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1 RESUMEN

El viernes 9 de septiembre de 2016 se produjo el descarrilamiento del tren de viajeros 420 que realizaba
el trayecto entre Vigo (Espaia) y Oporto (Portugal), explotado por la compaiiia CP (Comboios de Portugal)

con material de Renfe.

El tren, denominado comercialmente como “Tren Celta”, estaba formado por una unidad autopropulsada
diésel de la serie 592 de Renfe, compuesta por dos cabezas motoras y un coche intermedio remolcado.
Circulaba por el tramo Bifurcacion Chapela-Guillarei, de la linea 810 (Bifurcacion Chapela-Monforte de

Lemos) de la Red Ferroviaria de Interés General, administrada por Adif.

A las 9:25 h de ese dia 9 de septiembre, el tren llega a la estacion de O Porrifio (Pontevedra), teniendo
establecido un itinerario de paso por la via 3 de la estacion (via desviada). No obstante, el tren pasa con
exceso de velocidad por el desvio de entrada (a la altura del PK 151+911 de la linea), por lo que a las

9:25:35 se produce el descarrilamiento de la composicién completa.

El tren descarrilado continGa su movimiento sin llegar a volcar, saliendo de la via hacia la derecha,
siguiendo la tangente del desvio. Su trayectoria fue encauzada por la cuneta lateral de hormigdn, hasta
acabar impactando contra el estribo del paso superior de la carretera N-120. Este choque deforma y
produce graves danos en la cabeza del primer coche de la composicién, haciéndole perder su primer
bogie. Tras este impacto, este coche es enviado hacia la via 5 de la estacion, arrastrando a los otros dos
coches. La composicion, totalmente descarrilada, se detiene encima de la via 5, tras un segundo impacto

del primer coche contra una torre de iluminacion.

Como consecuencia del accidente resultaron fallecidas 4 personas: el maquinista, el interventor y dos

pasajeros. Resultaron heridos ademas un total de 47 pasