose nuevamente velocidad.

A las 20:15:19 h se produce un aviso acustico de actuacion del hombre muerto (HM) y el maquinista
actua sobre el pedal HM. De todas formas, se activa el freno de emergencia por actuacion del HM en
el PK 8+889 cuando circulaba a 110 km/h (primera activacion HM). Se reduce la velocidad hasta los
48 km/h, al coincidir con el paso por una zona neutra situada entre el PK 84+909 y el PK 9+585,
confirmando el maquinista el paso por la misma y recuperando velocidad.

A las 20:17:03 h se produce aviso acustico de actuacion del HM, y el maquinista actia sobre el pedal
HM. De todas formas, nuevamente se activa el freno de emergencia por HM (segunda activacion HM)
sobre el PK 10+857 cuando circulaba a 109 km/h, reduciéndose hasta los 86 km/h a las 20:17:20 h,
momento a partir del cual se incrementa nuevamente la velocidad.

A las 20:17:42 h el maquinista recibe una llamada telefénica por el movil corporativo (primera llamada
en movimiento) proveniente del maquinista saliente, y tres segundos después inicia la conversacion
(sobre el PK 11+958) que dura 46 segundos, y en la que éste se interesa por si se ha resuelto ya la
incidencia y por la activacion del freno por HM. Se contintia incrementando la velocidad.

Entre las 20:19:02 y las 20:28:33 h pasa por sucesivas balizas de sefal con la indicacion de via libre
(con los correspondientes avisos acusticos del sistema). La velocidad se va incrementando hasta las
20:23:47 h, en que se mantiene proxima a la maxima permitida (200 km/h) sin llegar a rebasarla.
Se circula con normalidad.

A las 20:29:02 h se inicia aviso acUstico asociado al primer aviso de velocidad del sistema ASFA Digital,
al sobrepasarse los 201,25 km/h, y a las 20:29:49 h final del mismo, al reducirse la velocidad por
debajo de los 197 km/h. Duracion total del aviso: 47 segundos (primer aviso por velocidad).

A las 20:30:33 h nuevamente inicio de aviso acuUstico asociado al primer aviso de velocidad del
sistema ASFA digital, al volverse a sobrepasar los 201,25 km/h, y a las 20:31:45 h final del mismo,
al reducirse nuevamente por debajo de los 197 km/h. Duracién total del aviso: 72 segundos
(segundo aviso por velocidad).

Hasta las 20:36:58 h se pasa por varias balizas de senal con la indicacién de via libre (con los
correspondientes avisos acusticos del sistema). La velocidad es préxima a la maxima permitida (200 km/h)
sin llegar a rebasarla.

A las 20:39:06 h (PK 77+780) el maquinista recibe nueva llamada a través del moévil corporativo
(segunda llamada en movimiento), y nueve segundos después (a las 20:39:15 h) se inicia la
conversacion. En este momento se encuentra en el PK 78+280 y la velocidad es de 199 km/h.
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La conversacion tiene una duracion de 100 segundos, finalizando a las 20:40:55 h cuando se
encuentra en el PK 83+821. Es el interventor que llama para preguntarle si el tren cabe en la via 2 (de
apartado) de la estacién de Puentedeume, con el fin de facilitar la bajada y salida de la estacién a una
familia. En este tiempo (cien segundos) se producen los siguientes eventos:

— Alas 20:39:23 h (lleva ocho segundos de conversacién) pasa por una zona neutra existente entre
el PK 78+646 y el 79+056, y que el maquinista previamente reconoce (mediante pulsador).

— Pasa por las dos primeras pantallas de proximidad (cartelones situados en los PKs 804086 y
80+278) de la sefial de avanzada E "7 manteniendo la velocidad.

— Alas 20:39:52 h pasa por la baliza previa (PK 80+319) de la senal avanzada E "7 de Bifurcacién A
Grandeira, en indicacion de via libre (con aviso acustico del sistema), a 199 km/h y seguidamente
rebasa la tercera y Ultima pantalla de proximidad (PK 80+398) de la E’7.

—  Sobre las 20:39:58 h pasa por la sefal E'7 (PK 80+619, sin baliza) y se mantiene la velocidad.

Es en esta zona donde el maquinista, segun su propia declaracion, tiene la referencia para iniciar
la frenada y reducir la velocidad, con el fin de adecuarla a la limitacién de velocidad (80 km/h)
existente 3.600 metros mas adelante (PK 84+230, curva de Angrois en Bifurcacién A Grandeira),
lo que no hace en este caso.

—  Seintroduce en el tunel de Marrozos (senalizado en su entrada mediante cartelén, PK 80+671).

—  Ya dentro del tunel, a las 20:40:01 h pasa por el PK 80+803, donde esta el cartel de aviso de
cambio de modo ASFA (de alta velocidad a convencional) pero el maquinista no efectia dicho
cambio. Se mantiene la velocidad. Lleva 46 segundos de conversacion telefdnica.

-~ Pasa por el viaducto de O Eixo (sefalizado en su inicio mediante cartelon, PK 82+112).
—  Seintroduce en el tunel de Santiago (sefializado en su entrada mediante cartelon, PK 83+465).

—  Dentro de dicho tinel, a las 20:40:55 h se recoge el Ultimo sonido de voz del maquinista en la
conversacion telefonica. Han transcurrido 100 segundos desde el inicio de la misma, y en este
tiempo ha recorrido 5.540 metros.

Se continlia dentro del tdnel. A las 20:40:56 h pasa por la baliza previa (PK 83+876) de la sefial de
entrada E7 de Bifurcacion A Grandeira, en indicacion de via libre (con aviso acustico del sistema). A las
20:40:59 h, en el PK 84+009, aplicacion por el maquinista de freno de emergencia (en el manipulador
de freno de servicio) circulando a 195 km/h. Seguidamente sale del tinel (PK 84+106).

A las 20:41:02 h pasa por la baliza de pie de la sefial E7 (PK 84+171) en indicacién de via libre (con
aviso acustico del sistema) a 195 km/h.
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Seguidamente, en el PK 84+228 se inicia la transicion de la curva de Angrois, donde comienza la
limitacion de velocidad a 80 km/h segun el libro horario, por la que pasa sobre las 20:41:03 h a
unos 191 km/h. También supera el cartel indicador de reduccidén de velocidad (PK 84+273) vy el
viaducto E-01 en donde se sitla éste.

Préximo al fin (PK 84+428) del tramo inicial de transicion de la curva de Angrois, se inicia el
descarrilamiento (punto 0), en el PK 84+413 a las 20:41:06 h a 179 km/h.

De las imagenes grabadas por las cdmaras de seguridad instaladas en la linea 082, se desprende que
el tren 150/151, en el momento del descarrilamiento, llega a la curva de Angrois e inicia la cabeza
tractora que circula en primer lugar su inscripcion en la misma.

El coche extremo técnico (CET) que circula en segundo lugar inicia un movimiento ascendente y un
posterior (pero casi simultdneo) desplazamiento lateral hacia el lado exterior de la curva (lado derecho,
segun el sentido de circulacién del tren).

Aparentemente el CET, en su movimiento de salida de la via, arrastra hacia afuera tanto a la cabeza
tractora como a los coches que circulan en los lugares posteriores a él. Se aprecia un fuerte chispazo
en la zona de catenaria, posiblemente al entrar en contacto el hilo de contacto con algin elemento del
tren, o con parte de los postes de catenaria que fueron arrastrados por éste.

La tractora continia su marcha saliéndose lateralmente de la via (exterior de la curva, lado derecho
seguin el sentido de circulacién del tren), y girando hacia la derecha sobre su eje longitudinal (segun
sentido de circulacién). Termina apoyando su costado lateral derecho y se arrastra sobre él (ya fuera
de la via), arrollando postes de catenaria, incluso el propio poste que soporta la camara de seguridad.

A las 20:41:16 h finaliza (segun registro de audio) el descarrilamiento en el PK 84+684. Los trece
coches de la composicion quedan descarrilados y fuera de la via 1 por donde circulaban. Los tres
primeros, es decir, la cabeza tractora, el CET y el coche siguiente forman un primer grupo, separados
11 metros de un segundo grupo, compuesto por los dos coches siguientes, que iban en cuarta y quinta
posicion. Todos estan fuertemente inclinados hacia el lado exterior de la curva (derecho en sentido de
la marcha), excepto la cabeza motriz, que se encuentra ligeramente inclinada hacia la izquierda.

Un ultimo grupo se encuentra a 33 metros del segundo. Estd formado por el resto de vehiculos: el
coche de la sexta posicion queda descarrilado e inclinado hacia el lado derecho, el séptimo atravesado,
el octavo desplazado del grupo y fuera de la plataforma hasta un camino adyacente, el noveno
volcado y acaballado en uno de sus extremos sobre el séptimo, el décimo y undécimo volcados hacia
la derecha, el duodécimo (CET de cola) incendiado y aplastado, y el decimotercero (motriz de cola)
inclinado hacia la derecha.
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A las 20:42:25 h (hora de CRC) el maquinista, a través del sistema GSM-R se pone en contacto con el
puesto de mando, es decir, con el Centro de Regulacién y Control (CRC) de Madrid-Atocha. La
conversacion tiene una duracion de 32 segundos e informa de lo sucedido. Posteriormente se tienen
dos conversaciones mas.

Quedan interceptadas las dos vias generales de la linea 082 en Bifurcacién A Grandeira. Asimismo, una
tercera via que discurre en dicho punto junto a las anteriores y perteneciente a la linea 822 (Zamora -
A Coruna), se procede a considerarla también fuera de servicio para facilitar las labores de auxilio y
reparacion, aunque no se ve afectada por el accidente.

Hasta el dia 26 de julio la via 2 no se abrié al trafico y hasta el 29 de julio la via 1.

4.2. DELIBERACION

Con respecto a la declaracion del maquinista [apartado 3.1]

= El maquinista, en su declaraciéon en el Juzgado de Instruccion n® 3 de Santiago de Compostela
indica que debia circular a 80 km/h en el PK 84+300, es decir en la curva de Angrois, y que para ello
él inicia normalmente la reduccion de velocidad en la sefial avanzada E 7 [situada en el PK 80+619],
pero ese dia circuld [por la curva] a unos 190 km/h.

Con respecto a la documentacion reglamentaria en cabina [apartado 3.2.3.1]

=  El maquinista disponia de la preceptiva documentacién: documento de tren y el horario de tren
(libro horario).

=  Segln el documento de tren no existian limitaciones temporales de velocidad en las proximidades
del punto de descarrilamiento (PK 84+413 de la linea 082).

= En el horario de tren (libro horario), y en sentido Santiago, se reflejaba un cambio de velocidad
maxima de trayecto a partir del PK 84+230, pasando de 220 a 80 km/h, coincidente con la curva de
Angrois donde sucede el accidente. Este cambio de velocidad maxima de trayecto también se refleja
en el cuadro de velocidades maximas de la linea 082 y se encuentra sefializado segun las PTO.

= No existe normativa respecto a qué tipo de senalizacién fija preventiva debe implantarse en los
cambios de velocidad maxima y en qué circunstancias estos cambios de velocidad deben estar
senalizados en la via. (Recomendaciones n®1 y 2).

Con respecto a los requisitos del personal (maquinista) [apartados 3.2.3.2 y 3.6.2]

= El maquinista cumplia la normativa vigente en cuanto a titulo, reciclaje formativo,
reconocimientos médicos y habilitaciones (de material rodante y linea).

*  Habia realizado servicios por la linea 082 en ambos sentidos con el sistema ASFA activado, por lo
que era conocedor de la misma.
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=  Se ha inspeccionado periddicamente la actividad del maquinista, siendo el resultado correcto.

= Asimismo, la jornada laboral, y los tiempos de conduccion y descanso del maquinista cumplen
con la normativa vigente.

= El analisis quimico-toxicoldgico realizado sobre consumo de alcohol, drogas y medicamentos dio
resultado negativo.

Con respecto a los controles y auditorias internas [apartado 3.2.3.3]

* En las actas de las reuniones de las diferentes comisiones de seguridad de Adif y Renfe
Operadora (6rganos de participacion del personal en la gestion de la seguridad en la circulacion), y en
el periodo comprendido desde la puesta en servicio de la linea (diciembre de 2011) hasta el dia del
suceso (24 de julio de 2013) no figura que se haya tratado en algin punto, o aparezcan
observaciones, sobre la zona del accidente.

= En las inspecciones en cabina realizadas por Adif en la linea 082 desde su puesta en servicio no
se han detectado anomalias ni incidencias en la infraestructura, siendo el comportamiento profesional
del personal de conduccién correcto.

= En los acompafiamientos de tren en cabina y andlisis de los registradores de seguridad del
material movil realizados por Renfe Operadora desde la puesta en servicio de la linea 082, no consta
anomalia en el tramo de via de la zona del accidente. Tampoco constan Partes de Accidentes o
Incidentes (PAIs) relativos a dicha zona.

= Una observacion sobre seguridad realizada dentro de Renfe Operadora por un jefe de
maquinistas en diciembre de 2011, consistente en una apreciacion sobre la peligrosidad de la curva de
Angrois, fue tratada exclusivamente en el ambito formativo, no existiendo constancia de que fuera
elevada a los foros establecidos para la gestion de la seguridad, aun siendo conocedores de la misma
al menos nueve personas de la organizacién y participando dos de ellas en la Comision de Seguridad
Territorial de Ledn (que abarca el ambito de Galicia). Tampoco se tiene constancia de que fuera
trasladada dicha advertencia a Adif. (Recomendaciones n® 3 y 4).

Con respecto a las instalaciones técnicas [apartado 3.4.1]

Funcionaron correctamente:

* El dia del accidente, el ambito de la zona del accidente se gobernaba en mando local desde el
enclavamiento de la estacion de Santiago. Del analisis del registro del enclavamiento se constata que
el tren 150/151 tenia itinerario establecido hasta la entrada en la estacion de Santiago de Compostela,
encontrandose por tanto las sefales E'7 y E7 en via libre (paso directo por la dependencia Bifurcacion
A Grandeira), E '8 en anuncio de parada y E8 (de entrada a la estacion de Santiago) en parada.
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Con respecto a la infraestructura [apartado 3.4.2]

Funciond correctamente:

= La linea 082 dispone de Autorizacién de Puesta en Servicio otorgada por el Ministerio de
Fomento, y entrd en servicio en diciembre de 2011.

= Desde Bifurcacién Coto da Torre hasta Bifurcacion A Grandeira aguja km 85,0, tramo donde
ocurre el accidente, el ambito de aplicacidn normativo son las “Prescripciones Técnicas y Operativas
(PTO)".

=  Dentro de la nueva linea 082, desde el PK 80,1 (fin de ERTMS e inicio de ASFA) hasta el PK 85,0
(fin de linea y empalme con la 822 a la estacién de Santiago), sélo dispone (como sistema principal)
de ASFA, siendo en este tramo donde sucede el accidente.

* En los casos de seguridad de la nueva linea 082, (que integran el denominado dossier de
seguridad), referente al subsistema control-mando y senalizacion, la documentacion incluye un
analisis de riesgos, identificando éstos, considerandose que los que no pueden ser asumidos por el
propio subsistema se exportan a otros ambitos, siendo asumidos por éstos en base a la
reglamentacion establecida (al menos en los relativos a las circunstancias de este suceso).

En concreto, y de aplicacion directa a este accidente, se indica que “los trenes que circulen al amparo
de la sefalizacion lateral o ASFA (como es el caso) deben respetar el cuadro de velocidades maximas
de la linea proporcionado por Adif, siendo este riesgo exportado al maquinista.”

Asi pues, andlisis de riesgos en sentido estricto se realiza a este subsistema (control - mando y
sefializacion), estando el resto de subsistemas estructurales sometidos a otros principios de
aceptacion del riesgo, siendo conveniente un andlisis conjunto que tenga en cuenta la interaccion
entre los distintos subsistemas. (Recomendacion n° 5).

= La dltima auscultacion dinamica realizada en mayo de 2013 arrojé datos que indicaban el buen
estado de la via en el tramo del accidente. Esta circunstancia se corrobord con la recogida de datos
/n situ de la via, encontrandose todos los valores dentro de tolerancia.

* La velocidad maxima permitida en la curva de Angrois (80 km/h), y que se refleja en el Cuadro
de Velocidades Maximas y en el Horario de Tren (libro horario), es acorde con sus caracteristicas de
trazado en planta y alzado.

= lLas sefales fijas mediante cartelones dispuestas en las proximidades de la zona de
descarrilamiento (cambio modo ASFA, RGC y reduccion de velocidad) son acordes y estan ubicadas
conforme a lo establecido en las PTO, no prescribiéndose en éstas que los cambios de velocidad
maxima con reduccion deban disponer de sefializacién preventiva fija en via.
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Con respecto al material mévil siniestrado [apartado 3.4.3]

Funciond correctamente:

= La rama 730.012 accidentada disponia de las preceptivas autorizaciones de Puesta en Servicio y
de Circulacion.

= Disponia de un Plan de Mantenimiento aprobado, habiendo pasado todas las intervenciones
requeridas en dicho plan, y realizadas por empresas homologadas en centro habilitado.

=  Tampoco los libros de averias de las cabezas tractoras de la composicién siniestrada reflejan
averias de freno pendientes.

= Los distintos parametros de la rodadura de toda la composicién presentaban valores que se
encontraban dentro de los limites establecidos por el plan de mantenimiento y normativa.

= La prueba de freno realizada en Ourense indica que la rama 012 siniestrada disponia de freno en
todos sus ejes y rodales. Una estimacion de la deceleracion conseguida con la frenada de emergencia
realizada momentos antes del descarrilamiento arroja valores acordes con lo establecido en la ETI de
material rodante.

= Debido a problemas con el sistema ERTMS, desde junio de 2012 el material tenia autorizacion
para circular con el sistema ASFA Digital activado en todo el recorrido de la linea 082, sin activarse
ERTMS en ninglin momento en el trayecto Ourense-Santiago. Se circulaba por tanto al amparo de
bloqueo de sefializacidn lateral, siendo entonces la velocidad maxima permitida de 200 km/h. Y asi se
continlia a marzo de 2014.

Por ello, la decision adoptada en su dia sobre la modificacion de la extension fisica del ERTMS no tiene
incidencia directa en la determinacion de las causas concretas de este accidente, ya que las
circunstancias de incompatibilidad que obligaron a la circulacion de este tren con BSL y ASFA podrian
haberse producido del mismo modo si el ERTMS hubiera incluido la estacion de Santiago de Compostela.

De ser posible que el material accidentado hubiera circulado con ERTMS en su actual extensién (hasta
el PK 80+069) y configuracion, este sistema no hubiera limitado la velocidad de acceso a la curva de
Angrois, pues desde dicho punto se podia circular a 200 km/h con ASFA, siendo el maquinista el que
debe reducir la velocidad, si bien éste tendria que haber reconocido en cabina la salida del sistema
ERTMS, lo que hubiera sido tedricamente un elemento mas para centrar su atencion en la conduccion.
De no reconocerlo, el sistema hubiera producido el frenado.

= Del registro de datos del registrador de seguridad de la cabeza tractora del tren siniestrado se
destaca que salié de Ourense a las 20:05 horas con unos cuatro minutos de retraso, y que circuld con
normalidad, alcanzando la velocidad maxima de 200 km/h hacia las 20:23 h, encontrandose a su paso
todas las sefiales en verde.
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No inicia frenada en el PK 80+619 (sefial E 7 para adecuarse a la limitacién a 80 km/h del PK 84+230 -
inicio de la curva de Angrois), y mantiene la velocidad préxima a 200 km/h hasta el PK 84+009, donde
aplica freno de emergencia, entrando en la curva de Angrois practicamente a esa velocidad, y
descarrilando en ésta (PK 84+413) cuando circulaba a 179 km/h a las 20:41:06 h. No se cumple lo
establecido en el Horario de Tren (libro horario) y en el Cuadro de Velocidades Maximas.

= De la grabacién de audio en cabina que realiza el registrador de seguridad de la cabeza tractora
del tren siniestrado, y corroborada con las declaraciones del maquinista y del interventor, se destaca
el inicio de una llamada a través de teléfono movil (corporativo) del interventor al maquinista a las
20:39:15 horas (hacia el PK 78+280, ya préximo a la sefal E'7 - PK 80+619 - punto normal de inicio
de frenada) y que dura 100 segundos, para interesarse sobre la parada en la estacion de
Puentedeume (entre A Corufia y Ferrol).

La conversacion tiene una duracion excesiva (100 s), pues no se trata de ninguna emergencia y no se
realiza por los interfonos interiores del tren. Ademas es reiterativa en su contenido pues, ante la
insistencia (se supone) del interventor, el maquinista contesta en tres ocasiones mas la misma
repuesta: que el tren si cabe en cualquiera de las dos vias de la estacion de Puentedeume.

En todo este tiempo ha recorrido una longitud considerable (5.540 m), en los que no realiza parte de
su actividad normal de conduccién: no inicia la reduccién de velocidad en el lugar habitual (E’7, por la
que pasa a los 43 segundos de iniciada la conversacién) manteniendo la velocidad (200 km/h), y
tampoco reconoce en cabina el cambio de modo ASFA (alta velocidad a convencional) por el que pasa
tres segundos después.

La Unica reglamentacion existente relativa al uso de aparatos electronicos (mdviles preferentemente y
otros) a la fecha del suceso era el Aviso n°® 102 de 1997 de la extinta RENFE y una recomendacién de
2011 de Renfe Operadora. Ambas sin caracter reglamentario o normativo. (Recomendacion n© 6).

= De la experiencia de esta Comision en la investigacion de sucesos, ha sido la primera vez que se
ha podido disponer del registro de grabacién de audio en cabina, lo que ha permitido conocer mucho
mas exhaustivamente el comportamiento, actitud y actividad del personal de conduccion y su
interaccién con el resto de elementos (humanos y materiales). Es por ello, que convendria analizar la
posibilidad de instalar de forma paulatina este tipo de registro en el resto del material. Asimismo, de
ser posible, seria de una gran utilidad en la investigacion de accidentes que también se pudiera
disponer de grabacion de video en cabina. (Recomendacion n° 7).

Conversaciones del maquinista con el CRC de Atocha (Madrid) [apartado 3.5.2]

= A las 20:02 horas, desde la estacion de Ourense, el maquinista afirma que dispone del
documento de tren y que circula con BSL (bloqueo de senalizacion lateral, es decir, con ASFA).

*=  Tras el accidente, dice que se despistod, que tenia que pasar a 80 y paso a 190 km/h.
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4.3. CONCLUSIONES

Por tanto, vista la descripcion de los hechos y teniendo en cuenta las consideraciones anteriores, asi
como los Informes Particulares de Renfe Operadora y Adif, el técnico responsable de la investigacion
concluye que:

La causa del accidente fue un exceso de velocidad del tren (circulaba a 179 km/h) en la curva de
entrada a Bifurcacién A Grandeira (curva de Angrois, limitada a 80 km/h), por no respetar el personal
de conduccion lo establecido en el Libro Horario del tren 150/151 y en el Cuadro de Velocidades
Maximas de la linea 082.

Como causa coadyuvante se apunta una falta de atencion del personal de conduccién al responder
éste una llamada telefonica de servicio del propio tren, proveniente del interventor, lo que motivo la
no aplicacion del freno de forma adecuada para reducir la velocidad antes de la entrada a dicha curva.

4.4, OBSERVACIONES ADICIONALES

Sin tener relacién con las causas del accidente, se han observado discrepancias no relevantes entre lo
establecido en el Horario de Tren 150/151 y Cuadro de Velocidades Maximas de la linea 082 vy lo
dispuesto en la realidad (relativas al alcance del ERTMS).

5. MEDIDAS ADOPTADAS

5.1. MEDIDAS GENERALES

5.1.1. Propuestas por la Comision de Investigacion de accidentes ferroviarios (CIAF)

Del analisis de los hechos del suceso llevado a cabo hasta ese momento, el Pleno de la CIAF celebrado
el 30 de julio de 2013 acordd emitir un avance de las recomendaciones de seguridad que, en su caso,
se incluirian en el presente informe cuando se concluyera.

Dichas recomendaciones preliminares, cuyo fin era evitar que pudiera repetirse la situacién del accidente
de Santiago, fueron remitidas a la Direccion General de Ferrocarriles el 1 de agosto de 2013, como
Autoridad Nacional de Seguridad Ferroviaria, que las trasladé seguidamente a Adif por ser de su
competencia. Son las siguientes:

13.- Asegurar que todas las reducciones de velocidad maxima programadas en plena via, entre
estaciones, a partir de un cierto rango, estén sefializadas en la via.

223.- £n estas situaciones, gestionar la implantacion progresiva de balizas ASFA que controlen la
velocidad de los trenes, de modo que se asegure su inmediato frenado en el caso de rebasar la
velocidad maxima con la que debe ingresar en el tramo siguiente.
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5.1.2. Anunciadas por el Ministerio de Fomento

La Ministra de Fomento, en su comparecencia en la Comisiéon de Fomento del Congreso de los
Diputados el 9 de agosto de 2013 relativa a este accidente, planted un conjunto de 20 medidas que
abarcan diversos ambitos del sector ferroviario, con el fin de mejorar éste y marcar las lineas de
actuacion en el futuro.

Las medidas anunciadas estan relacionadas con la mejora de la infraestructura (senalizacion),
personal (seleccién y capacitacion), material mdvil, pasajeros (mejora de la gestion de los mismos) y
normativa. Estas medidas - que entre otras recogen las recomendaciones preliminares de la CIAF
citadas anteriormente - junto con su estado de avance a marzo de 2014 son las siguientes:

1.- Revisar los cuadros de velocidades méaximas de todas las lineas con andlisis de escalonamiento de
velocidades, determinando los criterios de variacion de las velocidades maximas.

Se han revisado dichos cuadros y las transiciones de velocidad existentes. Se ha definido lo que se
denomina “Cambio significativo de velocidad (CSV)”, habiéndose detectado 375 puntos en la red de
Adif (51 en lineas de alta velocidad y 324 en la red convencional).

2.- Revisar la _sefializacion en via de las lineas identificadas en el andlisis anterior, que no estén
avisadas con otro tipo de sefiales, lo que se haria con cartelones de anuncio de cambio de velocidad v
de anuncio de inicio de esa velocidad.

Ya se han instalado cartelones en 122 CSV en que la diferencia de velocidad es al menos de un 40%
de la inferior y se sitlan en lineas de alta velocidad (37) o en aquellas pertenecientes a la red
convencional con velocidad maxima superior a 160 km/h (85).

3.- Dotar de una proteccion mediante una secuencia de balizas ASFA en los tramos en que exista una
reduccion apreciable de la velocidad maxima, de modo andlogo a como se protegen en /la via las
limitaciones temporales de velocidad.

Ya disponen de baliza los 122 CSV anteriores.

4.- Promover, junto con la industria, el mayor desarrollo del ASFA digital con el fin de gue cuente con
mayor _capacidad de transmision de informacion entre la_via y el tren, y permita una mayor
versatilidad, asi como la posibilidad de emision de sefiales de voz ademas de las acusticas actuales.

En el marco del desarrollo del ASFA Digital (ya instalado en la mayoria del material movil), se ha
establecido un plan de pruebas en via del nuevo prototipo de baliza de 11 frecuencias (frente a las cinco
actuales del ASFA Analdgico), asignando parte de las nuevas frecuencias para control de velocidad.
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5.- Analizar /as reglas de ingenieria de los procedimientos técnicos de transicion de ERTMS a ASFA.

Medida ya finalizada. Se ha revisado y analizado la normativa aplicable, asi como las condiciones en
gue se efectla cada transicidn existente en la infraestructura. El estudio se ha limitado a las
transiciones programadas y automaticas entre el Nivel 1 ERTMS vy el sistema ASFA, no incluyéndose
las transiciones manuales ni las degradadas por mal funcionamiento.

6.- Profundizar en la_posible instalacion de un sistema satelital para trenes, como refuerzo a los
sistemas de sefializacion.

Se trata de un sistema de ayuda a la conduccion, a través de mensajes de audio y video, avisando al
magquinista con antelacion sobre las reducciones de velocidad. Se estan desarrollando pruebas en
laboratorio y en via.

/.- Revisar los requisitos de acceso a las profesiones del sector ferroviario y valorar la oportunidad de
disefiar una formacion académica ad hoc.

Redactado un borrador de modificacion de la O.M. 2872/2010. Iniciada la colaboracion con el
Ministerio de Educacion, Cultura y Deportes para la definicion del catalogo de profesiones ferroviarias
y sus ciclos de formacion.

8.- Revision del protocolo de reconocimientos médicos psicofisicos, analizando los plazos y los niveles
de exigencia.

Renfe Operadora ha firmado un acuerdo con profesionales médicos de la Universidad de Valladolid
para la definicion de criterios y herramientas de evaluacién médica en reconocimientos.

9.- Reforzar el andlisis de los aspectos psicologicos de la conduccion (control de estrés, actividad
repetitiva, concentracion, entre otros), para orientar la formacion continua de estos profesionales.

Firmado un acuerdo de colaboracion Ministerio de Fomento y Renfe Operadora con el Colegio Oficial
de Psicdlogos para el andlisis de los aspectos psicoldgicos en la conduccion.

10.- Protocolizar el procedimiento de toma de servicio diaria al inicio de /la actividad que el maquinista
debe verificar con el centro de gestion.

Se trata de implantar un protocolo de verificaciones (chequeo) en forma de listas de comprobaciones a
realizar por los maquinistas en el inicio, relevo y fin del servicio, dejando constancia de posibles incidencias.
Ya hay un borrador del protocolo de chequeo para mercancias y viajeros de larga y media distancia.
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11.- Valorar la posibilidad de mejorar /a grabacion de la actividad profesional de los trenes.

Instalacion de sistemas de grabacion de audio y video en cabina, pero restringida su utilizacion
Unicamente para la investigacion de accidentes o incidentes. Redactada una especificacion técnica al
respecto a cumplir por los nuevos trenes.

12.- Revisar la normativa del uso de los elementos de comunicacion (moviles) del personal a bordo de
los trenes. Se implantard un sistema integrado y tnico de comunicacion, donde el maquinista active /a
comunicacion mediante un sistema de manos libres.

Se trata de regular el uso seguro de las tecnologias y dispositivos de comunicacion presentes en
cabina y su integracién en un sistema Unico que permita la modalidad de manos libres. Renfe
Operadora ha emitido la Resolucion Circular n® 3 sobre “Uso adecuado de dispositivos de
comunicacion y dispositivos electronicos durante la conduccion de trenes y maniobras’, de 28 de
febrero de 2014, por la que se prohibe el uso de moéviles por los maquinistas, salvo en casos de averia
de las comunicaciones y emergencias, y no sélo a maquinistas sino a todo el personal que tiene
relacion con los mismos.

Por otro lado, la Direccion General de Ferrocarriles (DGF) ha iniciado el estudio de la incorporacion de dicha
resolucion al nuevo Reglamento de Circulacion Ferroviaria (en redaccion) para las comunicaciones con el
puesto de mando, asi como definicion de recomendaciones al resto de empresas ferroviarias.

13.- Incrementar los controles de los registradores juridicos (de sequridad), realizando andlisis
sistemalticos de /a informacion contenida para promover medidas de mejora.

Reforzado el personal técnico encargado del andlisis de registradores de seguridad de Renfe
Operadora. Licitado un software de andlisis automatico de registros.

14.- Mejorar la ubicacion y proteccion de equipajes en el interior de los vagones.

Con el fin de minimizar los dafos en caso de caidas del equipaje durante los viajes. Se han estudiado
soluciones por los fabricantes de material movil, y firmado (por Renfe Operadora) un convenio con la
Universidad Politécnica de Madrid para el desarrollo de un modelo de simulacién en 3D sobre el
comportamiento de equipajes sometidos a fuertes aceleraciones. También se va a suscribir un
acuerdo (Renfe-Talgo) para el desarrollo de pruebas con las soluciones aportadas.

15.- Extender /a informatizacion en los controles de acceso.

Con el fin de mejorar el conocimiento del nimero de pasajeros que viajan en los servicios de alta
velocidad y larga distancia. En estudio soluciones tecnoldgicas para mejorar los controles de acceso en
estaciones y a bordo de los trenes, mediante la instalacién de terminales fijos (de chequeo
automatico) en tierra y dotacion de terminales moviles a bordo.
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16.- Asignar billete gratuito a los menores de cuatro afos.

Con el fin de facilitar el control de estos menores en los trenes de alta velocidad y larga distancia.
Medida ya implantada.

17.- Promover los sistemas que permitan la identificacion de los pasajeros.

Con el fin de mejorar la identificacién de los pasajeros en los servicios de alta velocidad y larga
distancia. En fase de adaptacion del sistema informatico de venta de billetes (por internet o tarjeta
Renfe) para incorporar el nombre del viajero y un teléfono o direccién de correo electrénico. En el
billete no iran impresos estos datos.

18.- Actualizar el Reglamento General de Girculacion y demds normas de desarrollo.

Se trata de disponer de un reglamento Unico (Reglamento de Circulacion Ferroviaria, RCF) que, entre
otros objetivos, agrupe y unifique lo establecido actualmente en el Reglamento General de Circulacion
(de aplicacion general a la red convencional), la normativa de aplicacion a la red de alta velocidad y a
la de ancho métrico, y considerando el actual escenario de separacion de competencias y
responsabilidades entre administradores de infraestructura y empresas ferroviarias.

Estd ya redactada la parte troncal del nuevo RCF, y en redacciéon el resto de partes (apéndices,
anejos, y especificaciones transitorias).

19.- Aprobar un Real Decreto de asistencia integral a las victimas de accidentes ferroviarios que
incorpore un Plan Nacional que articule todas las actuaciones de atencion a los afectados.

Redactado un proyecto de real decreto e iniciada su tramitacion.

20.- Participacion del Congreso de los Diputados en la formacion de la Comision de Investigacion de
accidentes ferroviarios (CIAF).

Aprobada la ley que introduce una nueva disposicién en la Ley 39/2003 del Sector Ferroviario relativa
a la composicién, funcionamiento y régimen juridico de la CIAF. Redactada y en tramitacion la
modificacion del RD 810/2007 que desarrolla dicha disposicion.

En este periodo de tiempo, se han incorporado otras dos medidas mas:

21.- Revisar y actualizar el Reglamento del "Sequro Obligatorio de Viajeros” de transporte publico
colectivo de personas.

Incorpora un incremento del baremo de las indemnizaciones a percibir por los asegurados o
beneficiarios de dicho seguro. Incluida una disposicion adicional en el proyecto de real decreto de
asistencia integral a las victimas de accidentes ferroviarios y sus familiares (medida n° 19) que
contempla un considerable aumento de las indemnizaciones del Seguro Obligatorio de Viajeros.
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22.- Creacion de la Agencia Espanola de Sequridad Ferroviaria.

Como organismo independiente para la regulacion, control y supervision de todo lo relacionado con la
seguridad en el sector ferroviario, ejerciendo las funciones de autoridad responsable de la seguridad
establecidas en la Directiva 2004/49/CE sobre la seguridad de los ferrocarriles comunitarios. Ya esta
aprobado el Real Decreto que modifica la Ley 28/2006 de Agencias para autorizar su creacién.

5.2. MEDIDAS CONCRETAS EN LA ZONA DEL ACCIDENTE DE LA LINEA 082

Tras el accidente, el 13 de agosto de 2013, Adif instald en la via 1 de la Linea 082 en sentido Santiago de
Compostela, y en las proximidades de Angrois, la sefializacion correspondiente a dos limitaciones
temporales de velocidad (LTV): a 160 km/h, con cartelones de anuncio (PK 78+778) e inicio de limitacién
(PK 80+338); y a 30 km/h (debido inicialmente a la reparacion de esta via tras el accidente), también con
cartelones de anuncio (PK 81+669) e inicio (PK 84+400) de limitacion. Se ha dispuesto también baliza
junto al cartel de anuncio de LTV a 30 km/h. Asi continta sefializada la via 1 a marzo de 2014.

En la via 2, y en este mismo sentido (Ourense-Santiago), también se ha procedido a sefalizar la curva
de Angrois como limitacion permanente de velocidad: con cartelén de preanuncio de velocidad limitada
(por ser la velocidad superior a 160 km/h) y con los de anuncio e inicio de limitacién de velocidad a 80
km/h, y complementandose con baliza en la sefial de anuncio.

6. RECOMENDACIONES

Las recomendaciones que se proponen a continuacion son consecuencia de la investigacion técnica
gue sobre el accidente se ha realizado. En algunos casos tienden a reforzar las medidas anunciadas
por el Ministerio de Fomento ya citadas.

Destinatario final Numero Recomendacion

Normativizar que todas las reducciones de velocidad a
Adif 54/13-1 partir de un cierto rango estén senalizadas en la via con
sefiales fijas de limitacion de velocidad.

Para estas situaciones (reducciones significativas de
velocidad), gestionar la implantacion progresiva de
balizas que puedan ayudar a controlar la velocidad de los
trenes, de modo que se produzca su frenado en el caso
de que se pueda llegar a rebasar la velocidad maxima
con la que debe ingresar en el tramo siguiente. Para ello,
impulsar los desarrollos tecnoldgicos necesarios del
sistema ASFA Digital.

Adif 54/13-2
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Renfe Operadora

54/13-3.1

Reforzar los procedimientos establecidos en el SGS de
Renfe Operadora para que las deficiencias relacionadas
con la seguridad que se detecten en cualquier estamento
se reconduzcan hacia los canales funcionalmente
establecidos para su analisis y consideracion, asegurando
asi una eficaz gestién preventiva.

Direccion General de
Ferrocarriles (DGF)

54/13-3.2

La Autoridad Nacional de Seguridad Ferroviaria velara por
la extension de la recomendacion 54/13-3.1 al resto de
empresas ferroviarias.

Direccion General de
Ferrocarriles (DGF)

54/13-4

Que se analice por la Autoridad Nacional de Seguridad
Ferroviaria el restablecimiento de las Comisiones Mixtas
de Seguridad en la Circulacidn, con asistencia de
representantes de Adif y de las empresas ferroviarias y
bajo la tutela de dicha Autoridad, en las que puedan
analizarse las situaciones de riesgo derivadas de la
interaccion conduccién-vehiculo-via.

Direccion General de
Ferrocarriles (DGF)

54/13-5

En el proceso de puesta en servicio de nuevas lineas
ferroviarias y variantes, incluir un analisis de riesgos
especifico que recoja la identificacion y gestion de los
posibles peligros que se deriven de la interaccion de los
diferentes subsistemas, en condiciones de operacién
normales y degradadas, y su vinculacion con el personal
de conduccién y circulacién que intervenga cuando un
tren circula desde el principio hasta el final de la linea o
variante, y su conexion con la red existente. Analizar la
viabilidad de su implantacién también en las diferentes
fases de construccion.

Promover, en los casos en que esté motivado, la
aplicacion de dicho analisis de riesgos a las lineas en
servicio.

Direccion General de
Ferrocarriles (DGF)

54/13-6

Implantar en la reglamentacion general, y trasladar a las
empresas ferroviarias para su inclusion en sus sistemas
de gestion de la seguridad, las disposiciones necesarias
para que las comunicaciones con el personal de
conduccién en cabina se realicen de forma segura, con el
fin de evitar posibles distracciones.
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Potenciar la implementacion progresiva de un sistema de
rabacion de audio en las cabinas de conduccion.
Renfe Operadora 54/13-7.1 9

Analizar la viabilidad de disponer también de un sistema
de grabacion de video.

La Autoridad Nacional de Seguridad Ferroviaria velara por
54/13-7.2 la extension de la recomendacion 54/13-7.1 al resto de
empresas ferroviarias.

Direccion General de
Ferrocarriles (DGF)

Madrid, 20 de mayo de 2014
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7. ANEJOS
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SECUENCIA DE SENALES E INDICACIONES

IF-240713-200514-CIAF

P4g. 115 de 266




MINISTERIO
DE FOMENTO

SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente grave
n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe final

Ultimas dos balizas ERTMS (PK 80+069 y PK 80+074), en sentido Santiago de Compostela; primera
pantalla de proximidad (PK 80+086) de la sefial avanzada E’'7

Segunda pantalla de proximidad (PK 80+278) de la sefial avanzada E "7
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Tercera pantalla de proximidad (PK 80+398) de la senal avanzada E'7
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Sefial avanzada E 7 (PK 80+619) y entrada al tinel n® 30 “Marrozos” (PK 80+671)

Carteldn “cambio modo ASFA” (PK 80+803)

IF-240713-200514-CIAF

P4g. 118 de 266




Investigacion del accidente grave

MINISTERIO SUBSECRETARIA n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

DE FOMENTO

Informe final

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

Salida del tdnel n® 30 “Marrozos” (PK 81+956)

Entrada al viaducto “O Eixo” (PK 82+112)
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Baliza ERTMS (PK 83+135), exclusiva para el sentido Santiago-Ourense

IF-240713-200514-CIAF

Pag. 120 de 266




Investigacion del accidente grave
n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

SUBSECRETARIA
Informe final

MINISTERIO
DE FOMENTO
COMISION DE INVESTIGACION

DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

‘.l\\\l'.!\\‘.!'.l\»vw

Baliza ASFA previa (PK 83+876) de la sefal de entrada E7
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Salida del tanel n° 31 “Santiago” (PK 84+106)

Tres balizas ERTMS (PK 84+136, PK 844151 y PK 84+166), exclusivas para el sentido Santiago-
Ourense
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Baliza ASFA de pie (PK 84+171) de la sefial de entrada E7, sefal de entrada E7 (PK 84+176) de
Bifurcacion A Grandeira v cartelon RGC

Sefial fija de reduccion de velocidad (PK 84+273)
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Zona del “punto cero” (PK 84+413) del descarrilamiento
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SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente grave
n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

29/07/2013 17:47:00

F. Sal.: 24/07/2013
Origen: 20:01 --:-- Ourense

EMITIDO EL (24/07/2013 19:16)-- ES COPIA.
Documento de Tren

Tren: 00151
Destino: |21:14 --:-- A Corufia

Informaciones al Servicio

Telefonemas durante el servicio:

Observaciones del servicio

Jefe del | Supervisor:
Tren:
Jefe del Supervisor
Tren Aus
Aux.:
FIRMAS: FIRMAS:
Composicion
Datos del Tren
Upjdad Unicllald Tipo % Frenad Long. Tipo Masa N° Vehiculos % Freno Bsta
Titular Auxiliar Frene  |Disp. / Nec. Tren Ejes remolcados Disp. / Nec.

Ourense 730012 9 200/ 155 185.64 |240B 382 22 11 /7
Limitaciones Temporales Via Impar

LINEA
Via Trayecto Fecha Estab. |PK. Inicio/Final |Veloc. |Causa  |Lateral LZB/ETCS
I O Irixo {AV) - Bif. A Grandeira Ag. Km. 85,0 25/06/2012  |77.615/80.069 |200 OTROS |NO SI
Limitaciones Temporales Via Par

LINEA
Via Trayecto Fecha Estab. |PK. Inicio/Final |Veloc. |Causa |Lateral LZB/ETCS
I |OlInxo (AV)-Bif. A Grandeira Ag. Km. 85,0 25/06/2012  |77.615/80.069 |200 OTROS |NO SI
Acompafiamientos Autorizados en Cabina:
N° Viajeros: Club: Preferente: 87 Turista: 435 Total: 522
Atendo: PlazaH: 0 P. Regular: 0 D. Visual: 0 D. desplaz. 6 Total: 6

http://copernico.sir.renfe.es/copernico/SrvRenfelnformesDatawarehouse ?todo=docum... 29/07/2013

MINISTERIO
DE FOMENTO \
, , Informe final
COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS
Documento de tren Page 1 of 1
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Investigacion del accidente grave
n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013
Informe final

SUBSECRETARIA

COMISION DE INVESTIGACION
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MINISTERIO
DE FOMENTO

Investigacion del accidente grave

SUBSECRETARIA n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe final

» Q d i F VC2012000004 SISTEMA de GESTION de SEGURIDAD en la CIRCULACION
MODELO de INFORME. INSPECCION de CONDICIONES de
Direccién de Seguridad en la Circulacién CIRCULACION durante viaje en cabina
INFORME de INSPECCION de CONDICIONES de CIRCULACION durante viaje en cabina. Hoja 1
1. IDENTIFICACION
Tren: 09093 Fecha: 11/01/2012
Operador / Empresa Ferroviaria:  Renfe - Operadora Base: REDONDELA
Loc. / Automotor: N° UIC: 967191210038
Acompanamiento de SANTIAGO DE COMPOSTELA a OURENSE
2. TOMA DE DATOS
2.1 EQUIPOS/ELEMENTOS Sl | NO OBSERVACIONES
Funcionamiento ASFA - ATP - LZB - ERTMS. X
Funcionamiento correcto de la radiotelefonia. X
Funcionamiento dispositivo de vigilancia - HM. X
Tipo de Registrador de velocidad. X TELOC 2500
Sincronismo del registrador de velocidad. X
Pulsadores freno de urgencia (Seta de Urgencia). X
. . Fecha de Inicio:  07/10/2010
Libro de Reparaciones. X
Plan de revisién (Ultima hoja Libro reparaciones). X 11 - FECHA -21-12-2011
Barras o (tiles de cortocircuito. X
Linterna de mano. X
Seiiales de cola. X
Banderines rojos. X
Llave enclavamiento de pupitre. X
Llave enclavamiento calefaccién eléctrica.
Pértigas. X
Barra de Enganche-Scharfemberg.
Teléfono portatil. X
2.2 DOCUMENTOS DE SERVICIO Sl | NO OBSERVACIONES
Libros Horarios y Anejos. X
Impresos para telefonemas. X
Consigna B y Anejo. X
Ordenes A. X
Documento de tren. X
BCF.
3. TRATAMIENTO DE RESULTADOS
NO , .
ACCIONES CORRECTIVAS s [ COMUNICACION DE ANOMALIAS FECHA:
Inspector: Firma: Gerencia:
N Noroeste
Procedimiento de Inspeccion de Infraestructura. SGSC/I ANEXO 1
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MINISTERIO | SUBSECRETARIA
DE FOMENTO

Investigacion del accidente grave
n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

Informe final

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

h O d i F VC2012000004 SISTEMA de GESTION de SEGURIDAD en la CIRCULACION

MODELO de INFORME. INSPECCION de CONDICIONES de
Direccion de Seguridad en la Circulacion CIRCULACION durante viaje en cabina

INFORME de INSPECCION de CONDICIONES de CIRCULACION durante viaje en cabina. Hoja 1 bis

Loc. / Automotor:

NeUIC: 967191210038

Acompafiamiento de SANTIAGO DE COMPOSTELA

a OURENSE

2. TOMA DE DATOS: Hoja complementaria material motor

2.3 EQUIPOS/ELEMENTOS Sl

NO OBSERVACIONES

Existen anotaciones sitematicas de averias.

X

Visibilidad desde el puesto de conduccién.

Potencia de iluminacion foco central.

Potencia de iluminacion faros delanteros.

Potencia de iluminacion faros traseros.

Mandos de enclavamientos del pupitre (BL).

Interruptores del pupitre de conduccion.

Indicadores del pupitre de conduccion.

Estado de los pedales HM.

Funcionamiento de pulsadores de bocina.

Funcionamiento de lamparas del pupitre.

BB B BB Be| 3K ||| XK

Sincronismo del registrador de velocidad.

Presién en la TFA.

Presion en DP.

Funcionamiento de PF.

Funcionamiento de PM.

Funcionamiento del PMDP.

Funcionamiento de los manocontactos G y H.

Funcionamiento de PBL2 / PBL3.

Funcionamiento del freno directo.

Funcionamiento del HM en parado.

Funcionamiento del freno eléctrico.

Funcionamiento del sistema de basculacion.

AR ]

lluminacion pasillo interior.

Estado de timoneria de freno y zapatas.

Estado de topes.

Estado de gancho de traccion.

Estado de areneros.

Inspector: Firma:
N

Gerencia:

Noroeste

Procedimiento de Inspeccién de Infraestructura. SGSCIll

ANEXO 1
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MINISTERIO | SUBSECRETARIA
DE FOMENTO

Investigacion del accidente grave
n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

Informe final

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

Direccidn de Seguridad en la Circulacion

» Od i F %(C 2012000004 SISTEMA de GESTION de SEGURIDAD en la CIRCULACION

MODELO de INFORME. INSPECCION de CONDICIONES de

CIRCULACION durante viaje en cabina

INFORME de INSPECCION de CONDICIONES de CIRCULACION durante viaje en cabina. Hoja2

4. COMPORTAMIENTO PROFESIONAL DEL CONDUCTOR:

CORRECTO

5. ANOMALIAS DETECTADAS EN INFRAESTRUCTURA (Equipos/Elementos)

5.1 SENALES Situacidn / Incidencia OBSERVACIONES
Sefializacion. Bien

Sefiales de Salida. Bien

Sefiales de Entrada. Bien

Sefiales Intermedias y avanzadas. Bien

Sefial Indicadoras de Direccidn. Eien

Otras Sefiales o pantallas. Bien

5.2 ViA / PLATAFORMA Km. OBSERVACIONES
Via.

Cruzamientos.

Cambios.

Otros aparatos devia.

Tiineles.

Puentes.

Trincheras.

Desguarnecidos.

Pas os a Nivel.

Catenaria.

6. INCIDENCIAS EN LA MARCHA Y OTRAS OBSERVACIONES:

Nota. Se tomara especial atencion a cuantas peculiaridades puedan observarse tanto en la via y sus
inmediaciones, como en las instalaciones (aparatos de via, senalizacion, electrificacion, etc.

SiM INCIDENCIAS

Procedimiento de Inspeccién de Infraestructura. SGSC/Il

AMEXO1
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MINISTERIO
DE FOMENTO

Investigacion del accidente grave

SUBSECRETARIA n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe final

SISTEMA de GESTION de SEGURIDAD en la CIRCULACION

h Q d i F VC2012000140

Direccion de Seguridad en la Circulacién

MODELO de INFORME. INSPECCION de CONDICIONES de
CIRCULACION durante viaje en cabina

INFORME de INSPECCION de CONDICIONES de CIRCULACION durante viaje en cabina. Hoja 1

1. IDENTIFICACION

Tren: 09093

Fecha: 16/05/2012

Operador / Empresa Ferroviaria:  Renfe - Operadora Base: FUENCARRALA.V.

Loc. / Automotor:

N°UIC: 967191210038

Acompanamiento de SANTIAGO DE COMPOSTELA a OURENSE

2. TOMA DE DATOS

2.1 EQUIPOS/ELEMENTOS

NO OBSERVACIONES

@

Funcionamiento ASFA - ATP - LZB - ERTMS.

Funcionamiento correcto de la radiotelefonia.

Funcionamiento dispositivo de vigilancia - HM.

Tipo de Registrador de velocidad.

TELOC 2500

Sincronismo del registrador de velocidad.

Pulsadores freno de urgencia (Seta de Urgencia).

Libro de Reparaciones.

Fecha de Inicio:  20/01/2012

Plan de revision (Ultima hoja Libro reparaciones).

11 -15-05-2012 ( KMS. 298.923)

Barras o utiles de cortocircuito.

Linterna de mano.

Sefiales de cola.

Banderines rojos.

Llave enclavamiento de pupitre.

XKD XXX X XXX X|[X]|X

Llave enclavamiento calefaccién eléctrica.

Pértigas.

b4

Barra de Enganche-Scharfemberg.

Teléfono portatil.

>

DEL MAQUINISTA

2.2 DOCUMENTOS DE SERVICIO

@

NO OBSERVACIONES

Libros Horarios y Anejos.

Impresos para telefonemas.

Consigna B y Anejo.

Ordenes A.

Documento de tren.

XX | X | XX

BCF.

3. TRATAMIENTO DE RESULTADOS

NO . .
ACCIONES CORRECTIVAS s [ COMUNICACION DE ANOMALIAS FECHA:
Inspector: Firma: Gerencia:
N Noroeste
e
Procedimiento de Inspeccién de Infraestructura. SGSC/I ANEXO 1
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MINISTERIO SUBSECRETARIA

DE FOMENTO

Investigacion del accidente grave
n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

Informe final

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

V(2012000140

SISTEMA de GESTION de SEGURIDAD en la CIRCULACION

D adif

Direccion de Seguridad en la Circulacion

MODELC de INFORME. INSPECCION de CONDICIONES de
CIRCULACION durante viaje en cabina

INFORME de INSPECCION de CONDICIONES de CIRCULACION durante viaje en cabina. Hoja 1 bis
Loc. ! Automotor: NeUIC: 967191210038
Acompafiamiento de SANTIAGO DE COMPOSTELA a OURENSE

2. TOMA DE DATOS: Hoja complementaria material motor

2.3 EQUIPOS/ELEMENTOS

Sl

NO OBSERVACIONES

Existen anotaciones sitematicas de averias.

X

Visibilidad desde el puesto de conduccion.

Potencia de iluminacion foco central.

Potencia de iluminacion faros delanteros.

Potencia de iluminacion faros traseros.

Mandos de enclavamientos del pupitre (BL).

Interruptores del pupitre de conduccion.

Indicadores del pupitre de conduccion.

Estado de los pedales HM.

Funcionamiento de pulsadores de bocina.

Funcionamiento de lamparas del pupitre.

Sincronismo del registrador de velocidad.

Presion en la TFA.

Presion en DP.

DU B | 2| B | 2| 2| 3| K| B | [

Funcionamiento de PF.

Funcionamiento de PM.

Funcionamiento del PMDP.

Funcionamiento de los manocontactos G y H.

Funcionamiento de PBL2 / PBL3.

Funcionamiento del freno directo.

Funcionamiento del HM en parade.

Funcionamiento del freno eléctrico.

Funcionamiento del sistema de basculacién.

lluminacién pasillo interior.

Estado de timoneria de freno y zapatas.

Estado de topes.

Estado de gancho de traccion.

Estado de areneros.

Inspector: Firma:

Gerencia:

Noroeste

Procedimiento de Inspeccion de Infraestructura. SGSC/ll
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Investigacion del accidente grave

MINISTERIO SUBSECRETARIA n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

DE FOMENTO

Informe final

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

= WC2012000140 SISTEMA de GESTION de SEGURIDAD en la CIRCULACION
» adifF

MODELO de INFORME. INSPECCION de CONDICIONES de
CIRCULACION durante viaje en cabina

Direccidn de Seguridad en la Circulacion

INFORME de INSPECCION de CONDICIONES de CIRCULACION durante viaje en cabina. Hojaz

4. COMPORTAMIENTO PROFESIONAL DEL CONDUCTOR:
CORRECTO

5. ANOMALIAS DETECTADAS EN INFRAESTRUCTURA {(Equipos/Elementos)

5.1 SENALES Situacién / Incidencia OBSERVYACIONES
Sefializacidn. Bien

Sefiales de Salida. Bien

Sefiales de Entrada. Bien

Sefiales Intermedias y avanzadas. Bien

Sefial Indicadoras de Direccidn. Bien

Otras Seifiales o pantallas. Bien

5.2 VIA / PLATAFORMA Km. OBSERVACIONES
Via,

Cruzamientos.

Cambios.

Otros aparatos de via.

Tineles.

Puentes.

Trincheras.

Desguarnecidos.

Pasos a Nivel.

Catenaria.

6. INCIDENCIAS EN LA MARCHA Y OTRAS OBSERVYACIONES:

Nota. Se tomara especial atencion a cuantas peculiaridades puedan observarse tanto en la via y sus
inm ediaciones, como en las instalaciones (aparatas de via, sefializ acidn, electrificacion, etc.

SIM INCIDENCIAS

Precedimiente de Inspeccién de Infraestructura. SGSC/II ANEXO1

IF-240713-200514-CIAF Pag. 145 de 266




MINISTERIO
DE FOMENTO

Investigacion del accidente grave

SUBSECRETARIA n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe final

SISTEMA de GESTION de SEGURIDAD en la CIRCULACION

h Q d i F VC2012000149

Direccién de Seguridad en la Circulacién

MODELO de INFORME. INSPECCION de CONDICIONES de
CIRCULACION durante viaje en cabina

INFORME de INSPECCION de CONDICIONES de CIRCULACION durante viaje en cabina. Hoja 1

1. IDENTIFICACION

Tren: 09093

Fecha: 23/05/2012

Operador / Empresa Ferroviaria:  Renfe - Operadora Base: FUENCARRAL

Loc. / Automotor:

N° UIC: 967191210053

Acompafiamiento de SANTIAGO DE COMPOSTELA a OURENSE

2. TOMA DE DATOS

2.1 EQUIPOS/ELEMENTOS

@®

NO OBSERVACIONES

Funcionamiento ASFA - ATP - LZB - ERTMS.

Funcionamiento correcto de la radiotelefonia.

Funcionamiento dispositivo de vigilancia - HM.

Tipo de Registrador de velocidad.

TELOC 2500

Sincronismo del registrador de velocidad.

Pulsadores freno de urgencia (Seta de Urgencia).

Libro de Reparaciones.

Fecha de Inicio:

Plan de revisién (Ultima hoja Libro reparaciones).

11 -18-05-2012 ( KMS. 297.352)

Barras o dtiles de cortocircuito.

Linterna de mano.

Sehales de cola.

Banderines rojos.

Llave enclavamiento de pupitre.

P A A A A e A B T e A R A R A R R R A

Llave enclavamiento calefaccién eléctrica.

Pértigas.

>

Barra de Enganche-Scharfemberg.

Teléfono portatil.

b

DEL MAQUINISTA

2.2 DOCUMENTOS DE SERVICIO

«

NO OBSERVACIONES

Libros Horarios y Anejos.

Impresos para telefonemas.

Consigna B y Anejo.

Ordenes A.

Documento de tren.

KD

BCF.

3. TRATAMIENTO DE RESULTADOS

NO . ]
ACCIONES CORRECTIVAS s [ COMUNICACION DE ANOMALIAS FECHA:
Inspector: Firma: Gerencia:
N Noroeste
Procedimiento de Inspeccidon de Infraestructura. SGSC/I ANEXO 1
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SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente grave
n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

MINISTERIO
DE FOMENTO
, , Informe final
COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS
» Od i F VC2012000149 SISTEMA de GESTION de SEGURIDAD en la CIRCULACION
STEERAL] o v MODELO de INFORME. INSPECCION de CONDICIONES de
Direccion de Seguridad en la Circulacion CIRCULACION durante viaje en cabina
INFORME de INSPECCION de CONDICIONES de CIRCULACION durante viaje en cabina. Hoja 1 bis
Loc. / Automotor: NeUIC: 9567191210053
Acompafiamiento de SANTIAGO DE COMPOSTELA a OURENSE
2. TOMA DE DATOS: Hoja complementaria material motor
2.3 EQUIPCS/ELEMENTOS S| | NO OBSERVACIONES
Existen anotaciones sitematicas de averias. X
Visibilidad desde el puesto de conduccién. X
Potencia de iluminacion foco central. X
Potencia de iluminacion faros delanteros. X
Potencia de iluminacion faros traseros. X
Mandes de enclavamientos del pupitre (BL). X
Interruptores del pupitre de conduccion. X
Indicadores del pupitre de conduccion. X
Estado de los pedales HM. X
Funcionamiento de pulsadores de bocina. X
Funcionamiento de lam paras del pupitre. X
Sincronismo del registrador de velocidad. X
Presion enla TFA. X
Presién en DP.
Funcionamiento de PF.
Funcionamiento de PM.
Funcionamiento del PMDP.
Funcionamiento de los manocontactos G y H.
Funcionamiento de PBL2 / PBL3.
Funcionamiento del freno directo. X
Funcionamiento del HM en parado. X
Funcionamiento del freno eléctrico. X
Funcionamiento del sistema de basculacién.
lluminacion pasillo interior.
Estado de timoneria de frenc y zapatas.
Estado de topes.
Estado de gancho de traccion.
Estado de areneros.
Inspector: Firma: Gerencia:
A Noroeste
=2F
Procedimiento de Inspeccién de Infraestructura. SGSC/II ANEXO 1
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Investigacion del accidente grave

MINISTERIO SUBSECRETARIA n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

DE FOMENTO

Informe final

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

h Q d i F WG 2012000149 SISTEMA de GESTION de SEGURIDAD en la CIRCULACION

MODELO de INFORME. INSPECCION de CONDICIONES de
CIRCULACION durante viaje en cabina

Direccidn de Seguridad en la Circulacion

INFORME de INSPECCION de CONDICIONES de CIRCULACION durante viaje en cabina. Hoja?2

4. COMPORTAMIENTO PROFESIONAL DEL CONDUCTOR:
CORRECTO

8. ANOMALIAS DETECTADAS EN INFRAESTRUCTURA (Equipos/Elementos)

5.1 SENALES Situacién / Incidencia OBSERVACIONES
Sefializacion. Bien

Sefiales de Salida. Bien

Sefiales de Entrada. Bien

Sefiales Intermedias y avanzadas. Bien

Sefial Indicadoras de Direccidn. Bien

Otras Sefiales o pantallas. Bien

5.2 VIA /PLATAFORMA, Km. OBSERVACIONES
Via,

Cruzamientos.

Cambios.

Otros aparatos de via.

Taneles.

Puentes.

Trincheras.

Desguarnecidos.

Pas os a Nivel.

Catenaria.

6. INCIDENCIAS EN LA MARCHA Y OTRAS OBSERVYACIONES:

Mota. Se tornara especial atencidn a cuantas peculiaridades puedan ohservarse tanto en la viay sus
inm ediaciones, como en las instalaciones (aparatos de via, sefializacion, electrificacian, etc.

SIM INCIDENCIAS

Procedimiento de Inspeccién de Infraestructura. SGSC/I ANEXO1

IF-240713-200514-CIAF Pag. 148 de 266




MINISTERIO
DE FOMENTO

Investigacion del accidente grave

SUBSECRETARIA n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe final

SISTEMA de GESTION de SEGURIDAD en la CIRCULACION

» Q d i F VC2012000290

Direccién de Seguridad en la Circulacion

MODELO de INFORME. INSPECCION de CONDICIONES de
CIRCULACION durante viaje en cabina

INFORME de INSPECCION de CONDICIONES de CIRCULACION durante viaje en cabina. Hoja 1

1. IDENTIFICACION

Tren: 00151

Fecha: 28/11/2012

Operador / Empresa Ferroviaria:  Renfe - Operadora Base: FUENCARRAL

Loc. / Automotor:

N°UIC: 967197300726

Acompafiamiento de A CORUNA

a OURENSE

2. TOMA DE DATOS

2.1 EQUIPOS/ELEMENTOS

24

NO OBSERVACIONES

Funcionamiento ASFA - ATP - LZB - ERTMS.

Funcionamiento correcto de la radiotelefonia.

Funcionamiento dispositivo de vigilancia - HM.

Tipo de Registrador de velocidad.

TELOC-2500

Sincronismo del registrador de velocidad.

Pulsadores freno de urgencia (Seta de Urgencia).

Libro de Reparaciones.

Fecha de Inicio: 11/09/2012

Plan de revision (Ultima hoja Libro reparaciones).

1S-15-11-2012 con 938.973 km.

Barras o utiles de cortocircuito.

Linterna de mano.

Sefales de cola.

Banderines rojos.

Llave enclavamiento de pupitre.

Llave enclavamiento calefaccion eléctrica.

Pértigas.

Barra de Enganche-Scharfemberg.

P A A A A A A A A I T A A R A A A

Teléfono portatil.

MOVIL AGENTE DE CONDUCCION

2.2 DOCUMENTOS DE SERVICIO

124

NO OBSERVACIONES

Libros Horarios y Anejos.

Impresos para telefonemas.

Consigna B y Anejo.

Ordenes A.

Documento de tren.

P20 > [ >

BCF.

3. TRATAMIENTO DE RESULTADOS

NO
ACCIONES CORRECTIVAS s % COMUNICACION DE ANOMALIAS FECHA:
Inspector: Firma: Gerencia:
A Noroeste
——<<F |7
Procedimiento de Inspeccion de Infraestructura. SGSC/l ANEXO 1
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Investigacion del accidente grave

MINISTERIO SUBSECRETARIA n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

DE FOMENTO .
Informe final

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

» 0 d i F VC2012000290 SISTEMA de GESTION de SEGURIDAD en la CIRCULACION

MODELO de INFORME. INSPECCION de CONDICIONES de
Direccién de Seguridad en la Circulacion CIRCULACION durante viaje en cabina

INFORME de INSPECCION de CONDICIONES de CIRCULACION durante viaje en cabina. Hoja 1 bis

Loc. / Automotor: N°UIC: 967197300726
Acompafamiento de A CORUNA a OURENSE

2. TOMA DE DATOS: Hoja complementaria material motor
2.3 EQUIPOS/ELEMENTOS Sl | NO OBSERVACIONES

Existen anotaciones sitematicas de averias. X

Visibilidad desde el puesto de conduccidn.

Potencia de iluminacién foco central.

Potencia de iluminacién faros delanteros.

Potencia de iluminacion faros traseros.

Mandos de enclavamientos del pupitre (BL).
Interruptores del pupitre de conduccién.
Indicadores del pupitre de conduccién.
Estado de los pedales HM.

Funcionamiento de pulsadores de bocina.

Funcionamiento de lamparas del pupitre.

Sincronismo del registrador de velocidad.

Presién en la TFA.

DX D DD MDD ||| >

Presién en DP.

Funcionamiento de PF.

Funcionamiento de PM.

Funcionamiento del PMDP.

Funcionamiento de los manocontactos Gy H.
Funcionamiento de PBL2/ PBL3.

Funcionamiento del freno directo. X

Funcionamiento del HM en parado.
Funcionamiento del freno eléctrico. X
Funcionamiento del sistema de basculacion.

b

lluminacién pasillo interior. X

Estado de timoneria de freno y zapatas.
Estado de topes.
Estado de gancho de traccién.

Estado de areneros. X

Inspector: Firma: Gerencia:

T Noroeste
A %

%

Procedimiento de Inspeccién de Infraestructura. SGSC/Il ANEXO 1
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Investigacion del accidente grave

MINISTERIO SUBSECRETARIA n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

DE FOMENTO

Informe final

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

H W(C20120002580 SISTEMA de GESTION de SEGURIDAD en |a CIRCULACION
» adifF

MODELO de INFORME. INSPECCION de CONDICIONES de

Direccion de Seguridad en la Circulacion CIRCULACION durante viaje en cabina

INFORME de INSPECCION de CONDICIONES de CIRCULACION durante viaje en cabina, Hoja2

4. COMPORTAMIENTO PROFESIONAL DEL CONDUCTOR:
CORRECTO

5. ANOMALIAS DETECTADAS EN INFRAESTRUCTURA {EquiposiElementos)

5.1 SENALES Situacién / Incidencia OBSERVACIONES
Sefializacidn. Bien

Sefiales de Salida. Bien

Sefiales de Entrada. Bien

Sefiales Intermedias y avanzadas. Bien

Sefial Indicadoras de Direccidn. Bien

Otras Seifiales o pantallas. Bien

5.2 ViA / PLATAFORMA Km. OBSERVACIONES
Via.

Cruzamientos .

Cambios.

Otros aparatos de via.

Taneles.

Puentes.

Trincheras.

Desguarnecidos.

Pas os a Nivel.

Catenaria.

6. INCIDENCIAS EN LA MARCHA Y OTRAS OBSERYACIONES:

Nota. Se tomara especial atencion a cuantas peculiaridades puedan ohservarse tanto en la via v sus
inm ediaciones, como en las instalaciones {aparatos de via, sefalizacion, electrificacian, etc.

Procedimiento de Inspeccién de Infraestructura. SGSC/II ANEXO1
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MINISTERIO
DE FOMENTO

Investigacion del accidente grave

SUBSECRETARIA n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe final

SISTEMA de GESTION de SEGURIDAD en la CIRCULACION

» Q d i F VC2012000291

Direccién de Seguridad en la Circulacion

MODELO de INFORME. INSPECCION de CONDICIONES de
CIRCULACION durante viaje en cabina

INFORME de INSPECCION de CONDICIONES de CIRCULACION durante viaje en cabina. Hoja 1

1. IDENTIFICACION

Tren: 09590

Fecha: 28/11/2012

Operador / Empresa Ferroviaria:  Renfe - Operadora Base: fuencarral

Loc. / Automotor:

N°UIC: 967191210053

Acompafamiento de OURENSE

a A CORUNA

2. TOMA DE DATOS

2.1 EQUIPOS/ELEMENTOS

24

NO OBSERVACIONES

Funcionamiento ASFA - ATP - LZB - ERTMS.

Funcionamiento correcto de la radiotelefonia.

Funcionamiento dispositivo de vigilancia - HM.

Tipo de Registrador de velocidad.

cesis-4

Sincronismo del registrador de velocidad.

Pulsadores freno de urgencia (Seta de Urgencia).

Libro de Reparaciones.

Fecha de Inicio: 05/09/2012

Plan de revision (Ultima hoja Libro reparaciones).

11-26-11-2012 con 338.688 km.

Barras o utiles de cortocircuito.

Linterna de mano.

Sefales de cola.

Banderines rojos.

Llave enclavamiento de pupitre.

Llave enclavamiento calefaccion eléctrica.

Pértigas.

Barra de Enganche-Scharfemberg.

P A A A A A A A A I T A A R A A A

Teléfono portatil.

MOVIL AGENTE DE CONDUCCION

2.2 DOCUMENTOS DE SERVICIO

124

NO OBSERVACIONES

Libros Horarios y Anejos.

Impresos para telefonemas.

Consigna B y Anejo.

Ordenes A.

Documento de tren.

P20 > [ >

BCF.

3. TRATAMIENTO DE RESULTADOS

No [ ]

ACCIONES CORRECTIVAS
st [x]

COMUNICACION DE ANOMALIAS FECHA: 04/12/2012

Inspector: Firma:

Gerencia:
Noroeste

——F |7
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Investigacion del accidente grave

MINISTERIO SUBSECRETARIA n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

DE FOMENTO .
Informe final

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

» 0 d i F VC2012000291 SISTEMA de GESTION de SEGURIDAD en la CIRCULACION

MODELO de INFORME. INSPECCION de CONDICIONES de

Direccién de Seguridad en la Circulacion CIRCULACION durante viaje en cabina
INFORME de INSPECCION de CONDICIONES de CIRCULACION durante viaje en cabina. Hoja 1 bis
Loc. f Automotor: N°UIC: 967191210053
Acompafamiento de OURENSE a ACORUNA

2. TOMA DE DATOS: Hoja complementaria material motor
2.3 EQUIPOS/ELEMENTOS Sl | NO OBSERVACIONES
HOJAS N © 847366 y 847368(ANULACION

Existen anotaciones sitematicas de averias.

Visibilidad desde el puesto de conduccidn.

Potencia de iluminacién foco central.

Potencia de iluminacién faros delanteros.

Potencia de iluminacion faros traseros.

Mandos de enclavamientos del pupitre (BL).
Interruptores del pupitre de conduccién.
Indicadores del pupitre de conduccién.
Estado de los pedales HM.

Funcionamiento de pulsadores de bocina.

Funcionamiento de lamparas del pupitre.

Sincronismo del registrador de velocidad.

Presién en la TFA. PRUEBA DE APLICACION FRENADO

DD D D DX DD XXX ||| X

Presién en DP.

Funcionamiento de PF.

Funcionamiento de PM.

Funcionamiento del PMDP.

Funcionamiento de los manocontactos Gy H.
Funcionamiento de PBL2/ PBL3.

Funcionamiento del freno directo. X

Funcionamiento del HM en parado.
Funcionamiento del freno eléctrico. X
Funcionamiento del sistema de basculacion.

b

lluminacién pasillo interior. X

Estado de timoneria de freno y zapatas.
Estado de topes.

Estado de gancho de traccién.

Estado de areneros. X PRUERA DE ARENADO

Inspector: Firma: Gerencia:

e Noroeste

Procedimiento de Inspeccién de Infraestructura. SGSC/Il ANEXO 1
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Investigacion del accidente grave

MINISTERIO SUBSECRETARIA n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

DE FOMENTO

Informe final

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

» Q d i F w(C 2012000291 SISTEMA de GESTION de SEGURIDAD en la CIRCULACION

MODELO de INFORME. INSPECCION de CONDICIONES de

Direccitn de Seguridad en la Circulacion CIRCULACION durante viaje en cabina

INFORME de INSPECCION de CONDICIONES de CIRCULACION durante viaje en cabina, Hoja?2

4. COMPORTAMIENTO PROFESIONAL DEL CONDUCTOR:
CORRECTO

5. ANOMALIAS DETECTADAS EN INFRAESTRUCTURA (Equipos/Elementos)

5.1 SENALES Situacioén / Incidencia OBSERVACIOMES
Sefializacion. Bien

Sefiales de Salida. Bien

Sefiales de Entrada. Bien

Sefiales Intermedias y avanzadas. Bien

Sefial Indicadoras de Direccidn. Bien

Otras Sefiales o pantallas. Bien

5.2 ViA / PLATAFORMA Km. OBSERVACIONES
Via.

Cruzamientos .

Cambios.

Otros aparatos de via.

Tineles.

Puentes.

Trincheras.

Desguarnecidos.

Pas os a Nivel.

Catenaria.

6. INCIDENCIAS EN LA MARCHA Y OTRAS OBSERYACIONES:

Nota. Se tomara especial atencion a cuantas peculiaridades puedan observarse tanto en la via y sus
inm ediaciones, como en las instalaciones (aparatos de via, sefalizacion, electrificacion, etc.

Procedimiento de Inspeccién de Infraestructura. SGSC/I ANEXO1
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Investigacion del accidente grave

MINISTERIO SUBSECRETARIA n°® 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

DE FOMENTO

Informe final

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

» Od i F VC2012000291 SISTEMA de GESTION de SEGURIDAD en la CIRCULACION

RRLETSERAN ovaans MODELO de INFORME. INSPEC CION de CONDICIONES de
Direccion de Seguridad en la Circulacién CIRCULACION durante viaje en cabina
ARCHIVO FOTOGRAFICO

Descripcion
DETALLE HOJA LIBRO REPARACIONES CON AVERIAS REPETITIVAS

Procedimiento de Inspecclon de lnfraestructura SGSC/ ANEXO 2

Datos de Caracter Personal, y su normativa de
3 tratados en el fichero "
iaj nla Circulacién, in

eguridad; pudie

) I-— mmma qu
flnalljaj
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MINISTERIO
DE FOMENTO

Investigacion del accidente grave

SUBSECRETARIA n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe final

SISTEMA de GESTION de SEGURIDAD en la CIRCULACION

h Q d i F VC2013000088

Direccidn de Seguridad en la Circulacién

MODELO de INFORME. INSPECCION de CONDICIONES de
CIRCULACION durante viaje en cabina

INFORME de INSPECCION de CONDICIONES de CIRCULACION durante viaje en cabina. Hoja 1

1. IDENTIFICACION

Tren: 00881

Fecha: 11/04/2013

Operador / Empresa Ferroviaria:  Renfe - Operadora Base: SALAMANCA

Loc. / Automotor:

N°UIC: 957103340056

Acompanamiento de SANTIAGO DE COMPOSTELA a OURENSE

2. TOMA DE DATOS

2.1 EQUIPOS/ELEMENTOS

@

NO OBSERVACIONES

Funcionamiento ASFA - ATP - LZB - ERTMS.

Funcionamiento correcto de la radiotelefonia.

Funcionamiento dispositivo de vigilancia - HM,

Tipo de Registrador de velocidad.

CESIS 4

Sincronismo del registrador de velocidad.

Pulsadores freno de urgencia (Seta de Urgencia).

Libro de Reparaciones.

Fecha de Inicio: 26/02/2013

Plan de revisién (Ultima hoja Libro reparaciones).

CN - 05/04/2013 Kms. 1.151.776

Barras o ttiles de cortocircuito.

Linterna de mano.

Sefiales de cola.

DEL TREN

Banderines rojos.

Llave enclavamiento de pupitre.

Llave enclavamiento calefaccion eléctrica.

Pértigas.

PR R[> XXX ([X|X|[>X]|X

Barra de Enganche-Scharfemberg.

Teléfono portatil.

>

DEL MAQUINISTA

2.2 DOCUMENTOS DE SERVICIO

@

NO OBSERVACIONES

Libros Horarios y Anejos.

Impresos para telefonemas.

Consigna B y Anejo.

Ordenes A.

Documento de tren.

XX ([ |x[X

BCF.

3. TRATAMIENTO DE RESULTADOS

NO i o
ACCIONES CORRECTIVAS s [ COMUNICACION DE ANOMALIAS FECHA:
Inspector: Firma: Gerencia:
P Noroeste
-
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SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente grave
n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

MINISTERIO
DE FOMENTO
, , Informe final
COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS
h O d i F VC2013000088 SISTEMA de GESTION de SEGURIDAD en la CIRCULACION
AR romneveaaas MODELO de INFORME. INSPECCION de CONDICIONES de
Direccion de Seguridad en la Circulacion CIRCULACION durante viaje en cabina

INFORME de INSPECCION de CONDICIONES de CIRCULACION durante viaje en cabina. Hoja 1 bis
Loc./ Automotor: N°UIC: $57103340056
Acompafiamiento de SANTIAGO DE COMPOSTELA a OURENSE
2. TOMA DE DATOS: Hoja complementaria material motor
2.3 EQUIPOS/ELEMENTOS Sl | NO OBSERVACIONES
Existen anotaciones sitematicas de averias. X
Visibilidad desde el puesto de conduccion. X
Potencia de iluminacién foco central. X
Potencia de iluminacién faros delanteros. X
Potencia de iluminacion faros traseros.
Mandos de enclavamientos del pupitre (BL). X
Interruptores del pupitre de conduccién. X
Indicadores del pupitre de conduccion. X
Estado de los pedales HM. X
Funcicnamiento de pulsadores de bocina. X
Funciocnamiento de lamparas del pupitre. X
Sincronismo del registrador de velocidad. X
Presion en la TFA. X
Presion en DP.
Funcionamiento de PF.
Funcionamiento de PM.
Funciocnamiento del PMDP.
Funcicnamiento de los manocontactos G y H.
Funcicnamiento de PBL2 / PBL3.
Funcionamiento del freno directo. X
Funcicnamiento del HM en parado. X
Funcionamiento del freno eléctrico. X
Funcicnamiento del sistema de basculacion.
lluminacién pasillo interior. X
Estado de timoneria de freno y zapatas. X
Estado de topes. X
Estade de ganche de traccion. X
Estado de areneros. X
Inspector: Firma: Gerencia:

" Noroeste

Procedimiento de Inspeccién de Infraestructura. SGSC/ ANEXO 1
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Investigacion del accidente grave

MINISTERIO SUBSECRETARIA n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

DE FOMENTO

Informe final

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

» Od i F %(C 2013000088 SISTEMA de GESTION de SEGURIDAD en la CIRCULACION

MODELO de INFORME. INSPECCION de CONDICIONES de

Direccitn de Seguridad en la Circulacion CIRCULACION durante viaje en cabina

INFORME de INSPECCION de CONDICIONES de CIRCULACION durante viaje en cabina. Hoja2

4. COMPORTAMIENTO PROFESIONAL DEL CONDUCTOR:
CORRECTO

5. ANOMALIAS DETECTADAS EN INFRAESTRUCTURA (Equipos/Elementos)

5.1 SENALES Situacion / Incidencia OBSERVACIOMNES
Sefializacion. Bien

Sefiales de Salida. Bien

Sefiales de Entrada. Bien

Sefiales Intermedias y avanzadas. Bien

Sefial Indicadoras de Direccidn. Bien

Otras Seifiales o pantallas. Bien

5.2 ViA / PLATAFORMA Km. OBSERVACIONES
Via.

Cruzamientos.

Cambios.

Otros aparatos de via.

Tineles.

Puentes.

Trincheras.

Desguarnecidos.

Pasos a Nivel.

Catenaria.

8. INCIDENCIAS EN LA MARCHA Y OTRAS OBSERVACIONES:

Nota. Se tomara especial atencion a cuantas peculiaridades puedan observarse tanto en |a via v suUs
inm ediaciones, como en las instalaciones (aparatos de vwia, sefalizacian, electrificacion, etc.

SIN INCIDEMNCIAS

Procedimiento de Inspeccidn de Infraestructura. SGSC/II ANEXO 1
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MINISTERIO
DE FOMENTO

Investigacion del accidente grave

SUBSECRETARIA n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe final

SISTEMA de GESTION de SEGURIDAD en la CIRCULACION

h Q d i F VC2013000089

Direccidn de Seguridad en la Circulacién

MODELO de INFORME. INSPECCION de CONDICIONES de
CIRCULACION durante viaje en cabina

INFORME de INSPECCION de CONDICIONES de CIRCULACION durante viaje en cabina. Hoja 1

1. IDENTIFICACION

Tren: 09560

Fecha: 11/04/2013

Operador / Empresa Ferroviaria:  Renfe - Operadora Base: FUENCARRAL

Loc. / Automotor:

N°UIC: 967191210038

Acompanamiento de OURENSE

a SANTIAGO DE COMPOSTELA

2. TOMA DE DATOS

2.1 EQUIPOS/ELEMENTOS

NO OBSERVACIONES

@

Funcionamiento ASFA - ATP - LZB - ERTMS.

Funcionamiento correcto de la radiotelefonia.

Funcionamiento dispositivo de vigilancia - HM,

Tipo de Registrador de velocidad.

TELOC 2500

Sincronismo del registrador de velocidad.

Pulsadores freno de urgencia (Seta de Urgencia).

Libro de Reparaciones.

Fecha de Inicio: 09/10/2012

Plan de revisién (Ultima hoja Libro reparaciones).

12 - 02/04/13 Kms. 385.270

Barras o ttiles de cortocircuito.

Linterna de mano.

Sefiales de cola.

Banderines rojos.

Llave enclavamiento de pupitre.

R XK X[ X[ XXX ([X|x|X

Llave enclavamiento calefaccion eléctrica.

Pértigas.

>

Barra de Enganche-Scharfemberg.

Teléfono portatil.

>

DEL MAQUINISTA

2.2 DOCUMENTOS DE SERVICIO

@

NO OBSERVACIONES

Libros Horarios y Anejos.

Impresos para telefonemas.

Consigna B y Anejo.

Ordenes A.

Documento de tren.

XX ([ |x[X

BCF.

3. TRATAMIENTO DE RESULTADOS

NO i o
ACCIONES CORRECTIVAS s [ COMUNICACION DE ANOMALIAS FECHA:
Inspector: Firma: Gerencia:
N Noroeste
"
Procedimiento de Inspeccion de Infraestructura. SGSC/I ANEXO 1
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DE FOMENTO

MINISTERIO SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente grave
n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

Informe final

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

SISTEMA de GESTION de SEGURIDAD en la CIRCULACION

Direccion de Seguridad en la Circulacion

h Q d i F V(2013000089

MODELO de INFORME. INSPECCION de CONDICIONES de
CIRCULACION durante viaje en cabina

INFORME de INSPECCION de CONDICIONES de CIRCULACION durante viaje en cabina. Hoja 1 bis

Loc. / Automotor:

NeUIC: S67191210038

Acompafiamiento de OURENSE

a SANTIAGO DE COMPOSTELA

2. TOMA DE DATOS: Hoja complementaria material motor

2.3 EQUIPOS/ELEMENTOS

Sl

NO OBSERVACIONES

Existen anotaciones sitematicas de averias.

X

Visibilidad desde el puesto de conduccion.

Potencia de iluminacién foco central.

Potencia de iluminacién faros delanteros.

Potencia de iluminacion faros traseros.

Mandos de enclavamientos del pupitre (BL).

Interruptores del pupitre de conduccion.

Indicadores del pupitre de conduccion.

Estado de los pedales HM.

Funcicnamiento de pulsadores de bocina.

Funcionamiento de lamparas del pupitre.

Sincronismo del registrador de velocidad.

E AR A A S A

Presion en la TFA.

Presiéon en DP.

Funcionamiento de PF.

Funcicnamiento de PM.

Funcionamiento del PMDP.

Funcicnamiento de los manocontactos G y H.

Funcicnamiento de PBL2 / PBL3.

Funcionamiento del freno directo.

Funcicnamiento del HM en parado.

Funcionamiento del freno eléctrico.

Funcionamiento del sistema de basculacién.

lluminacion pasillo interior.

Estado de timoneria de freno y zapatas.

Estado de topes.

Estade de ganche de traccion.

Estado de areneros.

Inspector:

Firma:

Gerencia:

Noroeste

Procedimiento de Inspeccion de Infraestructura. SGSCI/II

ANEXO 1
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MINISTERIO | SUBSECRETARIA
DE FOMENTO

Investigacion del accidente grave
n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

Informe final

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

Direccidn de Seguridad en la Circulacion

» Od i F %C 2013000089 SISTEMA de GESTION de SEGURIDAD en la CIRCULACION

MODELO de INFORME. INSPECCION de CONDICIONES de

CIRCULACION durante viaje en cabina

INFORME de INSPECCION de CONDICIONES de CIRCULACION durante viaje en cabina. Hoja2

4. COMPORTAMIENTO PROFESIONAL DEL CONDUCTOR:

CORRECTO

5. ANOMALIAS DETECTADAS EN INFRAESTRUCTURA (Equipos/Elementos)

5.1 SENALES Situacion / Incidencia OBSERVACIONES
Sefializacion. Bien

Sefiales de Salida. Bien

Sefiales de Entrada. Bien

Sefiales Intermedias y avanzadas. Bien

Sefial Indicadoras de Direccidn. Bien

Otras Sefiales o pantallas. Bien

5.2 ViA / PLATAFORMA Km. OBSERYACIONES
Via.

Cruzamientos.

Cambios.

Otros aparatos de via.

Tineles.

Puentes.

Trincheras.

Desguarnecidos.

Pasos a Nivel.

Catenaria.

6. INCIDENCIAS EN LA MARCHA Y OTRAS OBSERVACIONES:

Nota. Se tomara especial atencion a cuantas peculiaridades puedan observarse tanto en |a via y suUs
inm ediaciones, como en las instalaciones (aparatos de wia, sefalizacidn, electrificacion, ete.

SIN INCIDENCIAS

Procedimiento de Inspeccién de Infraestructura. SGSC/I

ANEXO 1
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MINISTERIO
DE FOMENTO

SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente grave
n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe final

VC2013000148

SISTEMA de GESTION de SEGURIDAD en la CIRCULACION

» Jif

Direccidn de Seguridad en la Circulacién

MODELO de INFORME. INSPECCION de CONDICIONES de
CIRCULACION durante viaje en cabina

INFORME de INSPECCION de CONDICIONES de CIRCULACION durante viaje en cabina. Hoja 1
1. IDENTIFICACION
Tren: 09561 Fecha: 21/05/2013
Operador / Empresa Ferroviaria:  Renfe - Operadora Base: REDONDELA
Loc. / Automotor: N° UIC: 967191210251
Acomparnamiento de OURENSE a SANTIAGO DE COMPOSTELA
2. TOMA DE DATOS
2.1 EQUIPOS/IELEMENTOS Sl | NO OBSERVACIONES
Funcionamiento ASFA - ATP - LZB - ERTMS. X
Funcionamiento correcto de la radiotelefonia. X
Funcionamiento dispositivo de vigilancia - HM. X
Tipo de Registrador de velocidad. X TELOC 2500
Sincronismo del registrador de velocidad. X
Pulsadores freno de urgencia (Seta de Urgencia). X
Libro de Reparaciones. X Fecha de Inicio: 11/12/2012
Plan de revisién (Ultima hoja Libro reparaciones). X 11- 09/05/2013 - Kms. 158.331
Barras o utiles de cortocircuito. X
Linterna de mano. X
Sefiales de cola. X
Banderines rojos. X
Llave enclavamiento de pupitre. X
Llave enclavamiento calefaccién eléctrica.
Pértigas. X
Barra de Enganche-Scharfemberg.
Teléfono portatil. X DEL MAQUINISTA
2.2 DOCUMENTOS DE SERVICIO Sl | NO OBSERVACIONES
Libros Horarios y Anejos. X
Impresos para telefonemas. X
Consigna B y Anejo. X
Ordenes A. X
Documento de tren. X
BCF.
3. TRATAMIENTO DE RESULTADOS
NO i o
ACCIONES CORRECTIVAS s [ COMUNICACION DE ANOMALIAS FECHA:
Inspector: Firma: Gerencia:
- Noroeste
) g
Procedimiento de Inspeccion de Infraestructura. SGSC/I ANEXO 1

IF-240713-200514-CIAF

Pag. 162 de 266




MINISTERIO
DE FOMENTO

SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente grave
n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

Informe final

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

SISTEMA de GESTION de SEGURIDAD en la CIRCULACION

h Od i F V2013000148

Direccion de Seguridad en la Circulacion

MODELO de INFORME. INSPECCION de CONDICIONES de
CIRCULACION durante viaje en cabina

INFORME de INSPECCION de CONDICIONES de CIRCULACION durante viaje en cabina. Hoja 1 bis

Loc. / Automotor:

NeUIC: 967191210251

Acompafiamiento de OURENSE

a SANTIAGO DE COMPOSTELA

2. TOMA DE DATOS: Hoja complementaria material motor

2.3 EQUIPOS/ELEMENTOS

Sl

NO OBSERVACIONES

Existen anotaciones sitematicas de averias.

X

Visibilidad desde el puesto de conduccion.

Potencia de iluminacién foco central.

Potencia de iluminacién faros delanteros.

Potencia de iluminacion faros traseros.

Mandos de enclavamientos del pupitre (BL).

Interruptores del pupitre de conduccion.

Indicadores del pupitre de conduccion.

Estado de los pedales HM.

Funcicnamiento de pulsadores de bocina.

Funcionamiento de lamparas del pupitre.

Sincronismo del registrador de velocidad.

Presion en la TFA.

Presiéon en DP.

PEIB 2D 2| BB 2| 2| 2| 2K 2| X

Funcionamiento de PF.

Funcicnamiento de PM.

Funcionamiento del PMDP.

Funcionamiento de los manocontactos

GyH

Funcicnamiento de PBL2 / PBL3.

Funcionamiento del freno directo.

Funcicnamiento del HM en parado.

Funcionamiento del freno eléctrico.

Funcionamiento del sistema de basculacién.

lluminacion pasillo interior.

Estado de timoneria de freno y zapatas.

Estado de topes.

Estade de ganche de traccion.

Estado de areneros.

Inspector:

Firma:

AN

Gerencia:

Noroeste

Procedimiento de Inspeccion de Infraestructura. SGSCI/II

ANEXO 1
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Investigacion del accidente grave

MINISTERIO SUBSECRETARIA n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

DE FOMENTO

Informe final

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

» Od i F w(C 2013000148 SISTEMA de GESTION de SEGURIDAD en la CIRCULACION

MODELO de INFORME. INSPECCION de CONDICIONES de

Direccitn de Seguridad en la Circulacion CIRCULACION durante viaje en cabina

INFORME de INSPECCION de CONDICIONES de CIRCULACION durante viaje en cabina. Hoja2

4. COMPORTAMIENTO PROFESIONAL DEL CONDUCTOR:
CORRECTO

5. ANOMALIAS DETECTADAS EN INFRAESTRUCTURA (Equipos/Elementos)

5.1 SENALES Situacion / Incidencia OBSERVACIOMNES
Sefializacion. Bien

Sefiales de Salida. Bien

Sefiales de Entrada. Bien

Sefiales Intermedias y avanzadas. Bien

Sefial Indicadoras de Direccidn. Bien

Otras Seifiales o pantallas. Bien

5.2 ViA / PLATAFORMA Km. OBSERVACIONES
Via.

Cruzamientos.

Cambios.

Otros aparatos de via.

Tineles.

Puentes.

Trincheras.

Desguarnecidos.

Pasos a Nivel.

Catenaria.

8. INCIDENCIAS EN LA MARCHA Y OTRAS OBSERVACIONES:

Nota. Se tomara especial atencion a cuantas peculiaridades puedan observarse tanto en |a via v suUs
inm ediaciones, como en las instalaciones (aparatos de vwia, sefalizacian, electrificacion, etc.

SIN INCIDEMNCIAS

Procedimiento de Inspeccidn de Infraestructura. SGSC/II ANEXO 1
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MINISTERIO
DE FOMENTO

SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente grave
n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe final

ANEJO 3.2.3.3.4

INSPECCIONES EN CABINA RENFE
OPERADORA
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MIN

DE FOMENTO

ISTERIO SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente grave
n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe final

renfe

en su condicion de Delegado Territorial de Ledn

de Seguridad en la Circulacién

CERTIFICO:

Que en cumplimiento de las acciones de inspeccion relativas a Acompafiamientos
de Tren y Analisis de Registros de Seguridad efectuados por personal de la
Delegacion Territorial de Ledn de Seguridad en la Circulacién desde el 10 de
diciembre de 2011 hasta el 24 de julio de 2013, no consta la deteccion de
anomalia alguna en el tramo de la via que une las estaciones de Ourense vy
Santiago de Compostela, entre el punto kilométrico donde se produjo el

descarrilamiento y los diez kildmetros anteriores.

Y para que conste, expido la presente certificacion en Ledon a fecha 26 de agosto

de 2013.

Tel: 987 842 416 - Int

Fax: 987 §42 420 - int

/,

< —_—

S

Delegado Territorial de Ledn
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Investigacion del accidente grave
MINISTERIO SUBSECRETARIA n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

DE FOMENTO

Informe final

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

Direccién Gerencia del Area de Negocio de Viajeros A, Joaquin Planells, </n Tel: 981 16 43 10 - Im 274 310
Gerencia Mercado Norte Estacién ADIF San Cristalal Favz 9811643 11 = 1. 2724 311

£ 8 15007 A Coruia
Gerencia de Cercanias de Galicia
Recursos Humanos

renfe

JEFE DE RECURSOS HUMANOS DEL MERCADO NORTE-
GALICIA- DE LA DIRECCION GERENCIA DEL AREA DE NEGOCIO DE VIAJEROS DE RENFE
OPERADORA

CERTIFICO:

Que en cumplimiento de las acciones de Inspeccion relativas a Acompafiamientos de tren y
Analisis de Registros de Seguridad efectuados por personal de la Gerencia de Mercado Norte-
Galicia desde el 10 de Diciembre de 2011 hasta el 24 de Julio de 2013, no consta la deteccién
de anomalia alguna en el tramo de la via que une las estaciones de Ourense y Santiago de
Compostela, entre el punto kilométrico donde se produjo el descarrilamiento y los diez
kilémetros anteriores.

Y para que conste, expido y firmo el presente certificado en A Coruiia, a 26 de Agosto de 2013.

Tanias de
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Investigacion del accidente grave
MINISTERIO SUBSECRETARIA n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013
DE FOMENTO Inf final
COMISION DE INVESTIGACION n orme ’na
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS
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MINISTERIO
DE FOMENTO

SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente grave
n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe final

ANEJO 3.2.3.3.5

CERTIFICADO SOBRE PARTES DE
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COMISION DE INVESTIGACION
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[ Legic’m yII, n® 5, 3 Planta Tel: 987 842 416 - Int. 242 416
24003 Ledn Fax: 987 342 420 - Int. 242 420
Direccidn de Sequridad en La Circulacign
renfe

en su condicion de Delegado Territorial de Ledn

de Seguridad en la Circulacion

CERTIRICO:

Que tras el examen de los Partes de Accidentes e Incidentes de Maguinistas
recibidos en la Delegacion Territorial de Ledn de Seguridad en la Circulacion
desde el 10 de diciembre de 2011 hasta el 24 de julio de 2013, no consta la
comunicacion de incidencia alguna en el tramo de la via que une las estaciones
de Ourense y Santiago de Compostela, entre el punto kilométrico donde se

produjo el descarrilamiento y los diez kilometros anteriores.

Y para que conste, expido la presente certificacion en Ledn a fecha 26 de agosto
de 2013.

Delegado Territorial de Ledn
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Ourense-Santiago. Proyecto Original
Ourense Cambiad Base d Santiago
amblador ase. e —\ A Corufia
<:| Ourense Entronque Olrixo \ % 7
O{EIHSG VAN T \7_rl PB Ocurro \\ \\/ ———— /Camb\'ador ntiaj
PB i — A Accesos a\ \——— 1/ == /
Garabanes PAET Lalin Santiago
~—— /
7
7 7
ASFA ASFA
PK 1/845 PK 88/000
Ourense-Santiago. Proyecto Modificado
Vigo (Ee Atntico Santiago N nen)
o Basgde
<:| Santiago (RC) olbe

/[

_\r\ VA

(- 1
Ourense (RC) Riosar A\ L AV L
s N7 — ]

n Coto
re

Bifurcacig
da Tof

N C— /

AGrandeira

|
|
PK 1/845 PK 80/069
PK 7/206 PK 84/200
IF-240713-200514-CIAF

P4g. 172 de 266




MINISTERIO
DE FOMENTO

SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente grave
n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe final

ANEJO 3.4.2.3

AUSCULTACION GEOMETRICA Y DINAMICA

IF-240713-200514-CIAF

Pag. 173 de 266




MINISTERIO
DE FOMENTO

SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente grave
n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

Informe final

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

AUSCULTACION GEOMETRICA
,{ Defecto de nivelacion Ty
A ) 1 il Y 8 \ A A Loiin
W v W r J‘u T T LA A s
1? A ) A A (\ x | A A A 4, a A e
W ui's s - . "Uv i T Y
A ; i P Py ) T |
A 7 i7e 7 U v v VY v 1
iy i I L
- Wy A At nn :
v . = v U V 1 v v
\\ /”/ 1l
\\\4 = == == — ——
[ NI PIENN. pn pnmn [2.85874:-8.52497 12.85044:-8.52716 42.85940:-8.52958 42.85856:-8.53174 42.85740:-8.53365
T
Vi
/ Zona
_— cormrespondiente
e a los desvios
Pt + A e £p A pans AVVKV,VAA m\!’\xﬂ}\\/ﬂ%\ A"HM_‘;
ANALIBIS 11433 7Fw Orense-Santiado([LA V){Corung v.II _/I 2] - l
’ Sy 2 Mo A A l\r e [\\4
o o baAhas A Sl | \
| e —— T S — ~] = N
S AN ACOIE s : =0
[JCA SE-B3 84+983 |—
s g ]
| JCASE-BT84+891 |~y | |
ke ol RO
[
1 .‘ BIFURCACION
% A GRANDEIRA ]
| |Zonaldelaceidente | | —T [ — 1
v ' g LA AL LM% i
ST i Pl kP P s DV-BIF A GRANDEIRA =]
| PS DV 1=
— el = T
L
| v [ " T
— L @ - J - S Ee—— = - LR - ——f
[CVM<-80 NO VALIDAY Long.Onda 25-70 y 70-120 m | . o il =il
4.1 B42 4.3 4.4 B84.5 84.6 84.7 4.8 4.9 5.0 5.1 85.2 53 psa
|
» adifF 04-04337 (0001) 21/11/2012 m
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hodiF

Laboratorio de Dinamica y Auscultaciones

Auscultacion Dinamica de via

N2 de Prueba: 1 Fecha: 08 - Mayo - 2013

Linea: Ourense - Santiago Trayecto: PK 81.5 - PK 88.2 VIA1
Frecuencia de Muestreo: 200 misg Escala Eje x : 10 m / mm
Canales:

Velocidad

Esc: 2 mm =1 Km/h

Aceleracion Transversal en Rodal 2. AC.L. R2- 8 Hz
Esc: 5 mm = 1 m/s?

Aceleracion Transversal en Rodal 3. AC.L. R3- 8 Hz
Esc: 5 mm = 1 m/s?

Aceleracion vertical en Caja de Grasa 1. AC.V. CG1-20 Hz (HILO INT.)
Esc: 1 mm = 2 m/s?

Aceleracion vertical en Caja de Grasa 2. AC.V. CG2-20 Hz (HILO EXT.)
Esc: 1 mm = 2 m/s?

Aceleracion transversal en Caja. AC.L.C-6 Hz
Esc: 10 mm = 1ml/s?

Aceleracion vertical en Caja. AC.V.C-10 Hz
Esc: 10 mm = 1ml/s?

Aceleracion transversal no compensada. ALNC (0.5 Hz)
Esc: 10 mm = 1m/s?

P.K.
CAT- SINCRO

OBSERVACIONES: Tren BT-2; Motriz en Cabeza
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AUSCULTACION DINAMICA

Péagina 3 Ausc.Din.Via Ourense - Santiago VIA1 08-05-20

5 _ padif

__\Is\nrHarI'qu 0.8 mm.=1.Km

Ad| RZ 8Hz Esci5mm = 1 mis? F ] i —
i P - V=72 Km/h. (Aprox.)L
— ,
H S - bi-q
b N “““"WL " ™ P i
v e el A s i d M .
Arl‘rit.iH:v:r‘irrmﬂ‘] 5’5 58-keih E
1 Q-
_,__‘],1_ ol dnepadrivirtl . . Ly
i o o T =

AGV.0G1:20 Hz Esc: 0.5 fom £.1_fo/s

4 y J
AGV.0G2:20 Hz Esc: 0.5 mm & 1/s

[P R I L PO (VT F SN | TR TTI AR ihis ) o
A gl v R i T T D R R I EULEL
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SUBSECRETARIA
Ficha de recogida de datos N° 8
MINISTERIO Datos de fa vh
DE FOMENTO tos de la via
COMISION DE
INVESTIGACION DE
ACCIDENTES FERROVIARIOS
Hoja n®
Datos generales
EQUIPO DE MEDICION Reqgla de via "RCAD-1668-Z-14-P-RH" can ndmero de serie; 2007-11
TREN 1581
LUG AR Bif. A Grandeira
P.K. a4/413
FECHA 2440702013
o PLEMA YIA i Es zona de trabajos? w Mo o 50 Tipo
¢ Zona de renovacidn? % Mo oSi Fase
ANCHO via PERALTES FLECHAS ANCHO Wia PERALTES FLECHAS
mim mm mm mm mm mim
g g g g
g 2 |2 |8 £ | 8 g |2 2 | 8 g | 8
= | 2|3 |8 g | '8 g | 8 s | S| 3% |8 g |8 | 8 | 8
E 5|5 |58 |5 |2 s | 5 £ | 5 s | 8 s = | 5| &
g S |8 |5 |5 |2 s |5 g | S & | S P s |5 | =
0|1668B| H05 | 1196|1117 -7.8 4] 1668 | +0.5 | 1196 (111,7| 7.9
+1 | 1668 | 406 | 1202|1123 7.9 -1 16658 | +0,5 1189 |1116] 7,3
+2 | 1668 | +0,9 (1209|1127 8.2 2 1668 | 0,3 | 1183|1111 7.2
+3 | 1668 | +0,8 | 1215|1127 | 88 3 [1668| +0 [1176] 111 | 686
+4 | 1668 | +0,3 [ 122.2[118.1 | 8.1 4 | 1668 | +0,4 (1170 (1109] 6,1
+5 | 1668 01 [1228]1138| 88 5 1668 | +0 |1164|1105| 5.9
+ | 16658 | +0,1 | 1235|1145 8,8 E:] 1665 | +04 | 1157|1099 5.8
+7 | 1668 | +0,7 | 124,1[114,0 [ -10,1 7 |1es8| +0 [115,1|109,3| 5,8
+8 | 1668 | +0,8 | 1248|1145 10,3 8 1668 | +0,3 [1144 (1086] 6.8
+8 | 1668 | 406 | 1254|1128/ 126 E:] 1668 | +0,2 [ 1138 [107,7] 641
+10| 1668 | 04 | 1261|1108 155 10 | 1668 | +0,8 | 1131 [107,2| 6,9
+11| 16668 | +0,1 | 1267|1054 | 21,3 -1 1665 | 0.5 | 1125 (106,8] 6,7
+12| 1668 | +0,8 [ 127 4] 99,9 | 275 -12 | 1668 | +0.6 |1118[106,5| 5,3
+13| 1663 | 40,6 | 125,1| 94,4 | 937 -13 | 1668 | 40,4 [1112] 106 | 5.2
+14 | 1665 | +0,2 | 1258,7| 89,5 | 39,2 -14 | 1668 | +0 |1103|1063| 5.2
+15| 1668 0,1 [129,3] 83,1 | 462 -15 | 1668 | +0 |1099(1045| 5.4
-16 | 1668 | +0,9 |102.2 (103,8| 5.4
-17 | 1668 | +0,6 | 108,56 (103,3| 5.3
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-18 | 1668 | +0,2 [107,9|102,2| -5,7
-19 | 1668 | +0 [107,2|101,6| -56
-20 | 1668 | +0,4 |1066| 101 | 56
-21 | 1668 | +0,4 | 106 [100,4| -5,6
-22 | 1668 | +1,0 [1053]| 99,9 | -5,4
-23 | 1668 | +0,7 [104,7| 99,3 | -5,4
-24 | 1668 | +1,0 | 104 | 98,3 | 5,7
-25 | 1668 | +0,4 |103,4| 97,6 | 5,8
-26 | 1668 | +0,5 [102,7| 97,1 | -5,6
-27 | 1668 | +0,8 (102,1| 96,9 | -5,2
-28 | 1668 | +1,0 |101,4| 96,7 | -4,7
-29 | 1668 | +2,3 [100,8| 96,3 | -4.5
-30 |1668 | +0,7 [100,1| 95,5 | -4,6
-31 |1668 | +0,4 [ 995 | 94,8 | -4,7
-32 | 1668 | +0,7 | 988 | 94,5 | 43
-33 | 1668 | +0,4 | 98,2 94 -4,2
-34 | 1668 | +0,8 | 975 | 93,2 | -43
-35 |1668 | +06 | 969 | 924 | -45
*La separacion entre los puntos de medida sera de un metro. En cualquier otro caso se especificara.
Observaciones:
* |Inicio de curva circular en el P.K. 84/220.
* Finde curva circular en el P.K 84/691
* Radio de curvatura = 402 m.
* Punto de caida del remonte 1° en el “+5” (P.K. 84/418).
* Punto de remonte 2° en el “+6" (P.K. 84/419).
* Punto de caida del remonte 2° en el "+10" (P.K. 84/423).
Por Adif (Nombre y apellidos): Por la Empresa Ferroviaria (Nombre y apellidos): | Fecha: 25/07/2013
J/'*'*';"'\\ . " j’ Hora: 04:00
/L £
Técni laden 1a Cireulacién Téonls0 Térrj_toria\ude"i-'_ur;iﬁ%ﬁﬂi?irch_ cién
i~ %N, NOROESTE /£
Ficha 8/1 %?y
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COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

SUBSECRETARIA
MINISTERIO Ficha de recogida de datos N° 8
DE FOMENTO Datos de la via
COMSION OF
NVESTIGACKON OFf
ACCIOENTES FERROVANOOS

Hoja n®
Datos relativos a las ultimas obras en la superestructura de via
VIA EN | Fechas de ! 1 g .7 J J [ EINY 4 [
ESTADO DE | incio y ftnal [ ¥y, | J it f ! ] !
OBRAS deta
[ 2> 3 OERAS
NIVELACION NIVELACION NIVELACION COMPL

TIPOS DE OBRAS
ANTERIORES 0| RENOVACION CON REHABILITACION | REVISION
ACTUALES, SOBRE LA VIA

[J Matenial nuevo [J Material reempleo
Ultima fecha
VIA EN USO | de
/ J J / J {
NORMAL realizacién EECR
dela

Datos del carrilaje

Desgaste en cabeza y patin Desgaste lateral Desalineacion en las jurtas
DESGASTES m/m v
Desalineacion en las juntas mim
Fechade Cabeza y patin Lateral
Tipo de carril
colocacién H h H-h s s S5 a b 3 d

__60_Kqr. —IO7I201 | 472 | 172 | © 72 72 0 & 2 > -
Datos de la clavazon

Nota: los datos se tomaran en &l intervalo correspondients a B veloodad

DESDE EL P.K, J. AL PK. !
Traviesas de Hormgon
Traviesas de Madera .
Distribucion de grapas con huelgo en el 2° contacto
Grapas
Teatoncos Con Teatonaos
% % | sendeaces > 1.5mm % |>10mm | % | >05mm | %
sondeados sfolamento sueltos
o
tequierd
o
deretho
Observaciones

o Madicion de catos de caeril en P 84/176 (sefial E7), P.K 847230 (micio tramo 80 Knvh) y P K. 841413 (punto 0")
s Auscultacktn dinadmuca de via (Tren BT-02) Linea Ourensa - Santiago: Tramo P K. 81.5a P K 882 Via 1 de fecha 08-05-2013

Por Adif (Ngmbe:—-r nelidos) Por la Empres7’Ferrmmna (N \)W‘ Y. | Fecha 25072013
( A ‘\A R 9 CTION 1 S / 0> 2\ | Hora 0400
2,«’) odiF pevcia | Q

T, ¢

Ficha 8/2
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Direccion de Seguridad en la Circulacion

AVISO| N°74

RE Av N°74

Madrid, 9 de diciembre de 2011

PUESTA EN SERVICIO DE NUEVAS LINEAS, TRAYECTOS
Y DEPENDENCIAS DE CIRCULACION

d ok ok ok kR R K K

Una vez otorgada, con fecha 9 de diciembre de 2011, la correspondiente autorizacion de
puesta en servicio por el Director General de Infraestructuras Ferroviarias, a que se refieren
los articulos 81.1.h de la Ley del Sector Ferroviario y 16 del Reglamento del Sector
Ferroviario. se ponen en servicio a partir del dia 10 de diciembre de 201 1. las lineas, trayectos
y dependencias relacionadas a continuacion:

Linea de A.V. 082 de: Bif. A Grandeira Ag. km. 85,0 a Bif. Coto da Torre.
Linea 822 de: Zamora a A Coruiia.

Linea 824 de: Redondela a Santiago de Compostela.

Linea 842 de: Bif. Rio Sar a Bif. A Grandeira Ag. km. 376.1.

Trayectos ambito normativo PTO de:

- Bif. A Grandeira Ag. km. 85,0 a Bif. Coto da Torre.
Trayectos ambito normativo RGC de:
- Ourense a Bif. Coto da Torre
- Bif. A Grandeira Ag. km. 85.0 a Santiago de Compostela.
- Bif. Rio Sar a Bif. A Grandeira Ag. km. 376.1.
La circulacion por dichos trayectos se realiza al amparo del Bloqueo de Senalizacion Lateral

(BSL). regulado por las PTO. y del Bloqueo Automatico (BA), regulado en el RGC, asi como
la Consigna C Experimental n® 23 de fecha 29/05/2009.
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Direccion de Seguridad en la Circulacion

Para la correcta identificacion del ambito de aplicacion de la normativa reglamentaria RGC y
PTO. se han instalado cartelones por ambas vias con la leyenda “RGC™ y “PTO™. en las

proximidades de las sefiales que los delimitan. Su aspecto es el siguiente: e
A

Los sistemas de comunicacion por radiotelefonia seran el GSM-R. para el travecto Bif. A
Grandeira Ag. km. 85,0 a Bif. Coto da Torre. que se le asigna el nimero funcional 1200. y el
Tren Tierra para el resto de trayectos.

Asimismo. entran en servicio en dichos trayectos las siguientes dependencias de circulacion:

?&ﬁ

Clasificacion “""‘*"“"" Linea

(km)
(O In\o AV, Estacion 28.510 082
),
PCA Garabanes c EHE S (.je 14,965 082
-antonamiento

PCA Lalin Puestode | 4359) | o082 | Cg Seric AN°2992

Cantonamiento ENCE de O'Irixo
PCA Rio Deza Puestode | 55048 | 082

Cantonamiento
PCA O’Curro gietese | oyms | ge

Cantonamiento

250.975 822 Cg Serie A N° 1344

Bif. Coto da Torre Bifurcacion 1000 082 ENCE Ourense
945 2.
Bif. Rio Sar Bifurcacion BhPa: e
1.100 842 Cg Serie A N° 2556
85.041 082 ENCE Santiago de
Bif. A Grandeira Bifurcacion 375.409 822 ~Compostela

0.000 842

lLas senales, correspondientes a las dependencias de circulacidn que entran en servicio. son las
que figuran en las Consignas Serie A correspondientes a cada dependencia. que se indican en
la columna “Consignas Relacionadas™ de la tabla anterior.

A continuacion se relacionan las dependencias de circulacion y su codigo alfabético y
numérico para la creacion de las marchas de asimilacion de los trenes, asi como su codigo de
dependencia:

Av N°74 25
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D aJdifF
Direccion de Seguridad en la Circulacion
Linea 082/ 822 /824 y 842
Codigo “odi
Dependencias Linea = s Codige
Alfabético Numérico dependencia
O'lrixo — A.V. 082 Ol 323 08222
Bif. Coto da Torre 082/822 - - BO86O
Bif. Rio Sar 824/842 - - B0902
Bif. A Grandeira 082/822/842 - - BO861

Para la circulacion con el sistema ERTMS/ETCS por la linea 082, se estard a lo dispuesto en
la Consigna C Experimental n® 17 de fecha 30-07-10. y demas normativa vigente. El
Magquinista llevara normalmente conectado el equipo ETCS Nivel 1 en cabina. No obstante.
los trenes que vayan a circular por dicha linea, seleccionara el Nivel 0 + ASFA del ETCS en
los siguientes casos:

e En las estacidnes de A Coruina. Ourense y Santiago de Compostela.

® En la parada anterior a Bif. A Grandeira cuando se trate de trenes procedentes de la linea
24
8.’_4.

Los puntos frontera entre trayectos equipados con distintos niveles de aplicacion. tienen
programada la transicion de nivel segun la siguiente relacion por linea. Estos puntos
posibilitan a las circulaciones las entradas / salidas a / de ERTMS/ETCS Nivel | de / a otros
niveles de aplicacion (ETCS y otros sistemas de senalizacion en cabina o proteccion).

PUNTOS FRONTERA DE ENTRADA / SALIDA ERTMS/ETCS NIVEL 1
LINEA P. K. entrada P. K. salida INSTALACION ASOCIADA
84,200 - Senales 842 y 844
1.845 - Seiial 17 v 19
Linea 082
- 80.169 Sefial E7y E9
- 7.2006 Senal E'6y E'8

Para los trenes que circulen hacia y desde la linea 082 con el equipo ASFA conectado. se han
instalado cartelones por ambas vias con la leyenda “CAMBIO MODO ASFA”™. indicando el
punto en el cual debe efectuarse dicho cambio de modo. Su aspecto es el siguiente:

Asi mismo por el presente Aviso, s¢ da a conocer la entrada en servicio de los siguientes
equipos de deteccion en la linea 082:

Av N* 74 3/5
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Informe final

D adi
adifF
Direccion de Seguridad en la Circulacion
DETECTORES DE CAIDA DE OBJETOS
Detector: Detector:
ENCE Situacién -Paso Superior (PS) ENCE Situacion :Pno Superior (PS)
kilométrica | -Tanel lado Ourense (TO) kilométrica | -Tunel lado Ourense (TO)
-Tanel lado S: ) -Tanel lado (TS)
002634 T0 O’ Irixo 047,381 TS
003.351 TS 047,800 TO
004 284 TO 048,242 TS
008,365 TS 049,339 TO
009,007 PS 050,566 T8
010.270 TO 050,732 PS
010424 TS 051,748 PS
012,100 TO 052,131 TO
013,303 TS 052677 TS
014788 PS 053,922 TO
014.801 PS 054,784 T8
014,874 PS 054,923 PS
015.859 TO 056.588 TO
017.221 TS 057,944 T8
018.489 TO 060,253 PS
018,902 TS 061.124 TO
021,140 TO 062.304 TS
023.276 TS 065.243 TO
023.605 PS 065,843 s
O Irixo 024 825 TO 066,013 TO
026,320 TS 066.373 TS
027831 TO 066,783 TO
028.101 T8 067.623 TS
028,805 PS 068.083 TO
030.922 TO 068.383 TS
033,790 T8 069,095 PS
034 534 PS 069,598 TO
034,873 TO 070,073 T8
035.364 TS 075,122 TS
035915 PS 075,827 TO
036219 TO 076.552 s
0386 723 TS 078.414 PS
038.985 PS 079,094 PS
039,959 PS 079,698 PS
040 406 PS 080.564 PS
043.528 PS 080,671 TO
044.081 TO 081.956 TS
044 899 TS 083,465 TO
047,001 TO 4 084,106 TS
Av N 74 45
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2 adifF

Direccion de Seguridad en la Circulacion

Las informaciones que proporciona el sistema de deteccion de caida de objetos son las siguientes:
a) Objeto: Alarma de presencia de objeto.
b) Sin Supervision: fallo de Comunicacion, Averia o situacion de Mantenimiento.

l'odas estas indicaciones se recibiran en el Puesto de Mando (CRC) mediante informacion dptica y

acustica. siendo de aplicacion lo descrito en la Consigna C-Experimental n® 86 de fecha 7 de
noviembre del 2007.

DETECTORES DE EJES CALIENTES LINEA 082

Dcc | Enclavamiento ' Situacién kilométrica g ot I
DCC ‘ 020,653

—— s O’lrixo [ e T
DCC2 075,380

Lo que se pone en conocimiento del personal interesado a los efectos reglamentarios
consiguientes.

* k % k &k % K k &

fas w

lares en matenia
marginal 8962, de fecha 23 de mayo de

EL DIRECTOR DE .
SEGURIDAD EN LA CIRCULACION

Fdo.:

Av N" 74
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Diractor de Seguridad en la Circulacion SALIDAN®

DIRECCION DF T NOLOGIA €

HNOVACION

ENTRABAN®

Sr. Direclor de Tecnologia € Innovacién, DCSC
Renfe Operadora

c/C:
Sr. Director Corporativo de Seg. en la Circulacién

Sr, Director de Trenes e Innovacién Tecnolégica
D. G. de Servicios de Alta Velocidad - L. Distoncia
Renfe- Operadora

Sr. Gerente de Lineas de Alta Velocidad

Sr. Gerente del Centro Operativo
D. E. de Circulacién. Adif

Madrid, 27 de junic de 2008
DMCM/AVE n° 636/F)/pc

ASUNTO: Auterizacién de Circulacion Comercial.

A los efectos oportunos, adjunto remito autorizacién de circulacién comercial del tren 130.012,
en las condiciones que en ella se indican.

ENTRAE;{" ) SALIDA
L
Diraccion de Seguridad en la Circulacidn MO ’\4’09%-/

ADMINISTRADOR DE INFRAESTRUCTURAS FERROVIARIAS

Posea del Rey, 32 . 28008 Madrid
Tno Ext. 91 540 34 17 .im 103 417
Fox Exi 9154032 12-int 103212

AOMNISTRADOR DE (NFRAESTRUCTURAS FERROVIARIAS
DIRECEION DE SEGURIDAD EN LA CIRCULACION

[ 2/ JUM. 2008
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hodiF

RESOLUCION DE AUTORIZACION DE CIRCULACION
PARA TRENES SERIE 130

Mediante escrito de fecha 23 de junio, la Direccién Corporativa de Seguridad en
la Circulacién de Renfe Operadora formulo, en cumplimiento de lo establecido en
la Disposicién transitoria segunda de la Orden FOM/233/2006, de 31 de
enero, “por la que se regulan las condiciones para la homologacién del material
rodante ferroviario y de los centros de mantenimiento y se fijan las cuantias de la
lasa por certificacién de dicho material” la solicitud de AUTORIZACION DE
CIRCULACION para trenes serie 130, acompaiiado de la correspondiente
documentacion justificativa. '

Esta Direccién de Seguridad en la Circulacion de Adif, considerando que la
entidad solicitante ha acreditado el cumplimiento de los requisitos exigidos en o
disposicién transitoria primera de la precitada Orden Ministerial en cuanto se
refiere a los apartados 2.a, 2.c y 2.d, y una vez constatado que la unidad
autopropulsada cumple todos los requisitos y condiciones establecidas por la
citada Orden para su otorgamiento, ha resuelto oforgar la autorizacion a que
se refiere el TITULO III, articulo 12 de la referida Orden FOM/233 /2006, a:

DMCM/AVE n” 636/F}/pc Madrid, 27 de junio de 2008
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Unidad Autopropulsada serie 130 n°® 012

Formada por:
967191300458
907171301225
907171301233
907171301241
907171301258
907171301266
90 /171301274
907171301282
907171301290
907171301308
907171301316
907171301324
96 71 9 130 0466

Como
AUTORIZACION DE CIRCULACION

Que la faculta para el transporte de viajeros por la Red Ferroviaria de Inferés General en las
siguientes condiciones:

Lineas:
* Ancho 1668 mm: toda la red de categoria C2 y superiores.
¢ Ancho 1435 mm: Madrid - Sevilla, Cérdoba - Mdlaga, Madrid - Barcelona,
Zaragoza - Huesca y Madrid - Valladolid.
- Velocidad méxima 200 km/h tipo B.
Circulara en simple composicion.
- Se estard a lo dispuesto en la Normativa General vigente.

En el desarrollo de su actividad esta unidad autopropulsada-deberd cumplir todos los requisitos
y condiciones exigibles en cada momento por la Normativa del Sector Ferroviaric para este tipo
de material, estando sujeto en caso de incumplimiento al régimen sancionador de lo ley
3972003 de 17 de noviembre, del Sector Ferroviario y al de “suspensién y revocacion” de la
autorizacién de circulacién del articulo 13 de la Orden FOM/233/2006. Esta autorizacion
queda inscrita en la Seccién “5 del Registro Especial Ferroviario de conformidad con lo
establecido en el articulo 134 del Reglamento del Sector Ferroviario.

Director dé Seguridad en la Circulacién

DMCM/AVE n” 636/F)/pc Madrid, 27 de junio de 2008
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SECRETARIA DE ESTADO
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= MINISTERIO v
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< DEFOMENTO DE INFRAESTRUCTURAS

W= DIRECCION GENERAL
DE FERROCARRILES

AUTORIZACION DE PUESTA EN SERVICIO DE MATERIAL RODANTE
(Orden FOM/233/2006)

EXPEDIENTE: 2010-015 MR (LOTE 1 - TREN 730.012)
(ES 512012 0022)

RENFE-Operadora, con domicilio en Avda. de Burgos, 8 bis. Planta 10. Edificio Génesis, 28036-Madrid, ha
solicitado con fecha 11/02/2010 (registrada de entrada con el n° 201000200001641), el inicio del procedimiento de
autorizacion de puesta en servicio del material abajo relacionado, al amparo de la “Orden FOM/233/2006, de 31 de enero, por
la que se regulan las condiciones para la homologacion del material rodante ferroviario y de los centros de mantenimiento y
se fijan las cuantias de la tasa por certificacion de dicho material’.

Una vez acreditado el cumplimiento de las condiciones y requisitos establecidos en los articulos 9 y 10 de la citada
Orden, y en virtud de lo establecido en el apartado 1.a) del articulo 4 del “Real Decreto 810/2007, de 22 de junio, por el que
se aprueba el Reglamento sobre seguridad en la circulacion de la Red Ferroviaria de Interés General”, esta Direccion General
de Ferrocarriles RESUELVE:

1. Otorgar la AUTORIZACION DE PUESTA EN SERVICIO DE SEGUNDO NIVEL para la unidad autopropulsada
/730 (730.012) con el siguiente niimero de matricula N.V.E. provisional:

96 71 9730046-0
90 71 7730124-5
90 71 7730127-8
90 71 7730130-2

90 71 7730122-9
90 71 7730125-2
90 71 7730128-6
90 71 7730131-0

90 71 7730123-7
90 71 7730126-0
90 71 7730129-4
90 71 7730132-8

96 71 9730045-2

2. En todo caso, para circular por la Red Ferroviaria de Interés General dicho material debera disponer de la preceptiva
autorizacion de circulacion otorgada por el Administrador de Infragstructuras Ferroviarias (ADIF).

3. Esta autorizacion de puesta en servicio queda inscrita en la Seccién 52 subseccion b) Unidades autopropulsadas
del Registro Especial Ferroviario, de conformidad con lo establecido en el articulo 134.1 y 2 del Reglamento del Sector
Ferroviario (RSF).

4. De acuerdo con lo establecido en el apartado 3 del citado articulo 134 del RSF, las empresas ferroviarias, y quienes se
sirvan de material rodante que circule por la Red Ferroviaria de Interés General, estaran obligados a comunicar de
forma inmediata a la Direccion General de Ferrocarriles y, en su caso, al Administrador de Infraestructuras Ferroviarias
cuantas variaciones se produzcan en la situacion de dicho material. En el plazo maximo de un mes desde que se
produzcan, habran de comunicar las variaciones que haya sufrido cualquier dato asociado a la obtencion de su
validacion.

Esta autorizacion mantendra su eficacia para los vehiculos relacionados en el apartado 1 en tanto no se modifiquen las
caracteristicas que, en materia de seguridad, fiabilidad, compatibilidad técnica, salubridad, proteccion medioambiental y, en
su caso, interoperabilidad, que han fundamentado esta Autorizacion.

/
Madrid, 44 de junio de 2012
EL DIRECTOR GENERAL DE FERROCARRILES
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RESOLUCION DE AUTORIZACION DE CIRCULACION
PARA UNIDADES AUTOPROPULSADAS

Por resolucién de la Direccién General de Ferrocarriles de fecha 11 de junio de 2012, le fue
otorgada la AUTORIZACION DE PUESTA EN SERVICIO de segundo nivel a la unidad
autopropulsada serie 730 rama 012:

96 71 9 730 046-0
90717730122-9 90717 730123-7 90717 730124-5 90717 730125-2
90717730126-0 90717 730127-8 90717730128-6 90717 730129-4
90717730130-2 90717730131-0 90717 730132-8 96 719 730 045-2

Segln lo establecido en el articulo 12 de la Orden FOM/233 de 31 de enero y al haber
superado todos los requisitos que en el mismo se detallan, se autoriza su circulacién por la
Red Ferroviaria de Interés General en las siguientes condiciones:

e Lineas 1668 mm:
- 200 km/h tipo B con Asfa en servicio: toda la red de categoria C2 y superiores.
- 220 km/h con ETCS nivel 1 en servicio: Bifurcacién A Grandeira - Bifurcaciéon Coto da
Torre.

e Lineas 1435 mm:

- 200 km/h con Asfa en servicio.

- 240 km/h con ETCS nivel 1 en servicio: Madrid - Valladolid, Madrid — Barcelona,
Torrejon de Velasco — Valencia y Bifurcacién Albacete — Albacete.

- 240 km/h con STM~-LZB en servicio: Madrid - Sevilla.

e (irculando en modo diésel se limitard la velocidad a 180 km/h.
e Podra circular en simple o doble composicién.
e Se estard a lo dispuesto en la Normativa General vigente.

En el desarrollo de su actividad esta unidad autopropulsada deberd cumplir todos los
requisitos y condiciones exigibles en cada momento por la Normativa del Sector Ferroviario
para este tipo de material, estando sujeto en caso de incumplimiento al régimen
sancionador de la Ley 39/2003 de 17 de noviembre, del Sector Ferroviario y al de
“suspensidn y revocacion” de la autorizacion de circulacién del articulo 13 de la Orden

FOM/233/2006.
[ D.G. DE ;xpr\n’[‘\(lf;\t\l Y| DESARROLLO DE RED |

|

Director de Seguridad en la Circulacion

Q(-’.}I?Net y—
SMGSC/AVE n2 676/AMC Madrid, 13 de junio de 2012

OF-Q-2801660-H. Domicilio fiscal: Avda. de Burgos, 16 D, planta 10. 28036 Madrid

ER-1584/ 2008

<k
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=
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RENFE - DG de Fabricacién y Mantenimiento Integria
afa:

Direccién de Servicios de Ingenieria. Antonio Cabezén, s/n
28034 MADRID

Madrid, a 02 de Agosto de 2013
ASUNTO: Estructura Planes de Mantenimiento s.130/5.730

Los Planes de Mantenimiento de las series 130 y 730 se estructuran en escalones de
Mantenimiento en los que cada intervencién es mdiltiplo de las anteriores, de forma que cuando se notifica
una intervencion de nivel superior, necesariamente se han realizado las operaciones de todas las
intervenciones de menor rango. Es decir, la intervencién IB incluye las operaciones de la IS mas las
especificas de su escaldn, la intervencién IM1 incluye las operaciones de la IS y la IB mas las especificas de
su escalodn, y asi sucesivamente hasta la R.

En este caso, la Ultima intervencién IM1 de la Rama 730.012 se completd el 16.05.2013 con
875.845km, quedando finalizadas todas las operaciones del Plan de Mantenimiento PM.7300.10
correspondientes a los escalones IS, IB e IM1. Esto significaria que para hacer la siguiente IB todavia
teniamos 7410 Kms de margen como indicdbamos en el cuadro resumen (adjunto de nuevo esa parte)

Composiion Estrategia UM, Interv.  Frecuenca F.Ukimal ValUtimal, ValActal ValDesdelnt, PlaoNom. MargenNom. PlaroMax.  Margen Max.

AT MI30 kM 5 6000 24072013 918251 918835 584 9251 5416 925451 6616
N2 M0 M 1B 42000 16052013 875845 918835 099 M5 - % 926245 7410
N2 MI30 KM M1 126000 16052013 875845 918835 429%0 1001845 83010  1.027.045 108210

Sirva como aclaracion el Ciclo de Operaciones extraido del PM.7300.10 actualmente en vigor:

i £oKIoN ¥ Evision s PacHA
PaT20610 o
renie PLAN DE MANTENIMIENTO DE MANTENSWENTO 83202 20432002 1200 112

CICLOS DE OPERACIONES DE MANTENIMIENTO

& INTERVENCIONES
s | e s e s - s W
o o w0 | nen | wow | miem | o wewn | teuwo | smmem
o ek o | oo | weme | meom | seeoe | tosow | zowwe | semex
| o wanima 10 | om0 | wime | xomn | sdme | ixess | seewa | emese |

ABREVIATURAS UTILIZADAS EN EL CICLO.

is Intervension de sercca
® Intervenceon bawea
it Intervencin de mantanamenta del prmer eacakn
w2
[
e
ws Infervancion de mantenmiento del quinta escalon

o manterumearts del cuarto escalon

R Reparacon generst

Atentamente,

Director de Mantenimiento
Patentes Talgo, S.L.

£ -

LT
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PARTE DE INTERVENCION
a“ Fal veley FECH A DOCUMENTO
i 23/17/2013 00125
— TECNICO
X
DATOS DEL CLIENTE
CHENTE: SAT PROYECTO: S5-730
DESTIND FUENCARRAL ASUNTO: 5158

DATOS DE LA REPARACION

[TREI. 730-01 2 CONTACTC.

COCHR /LOCOMITOR A LOC 045/ CET 001

FALLO DENUNCIADO
En ocasiones marca frenado sin estarlo y |a motriz realiza una ecualizacion
automética para normalizario

FALLO DETECTADO
Se revisa el tren y no encontramos anomalia.

ACCIONES REALIZADAS
NP

DATOS DE LA AVERIA

CODICO EQUIPO RETIRACO NP NUMERO DE SERIE NP
CODICO EQUIPO INSTALACO EIP ______________ NUMERO DE SERIE

K CEL TREN HUMERC CE TEN INSTALADO

DATOS GENERALES

HORA DEL AVISO TIEMPO CE ESPERA

HORA DE LA INTERVENCION TIEMPO CE LA INTERVENCION

FECHADE LA INTERVENCION 23072013 AVISO REALEZADO YIA

INCIDENCIAS DE LAINTERVENCION

ESTADO DE LA AVERIA
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COMPOSICION:... 730. 1 . 2 ......

Antes de comenzar la prueba, asegurarse de que no se encuentra ningun operario frabajando en el foso. En el caso de que haya alguien, es
obligatorio informarie de que se va a trabajar con el freno.

1. (54-00-01-01) PRUEBA DE FRENO
1.1. Test automético de frenc

Ejecutar |a prueba del sisterna de freno mediante la realizacion del test automético desde la IDU de la motriz habilitada (MENU SERVI-
CIO/PRUEBAS DE SERVICIO/TEST DE FRENO AUTOMATICO).

Si el test no se puede ejecutar de forma unica, se tiene la posibilidad de efecutar por separado las tres fases def test:
v Estanqueidad de TFA
¥ Test de freno en fase de emergencia
¥  Testde freno en servicio

Las condiciones en las que se debe encontrar el tren para el comienzo del test automatico son las siguientes:

v SIEL TREN ESTA REALIZANDO LA ECUALIZACION AUTOMATICA, EL TEST DE FRENO SE CANCELARA. PARA VER SI
LA ECUALIZ'ACI’GN ESTA ACTIVA, SE PUEDE UTILIZAR EL PROGRAMA DE MONITORIZACION DE LAS BCU'S, PERO
TAMBIEN ES POSIBLE DEDUCIRLO DEL VALOR DE PRESIONES DE TFA Y PA MONITORIZADO Y MOSTRADO EN LA
PANTALLA DE LA iDU “VALORES DE PROCESO/SISTEMA NEUMATICO” DEL MENU DE SERVICIO. ES NECESARIO
QUE LA PRESION DE TFA TENGA UN VALOR DE 510,05 BAR.

Tren parado (velocidad=0 km/h)

Freno de estacionamiento aplicado

Cabina habilitada

Lazo de emergencia cerrado (TFA=5 bar)

v Ningtin puenteo focal ni giobal del lazo de emergencia

Si la prueba no termina correctamente, las averias dadas durante el test se pueden consultar en la DU (MENU MANTENIMIEN-
TO/MEMORIA DDS/CABEZA MOTRIZ 1 Y 2) 0 en la elecirdnica de control de freno leyendo los cédigos de fallo segin el siguiente
punto:

1.2. Comprobacidn de los fallos diagnosticados por el sistema

Leer los codigos de fallo indicados por los equipos de control de freno en cada motriz en la IDU o en las electronicas BUC1 y BCUZ2.
Anotar las averias presente en la tabla adjunta y las reparaciones efectuadas.

LU N RN

v En la IDU se deben comprobar todos los codigos de falfos correspondientes al sistema de freno en ef mend MANTENIMIEN-
TO/MEMORIA DDS/CABEZA MOTRIZ 1y 2, tanto EN QUE SE HACE LA REVISION COMO DE LOS DIAS PREVIOS:

Ne MOTRIZ HORA INICIO HORA FIN DESCRIPCION DE AVERIA

N

HORA INICIC HORA FIN DESCRIPCION DE AVERIA

\

HORA INICIO HORA FIN DESCRIPCION DE AVER(A

AN

(DEPOS{TA CADA RESIDUD EN EL RECIPIENTE QUE CORRESPONDA)-En fu Caniro existen Bidones o Ci e para la i ectiva de residuns, pot
% (NO MEZCLES RESIDUOS; En caso de derrame de residuo petigrose, actiza conforme al PLAN DE EMERGENCIA MEDIOAMBIENTAL de t: centra
NOTA: Para gue este registro sea valido son imprescindibles las firmas solicitadas, [ instalacidn en la cual se realiza la intervencion v ef propietario del materizl intervenido.
FIS42{Editisn 5) Q:Caldad PTSL04 - Ducumentacion OriginahDocumentos en fase de ediciriiRs7703-56 Intervencitn de servicio de a irstakacian de are y feno doc

Ne MOTRIZ 1
{Lado Preferente)
64¢C

N¢ MOTRIZ 2
(Lado Turista)
oYl

COCHES
{en puesto de supervisién-
sistema de freno)
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¥ En las efectronicas de freno BCU1 y BCU2, la visualizacién de los cédigos de error se hace msdlanle los pulsadoms de a elec-
trénica segin se indica a continuacién. El significado de dichos codigos se debe en P
al manual descriptivo técnico entregado por el fabricante:

cODIGO SIGNIFICADO |
ERRORES %.g%rlece D1 -versién softwars J?{L/ > Sin errores en memoria RAM
RAM P4: errores (Exxx) 2
P3: vualvea fcto narmal (9999 o Bw) 086- Discordancia entre la sefiales urgencia/emergencia -> Se genera al apagar el tren.
P3: aparece D1-version software 686‘ 081- Compresor alta/baja tension de alimentacién -= Se genera en taller por maniobra
ERRORES P1: 0001 O disyuntor.
EEPROM Pulsar P1 hasta obtener 0002 | O 6 ({ 064- Presion de fnillima TPP -> Se genera en Iallgr tras arrancar con la TDP vacia.
P4: muestran errores {Exxx) O,’. { 0_61-E\“‘FS en di c d: I ia (freno de aplicado) -> Deteccion puntual al
s P3: vuelve a fcto normal (9999 o M liberar frenn estacionamiento en faller
3 P3: aparece D1-versién software »
= ERRORES | P1:0001 @ Sin errores en Blending bogie 1
- EPM Pulsar P1 hasta obtener 0011 )
ik BOGIE1 | Pa: muestran errores (Exxx) \&_/
% % P3; vuelve a fcto normal (9999 o 89xx) |
sa P3: aparece D1-versién software 1
2 ‘,'3 ERRORES | P1:0001 (éb Sin errores en Blending bogie 2
= EPM Pulsar P1 hasta obtener 0012
BOGIE2 | p4: muestran errores {Exxx) xg >
P3: vuelve a fcto normal (9999 o 89xx) -
P3: aparece D1-versién software &, Sin errores en memoria RAM
ERRORES | P1: 0001
RAM P4: errores {Exxx) ‘Ip )>
b P3: vyelve a fcto normal (9999 o 89xx) .
3 P3: aparece D1-versién software L
ez ERRORES P1: 0001 @ 186- Discordancia entre la sefiales urgencia/emergencia -> Se genera al apagar el tren.
i Pulsar P1 hasta obtener 0002 b 9 )} Lligﬁ- Compresor alta/baja tension de alimentacién -> Se genera en taller por maniobra
P4: muestran errores (Exxx) !\/ syuntor.
P3: vuelve a fcto normal (9999 o 89xx) T
P3: aparece D1-versién software P . .
ERRORES | P1: 0001 6{_, Sin errores en memoria RAM
RAM P4: muestran errores (Exxx) {
P3: vuelve a fcto normal (9999 o 89xx)
P3: aparece D1-versin software é)Q{ 064- Presion de minima TDP -> Se genera en taller tras arrancar con la TDP vacia.
ERRORES P1: 0001 061- EVFS en discordancia (freno de estacionamiento aplicado) - Deteccion puntual al
EEPROM |Pulsar P1 hasta obtener 0002 | @ } liberar freno estacionamiento en taller ;
P4: errores (Exxx) 081- Compresor alta/baja tension de alimentacion -> Se genera en taller por maniobra
- P3: vuelve a fcto normal (9999 o 89xx) disyuntor.
3 P3: aparece D1-versién software L
= ERRORES | P1: 0001 Y% Sin errores en Blending bogie 1
H EPM Pulsar P1 hasta obtener 0011 'E.
; :.:':\‘/) BOGIE1 | P4: errores (Exxx) &o/
E é } P3: vuelve a fcto normal {9999 o 89xx) T
g 3 S P3: aparece D1-version software /—\ - 2 = .
23 ERRORES | P1: 0001 é‘/ Sin errores en Blending bogie 2
! EPM Pulsar P1 hasta obtener 0012
BOGIE2 | pa: errares {Exxx) \{_/
P3: vuelve a fcto normal {3999 o 89xx) T
P3: aparece D1-versidn software e L B
ERRORES | P1:0001 6\/ Sin errores en memoria RAM
RAM P4; muestran errores {Exxx) \‘P
e P3: vuelve a fcto normal {9999 o 89xx) \_/ —
§ P3: aparece Di-version software //—\ — : - —
P1: 0001 !% 186- Discordancia entre Ia seﬁAavles urgencia/emergencia - Se genera al apagar el tren.
ERRORES Pulsar P1 hasta abtener 0002 166- Compresor alta/baja tension de alimentacion -> Se genera en taller por maniobra
EEPROM disyuntor.
Pa: errores {Exxx) LL é b
P3: vuelve a fcto narmal (9999 o 89xx) |

IF-240713-200514-CIAF Pag. 204 de 266




Investigacion del accidente grave

SUBSECRETARIA n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

MINISTERIO
DE FOMENTO .
Informe final

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

INTERVENCION DE SERVICIO DE LA Pégina: 3de?
INSTALACION DE AIRE Y FRENO Referencia:  RI-7703-55
ﬂ NTM.1301.800.01 NTM.1301.801.04 NTM.1301.80201 | NTM.1301.821.04 Revisién: 2
NTM.1301.825.01 NTM.1301.825.02 | NTM.1301.828.01 | . .N.TM.1301.851.01 Fecha: 05-13
: 7 7 4 DOCUMENTACICN DE CONSULTA

s 1.3 Test manual de freno (h sélo si no funciona ef test automético de freno,
Si no se encontrase disponible el test automatico test, se realizara la comprobacion del sistema de forma manual siguiendo los pasos

que figuran a continuacion:

=  Freno de servicio

Posicion frenado
- En Modo de freno de servicio, mover la maneta de freno hasta la posicion de frene méximo {FM) y comprobar la presion de la TFA:

3,4-0,1 bar y que se alcanza la presion maxima en cilindros de freno: 4,0 1 0,1 bar en motrices y 84 1 5,5 bar en coches (entre

78,5 y 89,5 bar hidraulicos).

La presion en la motriz se puede ver a fravés del mandmetro de pupitre o en la IDU en la pantalla de VALORES DE PRCCE-
SO/SISTEMA NEUMATICO. La presion en los coches se comprueba a través del mandmetre hidraulico de pasillo y a través de la
funcién 3 de la ECV (entrada analdgica 2 Y 3 (en eje B1 cafeteria)). También es posible ver la presion leida por el fransductor de

cada coche en el puesto de supervision, en el sistema de freno.
La equivalencia entre los valores de tension leidos en la ECV y la presion hidréulica sigue la relacidn P=(v-2)*20, de forma que:

+  Para freno afiojado: Obar—2V
«  Para freno afiojado: 78,5 bar — 5925V
89,5 bar — 6,475V
Coche CET Resto de los coches
ESTADC DEL FRENQ | Tensidn en E.A. Presidn Tension en E.A. Presidn
AFLOJADO 2V 0 bar 0 bar
APRETADO 512V 3.9 bar 5925V 78,5 bar
528V 4,1 bar 6475V 89,5 bar

La diferencia admisible entre los dos valores es de 3 + 0,Tbar

Posicion aflojado
Mover la maneta de freno a posicion de aflojado (posicion de marcha) y comprobar que la presion de TFA se estabiliza en 5,0 £ 0,05

bar.
Comprobar en la IDU, en SINOPSIS DE COCHES, que las motrices y los coches indican la posicion de freno aflojado.
POSICION FRENO MAXIMO POSICION AFLOJADO INDICADOR EXTERIOR
PRESION PRESION [e] ls] RIVEL
PRESION TFA PRESION TFA PRESION PRESION POSICION POSICION | LIQUIDO
(HABILITADA) CILINDROS MA- CILINDROS (HABILITADA} CILINDRQOS CILINDROS FRENADO | AFLOJADG | FRENOS
NOMETRO TRANSD. (V) MANGMETRG TRANSD. (V)
O Ol
Gl Owt
[oFd Gwg
Oy | O
o O
O« oK
vy (G186
0K O
Ol 0K
VR (924
0K [o]%
0w | B
Sa Byt
- 1.4. Prueba de Freno de auxilio (Realizar siempre}
- (54-00-06-02) Revisar el nivel de |iquido de frenos en los depdsitos de los convertidores y anotar anomalias y reparaciones en el reverse,
Posicion aflojado
Accionar el pulsador de frena de auxilio, aflojar la maneta de freno de auxilio y comprobar que la TFA se estabiliza en un valor de 5,3

0,1 bar.
Compraobar en la IDU, en SINOPSIS DE COCHES, que las motrices vy los coches indican la posicién de freno afiojado.

Tras aflojar completamente el tren, mantener la maneta en posicion neutral durante un tiempe y comprobar que se mantiene la presion

de la TFA en 5,3 bar.
- (54-30-03-03) Comprobar que Ios indicadores exteriores de frenado se encuentran en posicidn de frenado.

(DEPOBITA CADA RESIDUS EN EL RECIPIENTE QUE CORRESPONDA] £n tit Contro sxisten Bidones o Contenedores para [a yecogida da residuos, per

% $NO MEZCLES RESIDUOS; En case de derranie de residuoe peligreso, actita conforme al PLAKN DE EMERGENGIA MEDIQAMBIENTAL de 1y cenlro
NOTA: Para que aste regisire sea valido son impresaindibles fas fimas solicitadas, Ia instaiacion en la cual se realiza fa intervention y el propietarto del material intervenido.
QiCaidad PTSLYH - Doctimertacion OriginahDocumentos en fase dé edicioriRS- 7703-55 Intervencicn ¢ servicio de(a instakacion de are y freno.doox

FIS-42 (Edicion §}
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Posicion frenado
Mover la maneta de freno hacia la posicion de frenado réximo (TFA por debajo de 3,5 bar) y comprobar en la IDU, en SINOPSIS DE

TREN Y SINOPSIS DE COCHES, que las motrices y los coches indican que se encuentra el freno aplicado. En el mend de la IDU
de VALORES DE PROCESO/SISTEMA NEUMATICQ, comprobar que se alcanza una presion de cilindros de freno en motriz de

4,0+ 0,1 bar.
POSICION AFLOJADO POSICION FRENO MAXIMO
PRESION TFA {HA- CILINDROS PRESION TFA (HA- | CILINDROS
BILITADA) AFLOJADOS BILITADA} FRENADOS
B.2- O 1.C H4.0

- (54-30-03-03) Comprobar que los indicadores exteriores de frenado se encuentran en posicién de frenado.
EN CADA CABEZA MOTRIZ/ EN CADA COCHE EXTREMO: )
2. (54-00-01-36 / 54-00-01-04) PRUEBAS DE MANIPULADORES Y MANOMETROS DE CABINA

- Freno de servicio: Comprobar el funcionamiento del manipulador de freno de servicio frenando y aflojando, comprobande en Sinopsis de
Coches de Tren y de Coches que todas las rodaduras frenan y aflojan correctamente.

Comprobar que en |a posicion final del manipulador se produce la apertura del lazo de emergencia: la TFA baja a O bar y la presion de ci-
lindros de freno se coloca en posicion de freno maximo.

- Freno de auxilio: Accionar el pulsador de paso a freno de auxilio y comprobar el funcionamiento del manipulador frenando y aflojando, com-
probande en Ja Sinopsis de Tren y de Coches que todas las rodaduras frenan y aflojan correctamente.

Mantener la maneta en posicion de aflojado durante un tiempo y comprobar que se mantiene la presion de la TFA en 5 bar.
Volver a accionar el pulsador para pasar a frenc de servicio.

- Freno de estacionamiento: Accionar el pulsador de freno de estacionamiento y comprobar que se aplica. Accionar el pulsador de liberacion
de freno de estacionamiento y comprobar que afioja.

- Manémetros de cabina: Comprobar la correcta indicacion de los mandmetros de cabina segun la posicion de freno del manipulador y de ia
presion de TDP que se tenga en el sistema (cuando el compresor para, la presion en TDP son 10 bar).

3. COMPRESOR PRINCIPAL

- (52-10-01-01) Comprobar el correcto funcionamiento del compresor mediante la verificacion de la ausencia de fallos en la diagnosis del sis-
tema embarcado, la ausencia de ruidos anormales o vibraciones excesivas, asi como fugas de aire y/o aceite

- (52-10-01-02) Comprobar el nivet de aceite que debe situarse entre la mitad y el maximo de la mirila cuando el compresor estd EN MARCHA.
Si el nivel se sitla debajo de la mitad, se debe afiadir aceite del tipo ATLAS COPCO ROTO-H FLUID (ficha $0014686).

- Purgar el filtro de aceite 13.18 situado en la zona per encima del secador.

4. COMPRESOR AUXILIAR

- {52-10-04-01) Comprobar el correcto funcionamiento del compresor auxiliar, poniéndolo en marcha en la IDU. Verificar la ausencia de ruidos
anormales o vibraciones excesivas, asi como fugas de aire y/o aceite.

- (52-10-04-02) Comprobar el nivel de aceite y rellenar en caso de ser necesario (Aceite CORENA P100 de SHELL. ficha 10011879)
5. SECADOR DE AIRE

- (52-10-05-19) Comprobar si se produce el secado correcto del aire producido por el compresor purgando el aire de los dep6sitos en la motriz
mediante la llave 13.10 situada en la zona bajo el motor del compresor y el filtro de aire 04.20/011 situado en la parte inferior del panel. El
aire debe estar seco, sin presencia de agua o humedad.

Si se detecta presencia de agua comprobar que las electrovalvulas de las terres de secado se excitan de forma secuencial: mientras esta
funcionando el compresor, primero una, después se mantienen desexcitadas las dos y posteriormente se excita la otra (tiempo de cambio
120£20seq).

6.- PURGADO DE FILTRCS/DEPOSITOS

Purgar €l filtro 13.18/01 a la salida del compresor en cada cabeza motriz

Purgar el filtro 13.08/01 a la salida del secador en cada cabeza motriz

Purgar et filiro ST1 en la entrada del panei de aire y freno de cada uno de los coches extremos.(fig. 1)

Purgar del depésito de aire de 801 {SD3) de los coches extremos abriendo las llaves de purga. Si sale agua, realizar |a purga de todos los
depdsitos de la composicion.

Llave de purga
(DEPOSITA CADA RESIDUD EN EE RECIPIENTE GUE CORRESPONDA] £n i Centro axisten Sidanes o Gontenedores para 1a recagida 4e residuos, per

N (NO MEZCLES RESIOUCS; En caso de derrame de residuo peli anlive al PLAN DE 1A MEDIDAMBIENTAL de tu centro
NOTA: Para que este regisire sea valido son iaprescindibles las firas solicitadas, Ta instalacién en a cual se reatiza fa intervensitn y of propletario det matarial intervenido.
FAIS42 (Edaions) QiCakidad PTSLY4 - Documentacion OrigniahDiocamentos ers fase de oaidriRI-7703-55 Intervencidn de servicio de I nistalackin de aife y o docx
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=

Fig.1 ST1

N¢ MOTRIZ 1 Ne MOTRIZ 2
{Lado Prefeente) {Lado Turista CET 1 {PRE- CET11 OBSERVACIONES
0 (1( G ¢ 6 FERENTE}) (TURISTA) {Indicar reparaciones efectvadas)
Manipulador freno servicio 0 74 G)(/v
2 Manipulador freno auxilio (@] \,[ @Y{\
Freno de estacionamiento O W O
Mangmetros de cabina 0~ O

Compresor principal: au-

sencia de fallos de funcio- @\(Q M

namiento
3 | Compresor principal: nivel
de aceite carrecto (anotar
cantidad aproximaza affa- @ \A w
dida si el nivel estd bajo)
4 | Compresor auxiliar 0 =4 (<
5 | Secador de aire O G
Purgado filtro 13.18/01 O% OL
6 Purgado filtro 13.08/01 C)K
Purgado filtro ST1 OK [
Purgado dep6sito aire 0 had %

7.- PRUEBA DE ANTIBLOQUEO
- (54-00-05-03) En cada cabeza molriz realizar la prueba de antiblocaje de la siguiente forma:
Aplicar freno mediante el manipulador de cabina y en la BCU2 (electronica inferior) realizar la siguiente secuencia de pulsadores:
1. Pulsar P3. Aparece D2-version de software
2. Pulsar varias veces P1 hasta que aparezca “0005".
3. Pulsar P4.

Escuchar, para cada una de ias cuatro valvulas de antiblogueo, que se produce e aflojado de freno en dos escalones y después la aplica-
cion del mismo. La secuencia comienza con la electrovalvula del eje 1 y termina con la electrovélvula del eje 4.

N2 MOTRIZ 1 N2 MOTRIZ 2
(Lado Preferente) {Lado Turista)
L0db .
Actuacién EV {afloje en 2 escalones y recuperacisn) O |/10
Secuencia correcta por ejes (EJE 1-2-3-4) {91'(‘

- En cada coche CET realizar la prueba de antiblocaje de la siguiente forma:
Apiicar freno mediante el manipulador de cabina y en la BCU realizar la siguiente secuencia de pulsadores:
1. Pulsar P3. Aparece D2-version de software

2. Puisar varias veces P1 hasta que aparezca “0002”.

3. Pulsar P4.
{DEPOSITA CADA RESIDUG EN Eb RECIPIENTE QUE CORRESPONDAL En tu Centro existen Bidones o T parata i iva g residuos, per
Nl (N0 MEZGLES RESIDUOS; En case de derrame de residuc peligrose, actia confone at PLAN DE EMERGENTIA MEDIOAMBIENTAL de fu centro
NOTA: Parz que s3te registro sea valido son imp Ingdil Ias firmas solisitatias, Iz instalacion en la cual se realiza Iz intervencion y ef propletario def material infervenido.
FIS42 (Edn §} QuCalidad PTSLYM - Documentacion OriginalDocumentos en fase de edickinRI-T763: ion de servicio delak de aire y
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Escuchar, para cada una de las cuatro valvulas de antibloqueo, que se produce el aflojado de freno en dos escalones y después |a aplicacion
del mismo. Si test finaliza correctamente aparecera T_OK, en caso conirario en el display aparecera TNOK y el codigo de fallo

N CET 1 N2 CET 11
{Lado Preferente) {Lado Turista)
Actuacién EV {afloje en 2 escalones y recuperacion) 0 V7( s
Secuencia correcta @ y{ W

- Realizar el test de antibloqueo mediante el puisador de test del equipo. En cada coche, leer los errores almacenados en el equips de antiblo-
queo y comprobar su significado en la documentacion correspondiente a la especificacion del sistema entregada por el fabricante. Con los
fallos ocurridos, realizar |las operaciones oportunas.

COCHE CODIGOS

SIGNIFICADO

REPARACION EFECTUADA

NN Y YR

a -
e e
9 v
c10 o
AVERIAS OBSERVADAS-Y REPARACIONES REALIZADAS
MOTRIZ/COCHE AVERIA OBSERVADA REPARACION EFECTUADA

% PEPOBITA CADA RESIDUG EN EL REGIPIENTE QUE CORRESPONEGA| £n fu Centro existen Bidones ¢ Contened:
ki N0 MEZCLES RESIDUOS) £n caso de derranie de resicuo peatig
NOTA: Para que aste registro sea valido son impresaindibles las fianas solicitadas, la instalacién en la cual se realiza fa inter

FIS42 (Edicitn 5)

, aCtaa al PLAN DE

parala
A MEDIQAMBIENTAL de tu centre

TSLO4 - [k

de: resid per

&n ¥ el propietario del

ial intervenido,

en fase de edicn\RI-T703-55 Intervencicn de servicio de la instalacikin de aire y reno.docx
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8.- PANEL DE AIRE DE SUSPENSION

(52-10-06-05) Comprobacidn de presion de suspensidn en mandmetros.
Comprobar que el mandmetro del panel de suspension marca 5,5(+0,5) bar de presion. Si no es asi, deberd ajustarse la presion

en la reguladora.

COCHE PRESION DE MANGMETRO OBSERVACIONES

cz glj}f é

[«} 5(

c4

.
5,9
: 5.9
. 5.9
7 59

: 507

: S
5.5

Bh%@(j}@

A - Se ajusta B - Bien
CODIGO DE EQUIPOS DE MEDIDA UTILIZADOS {si procede) FIRM# OPERARIO
-
OBSERVACIONES (Anotar falta de herramienta, material y sugerencias a |2 seguridad y al precedimiento de trabajo) " “
FIRMA JEFE DE EQUIPO
4
X N° personal. - -
Instatacién: FUENGARRAL Propistario del material:  RENFE Fecha:ZZ 07, /3
de rosiguos, g i i S

[DEPOSITA CADA RESIBUD EN EL RECIFIENTE OUE CORRESPONDA| En tu Cantro existen Bidonas o Conteiiedores pasa ta recoglda

o (MO MEZCLES RESIDUOS) En caso de derrame de resituo peligroso, actila conforme al PLAN DE EMERGENCIA MEDMOAMBIENTAL de tu sentre
NOTA: Para que esfe registro sea valide son imprescindibles 1as fimas solicitadas, 1a instalacidn en la cual se realiza i intervencion y ¢f propistario del material intervenido.
Q’Calidad PTSLAM4 - Documentacion Origina\Documentos en fase de edivicriR-7703-55 Infervencién de servicia de La instalacitn de aire y Fano:docs

FIS42 (Edicion 5)
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BROCESO:

1. Medir los valores solicitados en la tabla en la cara anterior, utilizando el calibre de parametros de rodadura 5027253A, el calibre de 3 puntos
para comprobacion de didmetro 867111 y calibre de distancia entre llantas para ancho UIC 5024393C (siempre que esté en ancho UIC)

2. En caso de que estos primeros valores no cumplan con los limites indicados en el apartado inferior, programar la intervencion que proceda
en registro KI-0108-55 (tormeado, reperfilado o sustitucion de rodal) y, una vez ejecutada cumplimentar la segunda tabla indicando la posi-
cién correspondiente y los valores obtenidos tras la intervencion.

NOTA: En Ia siguiente tabla se muestran los valores maximos y minimos en bogies y rodales de todos los pardmetros de rueda. Las
cotas estén en mm. Prestar especial atencion a las cotas segun los rodales tengan mayor o menor diametro a 840 mm. En las
cotas minimas criticas, se muestran dos valores limite: atendiendo a la norma UIC 510-2 y seguin restricciones TALGO.

SRRARIETROS BOGIE. . RODAL INTERMEDIO
‘ o MIN MAX MIN MAX
(3
Diferencia didmetros rueda 0.3 mmeje @ - 10
4 mm bogie™
Norma: 920 Norma: 830
Didmetro de rueda (D 1.020 880
' e o) Talgo: 930 Talgo: 833
Altura de pestafia (h) 28" 36" 281 36"
Norma: 25 Norma: 25 {D 2 840)
Grueso de pestaiia (G} Talgo: 27 32,5 Talgo: 27 (D 2 840) 33
27,5 (D < 840)
P Norma: 6,5 Norma: 6,5
Angulo de pestafia {gR ’ -
ngu pe (aR) {%] Talgo: 7 Talgo: 7
~ e - : D <840 D3> 840
DISTANCIA ENTRE CARAS : MIN MAX

3 o R B MiIN MAX MIN MAX
UIC: Distancia entre caras internas {DCI) 1.357 1.363 1.359 1.363 1.357 | 1.363
UIC: Distancia entre caras activas (DCA)” 1.410 1.426 1.415 1.426 1.410 | 1.426
RENFE: Distancia entre caras internas {DCl) 1590 1596 1592 1596 1590 | 1596
RENEE: Distancia entre caras activas (DCA})” 1643 1659 1648 1659 1643 | 1659

(1} 0.3mm méxima diferencia de didmetros entre ruedas mismo eje (valor a asegurar tras torneado);
{2) 4 mm méxima diferencia de didmetros entre ejes de un mismo bogie (valor a asegurar tras torneado);
(3} DCA = DCIHG1+GZ (G1: Grueso rueda izq.; G2: Grueso rueda dcha.);
{4} Valores limite parc Fabricacién (Rueda nueva) y Reperfilado;

{5] Volores limite para Explotacion;

FELH, e

EIHE.

wekares rECon

{Norma} Restricciones de funci iento Normativa UIC; (Talgo) Restricciones de funcionamiento de Taigo.

3. En funcion de los valores de desgaste obtenidos, corregir el guiado a partir de estos valores o utilizando el nivel laser (ficha n° 10023911)
segln e procedimiento que se define a continuacion.

v Actuando en ef paso de rosca més grueso de las barras inferiores. fras

v Sila desviacion del rodal es hacia la izquierda se actuara acortando media vuelta
{a barra inferior derecha o alargando la izquierda (mirando hacia el extremo mas
cercano). En caso de rodales con un desgaste elevado y guiado superior a 60
mm. la correccion podra ser de una vuelta.

LEUEY

v Anotar la correccion en la tabia y realizar un seguimiento del desgaste del rodal
en los sucesivos viajes
NOTA: Siempre que se manipule sobre alguna barra, asegurarse de que
se encuenira roscada fo suficiente en fa rétula, comprobandolo me-
diante ef orificio de referencia. (Ver figura derecha.

Q+Calided PTSLIOA - Documentacion OnginalDosuinentos on fase de edicionRI-0102-55 Control parametros guiado y rodadina y seguirmiento desgaste docx
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MINISTERIO Datos del material motor y
DE FOMENTO el
COMISION DE
= INVESTIGACION DE
ACCIDENTES FERROVIARIOS
Hoja n®
EQUIPO DE MEDICION Calibre de precisién de medicion de ruedas N°® Serie 7442
TREN 151
LUGAR Bif. A Grandeira
P.K. 84/413
DATOS BASICOS
N° VEHICULO EJES
TOLERANCIA |__Bogie BG130-159 Bogie BG130-006
967197300452 10 2 30 40 50 g
. Dreha 287 | 317 | 203 | 204
ESPESOR PESTANAS
lzqda 29,4 3,7 30,1 29,4
i Dreha 282 | 283 | 201 | 283
ALTURA PESTARAS
Izqda 28,1 28,2 28,6 28,7
Dreha 101 | 106 | o5 | o3
=
lzqda 10,1 10,3 9,4 8,8
DISTANCIA ENTRE CARAS INTERNAS
VEHICULO ANTERIOR POSTERIOR
TOLERANCIA AFECTADO
1 2 3 1 2 3
ALTURA TOPES SOBRE
CABEZA CARRIL

DIFERENCIA DE ALTURAS ENTRE TOPES DE VAGONES CONTIGUQS (AH):

AH = mm NO Sl Medida: mm.

POSICION PALANCAS DE CAMBIO: CORRECTAS INCORRECTAS

Las excepciones a las especificaciones generales de determinado Material, seran facilitadas por la EF titular de la autorizacion de

circulacion del mismo.

Otras causas:

Por Adif (Nombre y apellidos): Por la Empreéa Ferroviari
U Comamia v oo e —

Fecha: 25/07/2013
Hora: 12:00

Lo

Supervisor de Seguridad en la Circulacion Técnico Territorial de Seguﬁi{ﬁqﬁ. G
~EQ

Ficha 51
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SUBSECRETARIA Ficha de recogida de datos N° 5
MINISTERIO Datos del material motor y
DE FOMENTO remolcado
COMISION DE
INVESTIGACION DE
ACCIDENTES FERROVIARIOS
Hoja n°
EQUIPO DE MEDICION Calibre de precision de medicion de ruedas N°® Serie 7442
TREN 151
LUGAR Bif. A Grandeira
P.K. 84/413
DATOS BASICOS
N° VEHICULO EJES
TOLERANCIA Bogie BG730-012
907177301328 10 20 50 &°
) Dreha 203 | 295
ESPESOR PESTANAS
lzqda 297 293
. Dreha 280 | 282
ALTURA PESTANAS
lzqda 28,4 28,2
Drcha 93 111
dr
lzqda 10,4 10,1
DISTANCIA ENTRE CARAS INTERNAS
VEHICULO ANTERIOR POSTERIOR
TOLERANCIA AFECTADO
1 2 3 2 3
ALTURA TOPES SOBRE
CABEZA CARRIL
DIFERENCIA DE ALTURAS ENTRE TOPES DE VAGONES CONTIGUOS (AH):
AH > mm NO Sl Medida: mm.
POSICION PALANCAS DE CAMBIO: CORRECTAS INCORRECTAS
Las excepciones a las especificaciones generales de determinado Material, seran facilitadas por la EF titular de la autorizacién de
circulacién del mismo.
Otras causas:
Por Adif (Nombre y apellidos): Por la Empresa Ferroviaria ( HEDA 0F] i Fecha: 25/07/2013
/’!‘—T_‘ e / ,F;" ] Hora: 12:00
<T . - - g‘ (3)
Supervisor de Seguridad en la Circulacion Técnico Territorial de SEQUWJ% %i[@@ﬂéén
Ficha 5/1

IF-240713-200514-CIAF
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MINISTERIO SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente grave
n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

, , Informe final
COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS
SUBSECRETARIA Ficha de recogida de datos N° 5
MINISTERIO Datos del material motor y
DE FOMENTO remoicado
COMISION DE
INVESTIGACION DE
ACCIDENTES FERROVIARIOS
Hoja n°
EQUIPO DE MEDICION Calibre de precision de medicion de ruedas N° Serie 7442
TREN 151
LUGAR Bif. A Grandeira
P.K. 84/413
DATOS BASICOS
N° VEHICULO Rodal EJES
TOLERANCIA |RRHo018
907177301310 10 20 50 &°
i Drcha 30,0
ESPESOR PESTANAS
lzqda 30,9
] Drcha 306
ALTURA PESTANAS
lzqda 30,7
Drcha 102
dr
lzqda 93
DISTANCIA ENTRE CARAS INTERNAS
VEHICULO ANTERIOR POSTERIOR
TOLERANCIA AFECTADO
1 2 3 1 2 3
ALTURA TOPES SOBRE
CABEZA CARRIL
DIFERENCIA DE ALTURAS ENTRE TOPES DE VAGONES CONTIGUQOS (AH):
AH > mm NO Sl Medida: mm.
POSICION PALANCAS DE CAMBIO: CORRECTAS INCORRECTAS
Las excepciones a las especificaciones generales de determinado Material, seran facilitadas por la EF titular de la autorizacion de
circulacion del mismo.
Otras causas:
Por Adif (Nombre y apellidos): Por la Empresa Ferroviaria ( EDA Fecha: 25/07/2013
U e f—f 7 Hora: 12:00
LT A - /! { (7P . i
nfe
e &
RIAL =
<= — . DESTE {%'
Supervisor de Seguridad en la Circulacién Técnico Territorial de Seguﬁ%nclg) gi&één
Ficha 5/1
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Investigacion del accidente grave
i n°® 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013
MINISTERIO SUBSECRETARIA
DE FOMENTO \
, , Informe final
COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS
SUBSECRETARIA Ficha de recogida de datos N° 5
MINISTERIO Datos del material motor y
DE FOMENTO remolcado
COMISION DE
INVESTIGACION DE

Hoja n°
EQUIPO DE MEDICION Calibre de precisién de medicion de ruedas N° Serie 7442
TREN 151
LUGAR Bif. A Grandeira
P.K. 84/413
DATOS BASICOS
N° VEHicULO Rodal EJES
TOLERANCIA | RRHO132
907177301302 10 20 50 &°
) Drcha 28.4
ESPESOR PESTANAS
lzgda 28,2
. Drcha 300
ALTURA PESTANAS
lzqda 31,0
Drcha 93
qr
lzqda 7.4
DISTANCIA ENTRE CARAS INTERNAS
VEHICULO ANTERIOR POSTERIOR
TOLERANCIA AFECTADG
1 2 3 1 2 3
ALTURA TOPES SOBRE
CABEZA CARRIL
DIFERENCIA DE ALTURAS ENTRE TOPES DE VAGONES CONTIGUOS (AH):
AH > mm NO Sl Medida: mm.
POSICION PALANCAS DE CAMBIO: CORRECTAS INCORRECTAS

circulacion del mismo.

Las excepciones a las especificaciones generales de determinado Material, seran facilitadas por la EF titular de la autorizacion de

Otras causas:

Por Adif (Nombre y apellidos): Por la Empresa Ferroviaria ( Fecha: 25/07/2013
/T—T g / 7% Hora: 12:00
L=
Supervisor de Seguridad en la Circulacién Técnico Territorial de Seguh@p 3\1-
Ficha 5/1
IF-240713-200514-CIAF
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Investigacion del accidente grave
MINISTERIO SUBSECRETARIA n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013
, , Informe final
COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS
SUBSECRETARIA Ficha de recogida de datos N° 5
MINISTERIO Datos del material motor y
DE FOMENTO remolcado
COMISION DE
INVESTIGACION DE
ACCIDENTES FERROVIARIOS
Hoja n°
EQUIPO DE MEDICION Calibre de precisién de medicion de ruedas N°® Serie 7442
TREN 151
LUGAR Bif. A Grandeira
P.K. 84/413
DATOS BASICOS
N° VEHICULO Rodal ElEs
TOLERANCIA | RRHO084
907177301294 10 20 50 &°
) Drcha 30,4
ESPESOR PESTANAS
lzgda 30,8
. Drcha 30,0
ALTURA PESTANAS
lzqda 30,5
Drcha 9,8
qr
lzqda 93
DISTANCIA ENTRE CARAS INTERNAS
VEHICULO ANTERIOR POSTERIOR
TOLERANCIA AFECTADO
1 2 1 2 3
ALTURA TOPES SOBRE
CABEZA CARRIL
DIFERENCIA DE ALTURAS ENTRE TOPES DE VAGONES CONTIGUOS (AH):
AH > mm NO Sl Medida: mm.
POSICION PALANCAS DE CAMBIO: CORRECTAS INCORRECTAS
Las excepciones a las especificaciones generales de determinado Material, seran facilitadas por la EF titular de la autorizacion de
circulacion del mismo.
Otras causas:
Por Adif (Nombre y apellidos): Fecha: 25/07/2013
//)‘f—__‘ o Hora: 12:00
AL N
<}
Supervisor de Seguridad en la Circulacion Técnico Territorial de Seguﬂ%ﬁ}g %i[ ion
Ficha 5/1
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Investigacion del accidente grave
MINISTERIO SUBSECRETARIA n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013
, , Informe final
COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS
SUBSECRETARIA Ficha de recogida de datos N° 5
MINISTERIO Datos del material motor y
DE FOMENTO remolcado
COMISION DE
INVESTIGACION DE
ACCIDENTES FERROVIARIOS
Hoja n°
EQUIPO DE MEDICION Calibre de precision de medicion de ruedas N°® Serie 7442
TREN 151
LUGAR Bif. A Grandeira
P.K. 84/413
DATOS BASICOS
N° VEHICULO Rodal ElEs
TOLERANCIA | RRHO080
907177301286 10 20 50 &°
] Drcha 28,2
ESPESOR PESTANAS
lzqda 28,6
) Drcha 309
ALTURA PESTANAS
lzqda 30,0
Drcha 10,1
dr
lzqda 99
DISTANCIA ENTRE CARAS INTERNAS
VEHICULO ANTERIOR POSTERIOR
TOLERANCIA AFECTADO
1 2 3 2 3
ALTURA TOPES SOBRE
CABEZA CARRIL
DIFERENCIA DE ALTURAS ENTRE TOPES DE VAGONES CONTIGUOS (AH):
AH > mm NO Sl Medida: mm.
POSICION PALANCAS DE CAMBIO: CORRECTAS INCORRECTAS
Las excepciones a las especificaciones generales de determinado Material, seran facilitadas por la EF titular de la autorizacién de
circulacién del mismo.
Otras causas:
Por Adif (Nombre y apellidos): Por la Empresa Ferroviaria ( Fecha: 25/07/2013
A e / o Hora: 12:00
/ N | N s : :
< 3
Supervisor-ﬁe_géguridad en la Circulacion Técnico Territorial de SEQUWEI% %i[ ion
Ficha 5/1
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Investigacion del accidente grave
MINISTERIO SUBSECRETARIA n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013
, , Informe final
COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS
SUBSECRETARIA Ficha de recogida de datos N° 5
MINISTERIO Datos del material motor y
DE FOMENTO remolcado
COMISION DE
INVESTIGACION DE
ACCIDENTES FERROVIARIOS
Hoja n°
EQUIPO DE MEDICION Calibre de precision de medicion de ruedas N°® Serie 7442
TREN 151
LUGAR Bif. A Grandeira
P.K. 84/413
DATOS BASICOS
N° VEHICULO Rodal ElEs
TOLERANCIA | RRH0077
907177301278 10 20 50 &°
] Drcha 28,3
ESPESOR PESTANAS
lzqda 28,4
) Drcha 311
ALTURA PESTANAS
lzqda 31,4
Drcha 94
dr
lzqda 95
DISTANCIA ENTRE CARAS INTERNAS
VEHICULO ANTERIOR POSTERIOR
TOLERANCIA AFECTADO
1 2 3 1 2 3
ALTURA TOPES SOBRE
CABEZA CARRIL
DIFERENCIA DE ALTURAS ENTRE TOPES DE VAGONES CONTIGUOS (AH):
AH > mm NO Sl Medida: mm.
POSICION PALANCAS DE CAMBIO: CORRECTAS INCORRECTAS
Las excepciones a las especificaciones generales de determinado Material, seran facilitadas por la EF titular de la autorizacién de
circulacién del mismo.
Otras causas:
Por Adif (Nombre y apellidos): Por la Empresa Ferroviaria ( HEDA i Fecha: 25/07/2013
/ l i G ‘J Hora: 12:00
“—nfe
RENCIA
NTORIAL
< — - FOESTE /O
Supervisor de Seguridad en la Circulacion Técnico Territorial de SEQUWEI% %i[ ion
Ficha 5/1

IF-240713-200514-CIAF
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Investigacion del accidente grave
i n°® 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013
MINISTERIO SUBSECRETARIA
DE FOMENTO \
, , Informe final
COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS
SUBSECRETARIA Ficha de recogida de datos N° 5
MINISTERIO Datos del material motor y
DE FOMENTO remolcado
COMISION DE
INVESTIGACION DE

Hoja n°
EQUIPO DE MEDICION Calibre de precisién de medicion de ruedas N°® Serie 7442
TREN 151
LUGAR Bif. A Grandeira
P.K. 84/413
DATOS BASICOS
N° VEHICULO Rodal ElEs
TOLERANCIA | RRH0047
907177301260 10 20 50 8°
) Drcha 30,0
ESPESOR PESTANAS
lzgda 29,2
. Drcha 302
ALTURA PESTANAS
lzqda 30,2
Drcha 97
qr
lzqda 9,4
DISTANCIA ENTRE CARAS INTERNAS
VEHICULO ANTERIOR POSTERIOR
TOLERANCIA AFECTADO
1 2 3 1 2 3
ALTURA TOPES SOBRE
CABEZA CARRIL
DIFERENCIA DE ALTURAS ENTRE TOPES DE VAGONES CONTIGUOS (AH):
AH > mm NO Sl Medida: mm.
POSICION PALANCAS DE CAMBIO: CORRECTAS INCORRECTAS

circulacion del mismo.

Las excepciones a las especificaciones generales de determinado Material, seran facilitadas por la EF titular de la autorizacion de

Otras causas:
Por Adif (Nombre y apellidos): Por la Empresa Ferroviaria ( HEDA i Fecha: 25/07/2013
// 1‘.i | \\ _(:? A Hora: 12:00
nje =
ENCIA 2
TORIAL /£
< - DESTE /O
Supervisor de Seguridad en la Circulacion Técnico Territorial de SEQUWEI% %i[ ion
Ficha 5/1
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Investigacion del accidente grave
MINISTERIO SUBSECRETARIA n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013
, , Informe final
COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS
SUBSECRETARIA Ficha de recogida de datos N° 5
MINISTERIO Datos del material motor y
DE FOMENTO remolcado
COMISION DE
INVESTIGACION DE
ACCIDENTES FERROVIARIOS
Hoja n°
EQUIPO DE MEDICION Calibre de precision de medicion de ruedas N°® Serie 7442
TREN 151
LUGAR Bif. A Grandeira
P.K. 84/413
DATQOS BASICOS
N° VEHICULO Rodal Rodal EJES
TOLERANCIA | RRH0242 _RRH0297
907177301252 10 20 50 °
) Dreha 203 | 287
ESPESOR PESTANAS
lzqda 30,2 27.8
. Dreha 305 | 296
ALTURA PESTANAS
lzqda 30,5 30,7
Drcha 10,0 94
dr
lzqda 1.3 74
DISTANCIA ENTRE CARAS INTERNAS
VEHICULO ANTERIOR POSTERIOR
TOLERANCIA AFECTADO
1 2 3 1 2 3
ALTURA TOPES SOBRE
CABEZA CARRIL
DIFERENCIA DE ALTURAS ENTRE TOPES DE VAGONES CONTIGUOS (AH):
AH > mm NO Sl Medida: mm.
POSICION PALANCAS DE CAMBIO: CORRECTAS INCORRECTAS
Las excepciones a las especificaciones generales de determinado Material, seran facilitadas por la EF titular de la autorizacién de
circulacién del mismo.
Otras causas:
Por Adif (Nombre y apellidos): Por la Empresa Ferroviaria ( HEDA Fecha: 25/07/2013
e y & . .
/ [l i G 7 ‘0‘9 - Hora: 12:00
=l =y O
nfe'2
RENCIA 2
HTORIAL J';_
<t — - FOESTE /O3
Supervisor de Seguridad en la Circulacion Técnico Territorial de Seguh@klg Ei[ i6n
Ficha 5/1
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Investigacion del accidente grave
MINISTERIO SUBSECRETARIA n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013
, , Informe final
COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS
SUBSECRETARIA Ficha de recogida de datos N° 5
MINISTERIO Datos del material motor y
DE FOMENTO remolcado
COMISION DE
INVESTIGACION DE
ACCIDENTES FERROVIARIOS
Hoja n°
EQUIPO DE MEDICION Calibre de precision de medicion de ruedas N°® Serie 7442
TREN 151
LUGAR Bif. A Grandeira
P.K. 84/413
DATOS BASICOS
N° VEHICULO Rodal EJES
TOLERANCIA | RRHO373
907177301245 10 20 50 &°
] Drcha 29.1
ESPESOR PESTANAS
lzqda 28,3
) Drcha 306
ALTURA PESTANAS
lzqda 31
Drcha 97
dr
lzqda 98
DISTANCIA ENTRE CARAS INTERNAS
VEHICULO ANTERIOR POSTERIOR
TOLERANCIA AFECTADO
1 2 3 1 2 3
ALTURA TOPES SOBRE
CABEZA CARRIL
DIFERENCIA DE ALTURAS ENTRE TOPES DE VAGONES CONTIGUOS (AH):
AH > mm NO Sl Medida: mm.
POSICION PALANCAS DE CAMBIO: CORRECTAS INCORRECTAS
Las excepciones a las especificaciones generales de determinado Material, seran facilitadas por la EF titular de la autorizacién de
circulacién del mismo.
Otras causas:
Por Adif (Nombre y apellidos): Por la Empresa Ferroviaria ( HEDA i Fecha: 25/07/2013
yan g ‘:J Hora: 12:00
{ % A
nfe 2)
Eriz(m E’
ORIAL -~
< DESTE "‘JL
S —— O, =
Supervisor de Seguridad en la Circulacion Técnico Territorial de SEQUWEI% %i[ ion
Ficha 5/1
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Investigacion del accidente grave
MINISTERIO SUBSECRETARIA n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013
, , Informe final
COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS
SUBSECRETARIA Ficha de recogida de datos N° 5
MINISTERIO Datos del material motor y
DE FOMENTO remolcado
COMISION DE
INVESTIGACION DE
ACCIDENTES FERROVIARIOS
Hoja n°
EQUIPO DE MEDICION Calibre de precisién de medicion de ruedas N°® Serie 7442
TREN 151
LUGAR Bif. A Grandeira
P.K. 84/413
DATOS BASICOS
N° VEHiCULO Rodal EJES
TOLERANCIA | RRHO580
907177301237 10 20 50 °
) Drcha 206
ESPESOR PESTANAS
lzgda 28,6
. Drcha 308
ALTURA PESTANAS
lzqda 30,8
Drcha 10,1
qr
lzqda 76
DISTANCIA ENTRE CARAS INTERNAS
VEHICULO ANTERIOR POSTERIOR
TOLERANCIA AFEGTADO
1 2 3 2 3
ALTURA TOPES SOBRE
CABEZA CARRIL
DIFERENCIA DE ALTURAS ENTRE TOPES DE VAGONES CONTIGUOS (AH):
AH > mm NO Sl Medida: mm.
POSICION PALANCAS DE CAMBIO: CORRECTAS INCORRECTAS
Las excepciones a las especificaciones generales de determinado Material, seran facilitadas por la EF titular de la autorizacion de
circulacion del mismo.
Otras causas:
Por Adif (Nombre y apellidos): Por la Empresa Ferroviaria ( Fecha: 25/07/2013
AT s / G Hora: 12:00
YN N £7 B
< — - DESTE /O
Supervisor de Seguridad en la Circulacién Técnico Territorial de SQQUWFI% Ei[ i6n
Ficha 5/1

IF-240713-200514-CIAF
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Investigacion del accidente grave
i n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013
MINISTERIO SUBSECRETARIA
DE FOMENTO "
, , Informe final
COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS
SUBSECRETARIA Ficha de recogida de datos N° 5
MINISTERIO Datos del material motor y
DE FOMENTO remolicado
COMISION DE
INVESTIGACION DE

Hoja n°
EQUIPO DE MEDICION Calibre de precision de medicion de ruedas N°® Serie 7442
TREN 151
LUGAR Bif. A Grandeira
P.K. 84/413
DATQOS BASICOS
N° VEHiCULO EJES
TOLERANCIA Bogie BG730-007
907177301229 10 20 50 &°
) Dreha 283 | 283
ESPESOR PESTANAS
lzqda 29,0 28,5
. Dreha 283 | 282
ALTURA PESTANAS
lzqda 28,5 28,0
Drcha 96 92
dr
lzqda 10,4 9.8
DISTANCIA ENTRE CARAS INTERNAS
VEHICULO ANTERIOR POSTERIOR
TOLERANCIA AFECTADG
1 2 3 2 3
ALTURA TOPES SOBRE
CABEZA CARRIL
DIFERENCIA DE ALTURAS ENTRE TOPES DE VAGONES CONTIGUOS (AH):
AH > mm NO Sl Medida: mm.
POSICION PALANCAS DE CAMBIO: CORRECTAS INCORRECTAS

circulacién del mismo.

Las excepciones a las especificaciones generales de determinado Material, seran facilitadas por la EF titular de la autorizacién de

<

Otras causas:
Por Adif (Nombre y apellidos): Por la Empresa Ferroviaria ( HEDA idos): | Fecha: 25/07/2013
e y & . .
| ™ 7 b Hora: 12:00
LA B ez “’_:nfe
RENCIA
RITORIAL
H . ROESTE /O
Supervisor de Seguridad en la Circulacion Técnico Territorial de SeguWFl% Ei[ i6n

Ficha 5/1
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Investigacion del accidente grave
i n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013
MINISTERIO SUBSECRETARIA
DE FOMENTO "
, , Informe final
COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS
SUBSECRETARIA Ficha de recogida de datos N° 5
MINISTERIO Datos del material motor y
DE FOMENTO remolicado
COMISION DE
INVESTIGACION DE

Hoja n°
EQUIPO DE MEDICION Calibre de precision de medicion de ruedas N°® Serie 7442
TREN 151
LUGAR Bif. A Grandeira
P.K. 84/413
DATOS BASICOS
N° VEHiCULO EJES
TOLERANCIA |__Bogie BG130-156 Bogie BG130-100
967197300460 1 20 5 @
) Dreha 287 | 286 | 296 | 301
ESPESOR PESTANAS
lzqda 297 29,1 29,6 30,3
) Dreha 284 | 280 | 282 | 281
ALTURA PESTANAS
lzqda 28,7 28,9 28,2 28,7
Drcha 8,0 78 102 | 92
qr
lzqda 83 95 10,3 11,9
DISTANCIA ENTRE CARAS INTERNAS
VEHICULO ANTERIOR POSTERIOR
TOLERANCIA AFECTADG
1 2 3 1 2 3
ALTURA TOPES SOBRE
CABEZA CARRIL

DIFERENCIA DE ALTURAS ENTRE TOPES DE VAGONES CONTIGUOS (AH):

AH > mm NO Sl

Medida: mm.

POSICION PALANCAS DE CAMBIO: CORRECTAS

INCORRECTAS

circulacién del mismo.

Las excepciones a las especificaciones generales de determinado Material, seran facilitadas por la EF titular de la autorizacién de

Otras causas:

Por Adif (Nombre y apellidos):

AT
/7 forrectng

<

Supervisor de Seguridad en la Cir

culacion

Fecha: 25/07/2013
Hora: 12:00

PESTE \()

Técnico Territorial de Seguw la Ei[ i6n
LEON

Ficha 5/1

IF-240713-200514-CIAF
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Investigacion del accidente grave
MINISTERIO SUBSECRETARIA n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013
DE FOMENTO Inf final
COMISION DE INVESTIGACION n orme ’na
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS
[F-240713-200514-CIAF
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MINISTERIO
DE FOMENTO

SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente grave
n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe final

ANEJO 3.4.3.5

PRUEBAS DE FRENO
Fuente: Renfe Operadora

IF-240713-200514-CIAF
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Investigacion del accidente grave
n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013
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COMISION DE INVESTIGACION
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Investigacion del accidente grave
MINISTERIO SUBSECRETARIA n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

DE FOMENTO

Informe final

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

Lwecoun General de Sequnidad, Organizacion ¥ Recurtot Humanot Avdl. de Burgos , Bb "ol 9142
Direr caon de Sequridad en la Crculacion Lditicio Génes [P B Pl
28016 Madid
[ Ducctor
DSC/048-12

Director de Seguridad en la Circulacién
’ ADIF

Madrid, 23 de junio 2012
ASUNTO: Fallos de la versién 3.1.0.1 del ETCS de Bombardier en los trenes 730.

La instalacién en los trenes autopropulsados de la serie 730 de la nueva versién v
3.1.0.1 del ETCS del fabricante Bombardier, en sustitucion de la version anterior, v
2.2.0.1, ha puesto de manifiesto la aparicion de fallos del sistema en las
transiciones STMEbicab-ETCS de la linea de Alta Velocidad Orense-Santiago,
fallos que estan siendo estudiados por el fabricante.

Para paliar |a situacion descrita la Direccion de Produccion del Area de Negocios de
Viajeros Renfe nos ha solicitado que, de manera temporal, se autorice la circulacion
de los trenes autopropulsados 730 al amparo del BSL y con la proteccion del Asfa
digital por la citada linea, tal y como han venido circulando las composiciones Talgo
remolcadas por locomotora.

La opinién de esta Direccion es favorable a la peticion formulada por entender que
los citados fallos provocan la circulacion del tren en modo SR sin el apoyo de un
sistema de proteccion, en el hien entendido de que se debe instar a Bombardier a
que, en el plazo de un mes, proceda a la correccion de los fallos de la version v
3.1.0.1 o, en su defecto, a la instalacién de la version 2.2.0.1.

Rogamos se analice por la Direccion de Seguridad en la Circulacion de Adif la
citada propuesta de autorizacion.

Atentamente,

g

K /‘/ /7/*7 =

&1 renfe

/ ,‘ l i a4

' 2 3 JUN, 2012 '
ENTRADAN® ... oo
SALDAN ... NS . J
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Investigacion del accidente grave
i n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013
MIN |STER I O SUBSECRETARIA
DE FOMENTO .
, , Informe final
COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS
[
De: _
Enviado el: lunes, 25 de junio de 2012 811
Para:
cc:
Asunto: RV: ANULACION ETCS TRENES S730 Y CIRCULACION CON ASFA DIGITAL
Para conocimiento
De!
Enviado el: sabado, 23 de junio de 2012 21:15
Para:
cc:

Asunto: ANULACION ETCS TRENES S730 Y CIRCULACION CON ASFA DIGITAL

ASUNTO: CIRCULACION DE TRENES S730 EN LA LINEA 082 CON BLOQUEO DE
SENALIZACION LATERAL

Debido a la falta reiterada de disponibilidad del sistema ETCS embarcado en los trenes serie 730
por el mal funcionamiento en las transiciones de STM EBICAB-ERTMS en diversos puntos de la
linea 082 y no presentando en ningun momento problemas de seguridad se autoriza a:

LA DESCONEXION DEL SISTEMA ETCS EN TRENES S730 CON VERSION DE
SOFTWARE V 3.1.0.1 PARA LA CIRCULACION POR LA LINEA 082 ORENSE -
SANTIAGO, DEBIENDO CIRCULAR CON LA PROTECCION DEL ASFA DIGITAL
Y SENALIZACION LATERAL.

Lo que se comunica a los efectos oportunos.

NOTA: A la vista del comportamiento de esta serie por los demas tramos por donde circula se tomara en
consideracion anular la circulacién con ETCS a partir del dia 25 de junio de 2012.

Director de Seguridad en la Circulacion

ADMINISTRADOR DE INFRAESTRUCTURAS FERROVIARIAS (ADIF)
Paseo del Rey n® 30, 28008 Madrid

Tfno. ext 91540

e-mail.

B

. 'ﬂh_v‘fs,:-
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REGISTRADOR DE SEGURIDAD
Fuente: Renfe Operadora
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MINISTERIO | SUBSECRETARIA
DE FOMENTO

Investigacion del accidente grave
n° 0054/2013 ocurrido el 24.07.2013

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe final

TRANSCRIPCIGN DEL REGISTRO DE VOZ DEL REGISTRADOR DE SEGURIDAD HASLER
TELOC 2500 DE LA CABEZA MOTRIZ 2 CON NUMERACION
UIC 967197300452 DEL DIA 24/07/2013 ENTRE LAS 20:08:54 Y 20:42:42 HORAS
HORA EVENTO
20:08:54 | INICIO DEL REGISTRO DE VOZ.
20:08:56 | Maquinista Tren 151:
El mando... eh “taca”, ahi, dejarlo situao...
20:09:03 | Otra persona:
Ahora cuando tal si tal ya voy yo y miro.......... Orense.....
20:09:09 | Aviso acustico baliza ASFA en Via Libre (baliza previa de sefial 17).
20:09:11 | Otra persona:
20:09:21 | Aviso acustico baliza ASFA en Via Libre {baliza de sefial de sefial 17).
20:09:47 | Maquinista Tren 151:
........ retroceder
20:09:56 | Aviso aclstico Hombre Muerto y actuacion sobre pedal de Hombre Muerto.
20:10:20 | Actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.
20:10:21 | Maquinista Tren 151:
........ 200 metros
20:10:44 | Actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.
20:10:51 | Actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.
Magquinista Tren 151:
Qué.
20:10:56 | Otra persona:
Pantografo.
20:10:57 | Maquinista Tren 151:
Pantografo.
20:11:09 | Actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.
20:11:15 | Maquinista Tren 151:
Cerrar disyuntor.
Otra persona:
Ahi qué le hicistes? De puta madre.
Magquinista Tren 151:
Nada, darle al convertidor de coches al reset pero no lo hace.
Otra persona:
Ya voy yo ahora para ahi y te lo hago,...., a ver cual es...
20:11:30 | Maquinista Tren 151:
uno...
20:11:31 | Actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.
20:11:40 | Magquinista Tren 151:
... a doce.
20:11:48 | Otra persona:
...sigue apareciendo?
20:11:51 | Actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.
1
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20:11:57 | Maquinista Tren 151:
Ahi aparece.
20:11:59 | Otra persona:
Bueno, pues voy a echarle un vistazo...
20:12:01 | Sonido de apertura de puerta de cabina.
20:12:51 | Avisos acusticos Hombre Muerto (2) y actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.
20:13:22 | Actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.
20:13:56 | Avisos acusticos Hombre Muerto (2) y actuaciones sobre pedal de Hombre Muerto (2).
20:14:31 | Aviso acUstico Hombre Muerto y actuacion sobre pedal de Hombre Muerto.
20:15:19 | Avisos acusticos Hombre Muerto (5) y actuaciones sobre pedal de Hombre Muerto (6).
20:15:29 | Actuaciones sobre pedal de Hombre Muerto (4).
20:15:41 | Actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.
20:15:47 | Actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.
20:15:50 | Actuaciones sobre pedal de Hombre Muerto (3).
20:15:58 | Actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.
20:16:10 | Actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.
20:16:30 | Actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.
20:17:03 | Avisos acusticos Hombre Muerto (3) y actuaciones sobre pedal de Hombre Muerto (12).
20:17:21 | Actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.
20:17:32 | Actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.
20:17:36 | Aviso acustico Hombre Muerto y actuacion sobre pedal de Hombre Muerto.
Aviso acUstico baliza ASFA en Via Libre (baliza previa de sefial 119).
20:17:42 | Sonido de aviso de llamada telefénica.
20:17:45 | Maquinista Tren 151:
£Si?, si, aqui no aparece nada.
20:17:56 | Magquinista Tren 151:
jAh!
20:18:01 | Actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.
Magquinista Tren 151:
Aqui no se, se me dispard el Hombre Muerto 2 veces y aflojé mas la marcha.
No se, me aplicaba freno.
No se, a lo mejor, si joder, tenia que avisar antes de dispararse.
Pero bueno... bueno, no sé.
Es igual, venga reldjate, venga chao.
20:18:14 | Actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.
20:18:31 | Final de llamada telefdnica.
20:18:39 | Actuacion sobre pedal de Hombre Muerto.
20:19:02 | Aviso acustico baliza ASFA en Via Libre (baliza previa de sefial 149).
20:19:12 | Aviso acustico Hombre Muerto y actuacion sobre pedal de Hombre Muerto.
2
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20:19:14 | Aviso acustico baliza ASFA en Via Libre (baliza de sefial de sefial 149).

20:19:44 | Actuacidn sobre pedal de Hombre Muerto.

20:19:50 | Actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.

20:20:07 | Actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.

20:20:23 | Actuacidn sobre pedal de Hombre Muerto.

20:20:37 | Actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.

20:20:48 | Actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.

20:21:00 | Actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.

20:21:09 | Actuacidn sobre pedal de Hombre Muerto.

20:21:26 | Avisos acusticos cortos.

20:21:32 | Actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.

20:21:40 | Avisos acusticos cortos.

20:21:46 | Actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.

20:22:04 | Actuacion sobre pedal de Hombre Muerto.

20:22:17 | Actuacion sobre pedal de Hombre Muerto.

20:22:23 | Actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.

20:22:40 | Actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.

20:22:42 | Aviso acustico baliza ASFA en Via Libre (baliza previa de sefial E'1).

20:23:08 | Actuacidn sobre pedal de Hombre Muerto.

20:23:39 | Actuacidn sobre pedal de Hombre Muerto.

20:23:47 | Aviso acustico baliza ASFA en Via Libre (baliza previa de sefial E1).

20:23:56 | Actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.
Aviso acustico baliza ASFA en Via Libre (baliza de sefial de sefial E1).

20:24:13 | Actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.

20:24:16 | Aviso acustico baliza ASFA en Via Libre (baliza previa de sefial 293).

20:24:20 | Actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.

20:24:21 | Aviso acustico baliza ASFA en Via Libre (baliza de sefial de sefial 293).

20:24:43 | Actuacidn sobre pedal de Hombre Muerto.

20:25:00 | Actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.

20:25:11 | Actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.

20:25:18 | Actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.

20:25:32 | Actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.

20:25:49 | Actuacion sobre pedal de Hombre Muerto.

20:26:09 | Actuacion sobre pedal de Hombre Muerto.
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20:26:33 | Actuacidn sobre pedal de Hombre Muerto.
20:26:46 | Actuacidn sobre pedal de Hombre Muerto.
20:27:08 | Actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.
20:27:23 | Actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.
20:27:26 | Aviso acustico baliza ASFA en Via Libre (baliza previa de sefial 397).
20:27:36 | Actuacidn sobre pedal de Hombre Muerto.
20:28:02 | Actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.
20:28:20 | Actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.
20:28:24 | Aviso acustico baliza ASFA en Via Libre (baliza previa de sefial 431).
20:28:33 | Aviso acustico baliza ASFA en Via Libre (baliza de sefial de sefial 431).
20:28:54 | Avisos acusticos Hombre Muerto (2).
20:29:02 | Actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.

Inicio de aviso acustico ASFA Digital.
20:29:22 | Actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.
20:29:36 | Actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.
20:29:48 | Final de aviso acustico ASFA Digital.
20:30:09 | Avisos acusticos Hombre Muerto (2) y actuacion sobre pedal de Hombre Muerto.
20:30:33 | Inicio de aviso acustico ASFA Digital.
20:30:40 | Actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.
20:30:58 | Actuacidn sobre pedal de Hombre Muerto.
20:31:05 | Aviso acustico baliza ASFA en Via Libre (baliza previa de sefial 517).
20:31:31 | Avisos aclsticos Hombre Muerto (2) y actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.
20:31:45 | Final de aviso acustico ASFA Digital.
20:31:58 | Aviso acustico baliza ASFA en Via Libre (baliza previa de sefial 549).

20:32:05

Avisos acusticos Hombre Muerto (2) y actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.

20:32:07

Aviso acustico baliza ASFA en Via Libre (baliza de sefial de sefial 549).

20:32:22

Actuacion sobre pedal de Hombre Muerto.

20:32:36

Actuacion sobre pedal de Hombre Muerto.

20:32:41

Actuacion sobre pedal de Hombre Muerto.

20:32:55

Actuacion sobre pedal de Hombre Muerto.

20:33:08

Actuacion sobre pedal de Hombre Muerto.

20:33:14

Actuacion sobre pedal de Hombre Muerto.

20:33:21

Actuacion sobre pedal de Hombre Muerto.

20:33:40

Actuacion sobre pedal de Hombre Muerto.
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20:33:55 | Actuacion sobre pedal de Hombre Muerto.
20:34:14 | Actuacion sobre pedal de Hombre Muerto.
20:34:38 | Actuacion sobre pedal de Hombre Muerto.
20:35:12 | Avisos acusticos Hombre Muerto (2) y actuacion sobre pedal de Hombre Muerto.
20:35:37 | Actuacion sobre pedal de Hombre Muerto.
20:35:49 | Aviso acustico baliza ASFA en Via Libre (baliza previa de sefial 675).
20:36:00 | Actuacion sobre pedal de Hombre Muerto.
20:36:12 | Actuacion sobre pedal de Hombre Muerto.
20:36:27 | Actuacion sobre pedal de Hombre Muerto.
20:36:40 | Actuacidn sobre pedal de Hombre Muerto.
20:36:49 | Actuacion sobre pedal de Hombre Muerto.
Aviso acustico baliza ASFA en Via Libre (baliza previa de sefial 709).
20:36:58 | Aviso acustico baliza ASFA en Via Libre {baliza de sefial de sefial 709).
20:37:03 | Actuacidn sobre pedal de Hombre Muerto.
20:37:14 | Actuacion sobre pedal de Hombre Muerto.
20:37:26 | Actuacion sobre pedal de Hombre Muerto.
20:37:38 | Actuacion sobre pedal de Hombre Muerto.
20:37:50 | Actuacion sobre pedal de Hombre Muerto.
20:38:06 | Actuacion sobre pedal de Hombre Muerto.
20:38:30 | Actuacion sobre pedal de Hombre Muerto.
20:38:52 | Actuacion sobre pedal de Hombre Muerto.
20:39:06 | Sonido de aviso de llamada telefénica.
20:39:15 | Maquinista Tren 151:
Dimelo.
20:39:25 | Magquinista Tren 151:
Eh, normalmente si, pero bueno, normalmente entro en el andén principal.
20:39:36 | Maquinista Tren 151:
Bueno..., eh, eh...tedricamente eh esta grafiado para el andén principal, pero bueno puede
entrar por otro, no se, es que no lo se.
20:39:42 | Actuacion sobre pedal de Hombre Muerto.
20:39:47 | Maquinista Tren 151:
Si, si, si, si, si cabe y cabe en las dos vias.
20:39:48 | Actuacion sobre pedal de Hombre Muerto.
20:39:52 | Actuacién sobre pedal de Hombre Muerto.
Aviso acustico baliza ASFA en Via Libre (baliza previa de sefial E'7).
20:39:56 | Actuacion sobre pedal de Hombre Muerto.
20:39:58 | Magquinista Tren 151:
Si, por la gene..., en Pontedeume cabe en las dos vias, en la, en la y en la otra, en la desviada,
tengo que salirme con la motriz y el CET para librar el coche por cola, vale “pa” las dos vias.
5
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20:40:12 | Actuacion sobre pedal de Hombre Muerto.

20:40:19 | Maquinista Tren 151:

Pues, en la desviada.

20:40:22 | Maquinista Tren 151:

Si, si, s, si, si, entro a las dos y por las dos libro el paso.

20:40:23 | Actuacion sobre pedal de Hombre Muerto.

20:40:30 | Maquinista Tren 151:
No tengo ninglin problema.

20:40:34 | Actuacion sobre pedal de Hombre Muerto.

20:40:42 | Maquinista Tren 151:

Vale, ... eso como veas.

20:40:49 | Maquinista Tren 151:

Si, si, por la principal entra y por la desviada también entra, ¢ me oyes?

20:40:55 | Ultimo senido exclamativo del Magquinista.

20:40:56 | Aviso acUstico baliza ASFA en Via Libre (baliza previa de sefal E7).

20:41:02 | Aviso acUstico baliza ASFA en Via Libre (baliza de sefial de sefial E7).

20:41:03 | Actuacion sobre pedal de Hombre Muerto.

20:41:06 | Inicio de sonido de arrastre.

20:41:16 | Fin de sonido de arrastre.
Avisos acusticos GSM-R.
Respiracidn fuerte y quejidos débiles del Maquinista.

20:42:42 | FIN DEL REGISTRO DE VOZ.

Por Adif (Nombre y apellidos): Por la Empresa Ferroviaria (Nombre y apellidos):

- 3RIDAL 2,
//1.7/"')‘*_;’?;?.
~1t® 18 2\

)

la Circulacion

Gerente de Area de Seguridad en la Circulacién Noroeste Deleaado Territorial Noroesi i
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TRANSCRIPCION DE CONVERSACIONES - OURENSE
SUCESO: Descarrilamiento Tren 151
ESTACION: Ourense
FECHA: 24-07-2013
Canal: GSM-R Canal 13 (JC_Dicom_OURSAN)
Interlocutores: Maquinista Tren 151 y CRC Atocha
HORA INTERLOCUTOR CONVERSACION
20h 02' 04" CRC Atocha Atocha.
Maquinista Tren 151 Atocha, muy buenas tardes.
CRC Atocha Dime.
Maquinista Tren 151 Mira, soy el Maquinista del 151, aqui en Orense, con
965249, eh... y aqui el documento...
CRC Atocha 965249.
Magquinista Tren 151 El documento de tren, no viene reflejado mi nombre, o
sea, pero bueno, soy yo.
CRC Atocha Pero, te vienen las limitaciones y el tren, ;jno?
Maquinista Tren 151 Si, si, no, pero el nombre gue no vengo reflejado yo,
pero bueno soy yo. Vale?
CRC Atocha Vale.
Maquinista Tren 151 Venga, con la rama 12.
CRC Atocha Y la 730 que traes?
Maquinista Tren 151 La 12.
CRC Atocha 73012, llevas documento tren y vas con BSL ;no?
Maquinista Tren 151 Si.
CRC Atocha Muy bien, pues buen servicio.
Maquinista Tren 151 Vale.
CRC Atocha Venga, hasta luego.
20h 02' 55" Magquinista Tren 151 Venga, hasta luego.
Por Adif (Nombre y apellidos): Por la Empresa Ferroviaria (Nombre y apellidos):
Gerente de Area de Seguridad en la Circulacién Noroeste
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TRANSCRIPCION DE CONVERSACIONES - SANTIAGO DE COMPOSTELA

SUCESO: Descarrilamiento Tren 151
TRAYECTO: O Irixo - Santiago de Compostela
FECHA: 24-07-2013

Canal: GSM-R canal 13 (JC_Dicom_OURSAN)

Interlocutores: Maquinista Tren 151 y CRC Atocha

HORA INTERLOCUTOR CONVERSACION

20h 42° 25” Maquinista Tren 151 iSantiago!

CRC Atocha Hola, te llamo aqui, de, de, de, Orense.

Maquinista Tren 151 Si, me he, me he caido, me he descarrilado, he,
he, he se ha provocado un accidente.

CRC Atocha Vale, y igrave? o ;solo te ha caido el tren?, ;o
qué?

Maquinista Tren 151 No, no, no, he volcado.

CRC Atocha Vale, venga.

Maquinista Tren 151 Venga, estoy...

CRC Atocha ¢En que kildmetro estas?

Magquinista Tren 151 Eh? Eh... estoy en el kildmetro 80.

CRC Atocha Kildmetro 80.

Magquinista Tren 151 Si.

CRC Atocha De acuerdo, venga.

Maquinista Tren 151 Esto ha volcado, jeh!

20h 42° 57" CRC Atocha Venga.

Por Adif (Nombre y apellidos):

~1=k

I ]
Gerente de Area de Seguridad en la Circulacién Noroeste Delegado Territorial NoroesM{%‘_’S@hﬁé@d en la Circulacién
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TRANSCRIPCION DE CONVERSACIONES — SANTIAGO DE COMPOSTELA

SUCESO: Descarrilamiento Tren 151
TRAYECTO: O Irixo — Santiago de Compostela
FECHA: 24-07-2013

Canal: GSM-R Canal 13 (JC_Dicom_OURSAN)

Interlocutores: Maquinista Tren 151y CRC Atocha

HORA

INTERLOCUTOR

CONVERSACION

20h 46’ 53”

CRC Atocha

Atocha.

Magquinista Tren 151

Debe de haber heridos, muchos eh, porque esto ha
volcado, no puedo salir de cabina.

CRC Atocha

Vale tranquilo Maquinista.

Magquinista Tren 151

Venga, venga, eh, ;me oyes?, no puedo salir de la
cabina, no puedo socorrer a nadie,

CRC Atocha

Si, te estoy oyendo ;Qué hay heridos? ;No?

Magquinista Tren 151

Si, porque es que, eh, eh, la tenia en verde y, y me
despisté y como se llama, y tenia que pasar a 80 y
pasé a 190 o una cosa asl.

CRC Atocha

Vaya ....

Magquinista Tren 151

Esto, ya se lo dije al de Seguridad, ya que eso, que eso
era peligroso, que un dia nos thamos a despistary, y, y
nos la ibamos a tragar.

CRC Atocha

Vale, y ;t0 estas bien?

Magquinista Tren 151

Yo, a mi me duele la espalda, tengo la cara sangrando
y no puedo......

CRC Atocha

Vale, asi que jiban muchos viajeros en tren? o ;no
sabes?

Magquinista Tren 151

No sé, espérate que perdi las gafas y no sé dénde
estdn hombre y no puedo verlo.

CRC Atocha

Preguntamos al ......

Magquinista Tren 151

Venga.

CRC Atocha

Venga ;estas en el Km. 80? ;no hay una referencia?

Magquinista Tren 151

Eh, eh, antes del puente.

CRC Atocha

Antes del puente.
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SUCESO: Descarrilamiento Tren 151
TRAYECTO: O Irixo — Santiago de Compostela
FECHA: 24-07-2013

Interlocutores: Maquinista Tren 151y CRC Atocha

TRANSCRIPCION DE CONVERSACIONES — SANTIAGO DE COMPOSTELA

Canal: GSM-R Canal 13 (JC_Dicom_OURSAN)

Magquinista Tren 151

Si, espérate.

CRC Atocha

De acuerdo.

Magquinista Tren 151

Si, en el Km 80, fue donde que, que tomé la curva a
200 bueno a 200 no a 190 a una cosa asi, claro venia
en verde, verde..

CRC Atocha

Y tenias que pasar a 80 jno?

Magquinista Tren 151

Siy tenia que pasar a 80.

CRC Atocha

Vale vale.

Magquinista Tren 151

jAy Dios mio!, pero eso ya se lo tenia dicho al de
seguridad, que eso era muy peligroso, somos
humanos y se nos puede pasar, es que eso es
inhumano, esta curva.

CRC Atocha

Ya.

Magquinista Tren 151

(Muy nervioso) O sea, entiendes, es que, es que, con
un anuncio de precaucién, es que no, es que no puede
ser jhombre! que, que hagan estas cosas jhombre!,
que el Maquinista tiene que estar, si, pero somos
humanos.

CRC Atocha

Venga, tranquilizate, relgjate.

Magquinista Tren 151

No, si, pero es que es mi conciencia y los pobres
viajeros, es que yo no me, es que no, me cago en diez,
es que no puedo, jay Dios mio!.

CRC Atocha

TG, procura a ver, si puedes tranquilizarte, a ver si
puedes ayudar a alguien o algo.

Magquinista Tren 151

Si, pero si no puedo salir de cabina.

CRC Atocha

No puedes salir de cabina, no te preocupes.

Magquinista Tren 151

No tengo fuerzas, porque me duelen las costillas, no
puedo.

CRC Atocha

Vale, vale.
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Interlocutores: Maguinista Tren 151y CRC Atocha

TRANSCRIPCION DE CONVERSACIONES — SANTIAGO DE COMPOSTELA

SUCESO: Descarrilamiento Tren 151
TRAYECTO: O Irixo - Santiago de Compostela
FECHA: 24-07-2013

Canal: GSM-R Canal 13 (JC_Dicom_OURSAN)

Maquinista Tren 151

Venga, jay Dios miol, jay Dios mio!

CRC Atocha

Tu tranquilo

Magquinista Tren 151

Joder, pero esto, esto, esto no puede ser asi hombre.

CRC Atocha

Si, esta antes del puente.

Maquinista Tren 151

A ver si rompo una ventanilla y la veo hombre.

CRC Atocha

Si, ahi ya estan avisados, tranquilo.

Maquinista Tren 151

(Se queja de fuertes dolores) no puedo, no puedo
romper ni la ventanilla, jay, ay Dios mio! jay! jay!

CRC Atocha

Tranquilizate, que llegan ahora las ayudas.

Magquinista Tren 151

Ayl (se queja de dolores) jay Dios miol, jno puedo
ayudar a nadie!

CRC Atocha

No te preocupes, tU quédate ahi en la méaquina y
aguarda ahi si, si puedes un momentin, a ver si llegan
las ayudas ahora lo antes posible...

Magquinista Tren 151

Si, hombre si, jay Dios mio!, jpobres viajeros!, me cago
en diez y mi conciencia.

CRC Atocha

TU, tranquilizate.

Maquinista Tren 151

No, si, pero mi conciencia, ... he hecho a los pobres
viajeros, joder, es que no, no puede ser, me cago en
diez.

CRC Atocha

....antes del puente.

Magquinista Tren 151

Si, es que fue en la curva jhombre!

CRC Atocha En la curva.
Magquinista Tren 151 Si.
CRC Atocha ...... descarrilo ......

Magquinista Tren 151

Si, si, no sé ni como esta, he volcado, me he caido del
asiento (se queja), jay mi espaldal, mi espalda, jay Dios
mio!
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TRANSCRIPCION DE CONVERSACIONES — SANTIAGO DE COMPOSTELA

SUCESO: Descarrilamiento Tren 151
TRAYECTO: O Irixo — Santiago de Compostela
FECHA: 24-07-2013

Canal: GSM-R Canal 13 (JC_Dicom_OURSAN)

Interlocutores: Maquinista Tren 151y CRC Atocha

CRC Atocha A ver si llega ahi las ayudas ,enseguida.

Magquinista Tren 151 (Se queja)

CRC Atocha He estado mirando si hay alguna camara.

Magquinista Tren 151 ;ER?

CRC Atocha Estaba mirando a ver si hay alguna camara, pero te

has debido llevarte alguna columna por delante ;no?

Magquinista Tren 151 Si, porque he volcado, he volcado.

CRC Atocha Si, si.

Magquinista Tren 151 He volcado.

CRC Atocha Si, si,..... la otra via.

Magquinista Tren 151 Si, si, si, he volcado, o sea no, jjoder! {Dios mio, Dios

mio!, pobres viajeros, ojala no haya ningln muerto.

CRC Atocha Esperemaos, esperemos.

Magquinista Tren 151 iOjala! me cago en diez, si no mi conciencia, Dios mio,
me cago en diez, Dios mio, pobres viajeros, pobres
viajeros, te dejo, oye te dejo tranquilo a ti también,

venga.

CRC Atocha TG tranquilo, ti reldjate tU y si tengo algo que
preguntarte te llamo a este teléfono ;vale?

Magquinista Tren 151 Venga, venga.
CRC Atocha Ya esta activado el protocolo.
Magquinista Tren 151 El teléfono, el teléfono mio no sé donde esta.
CRC Atocha No, no te preocupes que te llamo a este teléfono
Magquinista Tren 151 Venga.

20h 52" 04" CRC Atocha Relajate.
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TRANSCRIPCION DE CONVERSACIONES — SANTIAGO DE COMPOSTELA

SUCESO: Descarrilamiento Tren 151
TRAYECTO: O Irixo — Santiago de Compostela
FECHA: 24-07-2013

Canal: GSM-R Canal 13 (JC_Dicom_OURSAN)

Interlocutores: Maquinista Tren 151 y CRC Atocha

Por Adif (Nombre y apellidos):

~FR
5 ST CEUW
Gerente de Area de Seguridad en la Circulacion Noroeste Delegado Territorial Noro%‘é‘de%e/guridad en la Circulacion

SiNAL
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TRANSCRIPCION DE CONVERSACIONES — SANTIAGO DE COMPOSTELA

SUCESO:

TRAYECTO: O Irixo - Santiago de Compostela
24-07-2013
GSM-R canal 13 (JC_Dicom_OURSAN)

FECHA:

Canal:

Interlocutores: Maquinista Tren 151 y CRC Atocha

Descarrilamiento Tren 151

HORA INTERLOCUTOR CONVERSACION
21h 10°06" CRC Atocha Magquinista, ;hola?...

Magquinista Tren 151 Dime. 1

CRC Atocha Hola, ;qué hay? ;como te encuentras?; Ya
llegaron los de las ayudas?

Maquinista Tren 151 No , no, ... pero atien... atender primero a los
viajeros, por dios...

CRC Atocha Si vale pero...

Magquinista Tren 151 Que yo puedo aguantar jay!...

CRC Atocha Vale no te preocupes, ;llegaron o no llegaron
todavia?

Magquinista Tren 151 A mi aqui no jay! Pero eh, atender a los
viajeros.

CRC Atocha Si no te preocupes.

Maquinista Tren 151 A mi, a mi no importa, no importo yo, ino ;
importo yol.. no importo yo, pobres viajeros. ‘
Me cago en diez. jAy, ay mis... mis costillas!

CRC Atocha Tranquilo.

Maquinista Tren 151 Debo tener alguna costilla....

CRC Atocha Si ino...?

Maquinista Tren 151 jAy! Dios mio...

CRC Atocha Tu reldjate ahi y si ves que llegan los de
proteccion civil me... ;me das un toque si haces
el favor....?

Magquinista Tren 151 Si, a ver...si ehhh... jay! vale....
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SUCESO: Descarrilamiento Tren 151

FECHA: 24-07-2013

TRANSCRIPCION DE CONVERSACIONES - SANTIAGO DE COMPOSTELA

TRAYECTO: O Irixo — Santiago de Compostela

Canal: GSM-R canal 13 (JC_Dicom_OURSAN)

Interlocutores: Maquinista Tren 151 y CRC Atocha

CRC Atocha

Cuando ves que llegan. Venga gracias.

Maquinista Tren 151

Si, no gracias a vosotros ...y perdén.. .eh... jme
cago en diez!

(Se entremezclan las conversaciones)

CRC Atocha

Tranquilizate que... que estan... que estan a
punto de llegar. Venga va ni mucho menos,
perdona td.

Magquinista Tren 151

Si pero, Dios Dios mio, Dios mio, Dios mio eh...
eh, eh ... esto esto esto se lo dije a... a uno de
seguridad ya hace tiempo. Eh... esto... esto no
podéis dejarlo asi. jMe cago en diez! Esto....
Esto... eh... esto ya lo adverti yo hace tiempo....
Somos humanos y se nos puede ir laollay se ...
y se... y se me paso a mi. jMe cago en diez! Le
pudo pasar a cualquier compaiiero mio jme
cago en diez! Y lo... y lo... y lo malo es... son los
viajeros. Es que .. no se puede recibir en
anuncio... eh...en enuncio de... de...de... en via
libre y con una limi ... y con limitacién a 80
jjoder! es que eso es inhumano. Yo..yo creo
que.. que eso es un fallo de.. de.. de
seguridad.

CRC Atocha

T reléjate y luego ya llegara...ya llegara... Todo
tendra su tiempo no te preocupes.

Maquinista Tren 151

Ya pero td tienes que comprender ...

CRC Atocha

Ahora, ahora tu procura relajarte

(Se entremezclan las conversaciones)

Magquinista Tren 151

Pero tu tienes que comprender que eso es
asi...ljoderl...es que ...

CRC Atocha

Yo te comprendo... pero oye...

Maquinista Tren 151

Es que...Ime cago en diez! Que ... que se... eh
que se nos puede ir un momento ... ir ... En
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décimas de segundo jjoder!... cuando eso ya,
ya... ya tire de eso pero ..eh... eh... pero es
imposible jjoderl..es imposible... cofio....jme
cago en diez!... es ... es para matar alguno eh,
es para matar alguno por hacer... eh... esta
burrada.

CRC Atocha T4 reldjate, hombre... Tranquilizate un ‘
momentin... a ver si vemos... si llegan los de
proteccién civil.

Maquinista Tren 151 Si, si si, si... si.... si pero pero mi, pero mi......
eh, eh, eh pero lo... lo... los pobres viajeros, es
que... es que...eh... los pobrecitos jme cago en
diezl... y...y..y... van a mi conciencia jme cago
en diez! Y... y ojala vayan a la conciencia de
alguno...jme cago en diez!...de... de...de.. jcago
en diezl..es que “pa matarlos” Dios mio Y que
se lo haya dicho a uno de seguridad...y que no..
y que... eso... eso... es la responsabilidad del
maquinista jme cago en diez! Y no puede ser
asi joder! jCago en diez! No... es “pa matarlo”...
el dia que lo vea... lo mato...te lo juro que lo
mato...por no hacer caso, eh... eh... nosotros
comunicamos a los de seguridad los fallos que
hay.. y .. y. y que.. y que ... y que no hagan
caso... jcago en diez! ... jmis costillas! juah! j...
pobres viajeros, jpobres viajerosl... jme cago en
diez! jpobres viajeros! Dios mio, jDios mio!,
Dios mio jqué desgracial... bueno... vale... te

dejo anda.
CRC Atocha Intenta...intenta relajarte por favor.
Magquinista Tren 151 Si, si, si .. yo estoy “relajao”...yo..yo ;cémo

puedo estar “"relajao”? jjoder!

CRC Atocha Ya, ya te entiendo, pero intenta no agobiarte
en estos momentos.
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Maquinista Tren 151 No, no, no, no...

CRC Atocha Necesitamos la ayuda de cualquiera en estos
momentos.

Maquinista Tren 151 yo, yo... mi ayuda toda la que pueda. Pero lo...

lo malo es que no puedo salir porque no tengo
fuerzas para abrir la puerta.

CRC Atocha Claro... no, no, no, no te muevas. Espera ayuda.

Maquinista Tren 151 Venga.

CRC Atocha Espera ayuda tu ahora no te muevas ;vale?
Maquinista Tren 151 Venga...lay!..vale...vale atender a los viajeros
primero.
CRC Atocha Si ya van para all3, los atenderan a todos.
Magquinista Tren 151 Venga, venga, hasta luego.
CRC Atocha Hasta luego.
21h 14'11" Magquinista Tren 151 Hasta luego.

El técnico investigador de la Secretaria
de la Comisién de Investigacion de accidentes 7oviarios,

P

——
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RENFE v

Direccién de Proteccién Civil y Seguridad en la Circulacién

AVISO N° 102

RE. Av. n° 102

Madrid, 21 de Abril 1997

UTILIZACION DE MEDIOS DE COMUNICACION -
EN LA CABINA DE CONDUCCION

LR S I I

Debido a la proliferacién de medios de comunicaci6n en la cabina de conduccion que
en algunas ocasiones pueden distraer al Maquinista durante la realizacién de sus funciones,
se recuerda que durante la conduccion, el Maquinista utilizard de forma prioritaria para las
comunicaciones, el ‘sistema -de Radiotelefonfa en la Modalidad que corresponda en cada
momento, y llevard desconectado cualquier otro medio de comunicacién de uso particular.

kR Rk kR kR KRR RN KKK

Lo que se pone en conocimiento del personal interesado a los efectos reglamentarios
consiguientes. y

EL DIRECTOR DE PROTECCION CIVIL
Y SEGURIDAD EN LA CIRCULACION

F v 17 ;ZQ
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r enf e EL USO DEL TELEFONO MOVIL
Direccion de Seguridad en la Circulacion
| Oficina Técnica del Factor Humano Fecha 18/07/2011 DSC-FIM N° 3

EL USO SEGURO DEL TELEFONO MOVIL EN LA CONDUCCION

“Un juez reparte un fondo de 200 millones de délares, diciendo: ‘el dinero no aliviard de
ninguna manera el sufrimiento de los 122 demandantes afectados por el choque de
trenes en Chatsworth en 2008”. Fuente: Los Angeles Times. July 15, 2011.

“El 12 de septiembre de 2008 a las 23:22 UTC dos trenes, uno de viajeros y otro de
mercancias, colisionaron en el distrito Chatsworth de Los Angeles (California). Como
consecuencia hubo 25 muertos (incluido el maquinista del tren de viajeros) y mas de cien

LN heridos. De la investigacion se desprendio que el maquinista del tren de viajeros rebasé una
Colision de trenes (Chatsworth 2008) sefial en indicacion de parad?} mientras enviaba 5 mensajes de texto (SMS) desde su movil,
el ultimo 4’ antes de la colisién”, no llegando a actuar sobre el freno del tren.

1- Introduccion:

Los teléfonos méviles y otros dispositivos de comunicacion pueden ser muy utiles pero también pueden
introducir riesgos. Mantener una conversacion hablada o el uso de servicios de datos tales como
mensajes de texto, correo electronico, Internet, video, etc., pueden distraer nuestra atencién dejando de
percibir informacion importante relacionada con tareas de seguridad.

En el uso del teléfono movil durante la conduccion de trenes existen tres momentos criticos de peligro:

v' La recepcion de una llamada: el insistente sonido del teléfono desvia la atencion durante unos
segundos de la tarea principal y se acelera el ritmo cardiaco.

v" La ejecucion de una llamada: ésta accion requiere entre 5 y 10 segundos, en los cuales
dedicamos toda la atencidn a ésta tarea.

v' La conversacion: el riesgo aumenta a medida que pasan los segundos; a partir del primer
minuto de conversacion, la persona se implica mas en la conversacion relegando la conduccion a
un segundo lugar y a los procesos automaticos (no procesamiento de la informacion).

Segun diversos estudios, “tras minuto y medio de hablar por el movil, el cerebro humano no percibe el 40% de
las senales, el ritmo cardiaco se acelera bruscamente durante la llamada v la persona tarda mds en reaccionar”

2- Recomendaciones:

v No hagas uso de los mensajes de texto, correo electronico o funciones similares mientras
conduces.

v Durante el viaje lleva el teléfono en modo silencio y a ser posible con un mensaje automatico
que le indique al llamante tu situacion. Incluso el uso con manos libres te puede llevar al error.

v Cuando sea necesario hacer uso del teléfono movil debido a algin tipo de
emergencia o por averia o disfuncionalidad del equipo de comunicaciones
autorizado, asegtirate de que no existe riesgo y limita la conversacion a lo
estrictamente necesario.

v' Las detenciones largas pueden ser un buen momento para consultar
mensajes y llamadas, siempre que prestes atencion al reinicio de la marcha.

v" No olvides que el uso de teléfonos moviles en atmodsferas explosivas tales
como depositos de carburantes o depdsitos de gas puede ser peligroso.

X
/g renfe
| e DIRECCION £
“La atencion, como mecanismo de capacidad, es limitada; no utilicessgstérECHTSQ =
) :

en tareas que pueden esperar, descuidando la tarea que asegura tu ti’a‘il,g/uilid;uyf-
R 67 R
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Cabina de Conduccion
S-730

Dispositivo de Seguridad
HOMBRE MUERTO /

m—

Pulsador
H.M.
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~ Elementos de Freno

ETCS/ERTMS — ASFA DIGITAL
y : =/
ASFA DIGITAL E"m{ / /

Pantalla y Consola Pantalla DMI
MI%FONA

ACION

ASFA DIGITAL
Pulsadores de 1
reconocimiento st
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MICRO TELEFONOS .

GSMR
(con opcién de
comunicacién con e
interior del tren) -

‘‘‘‘‘
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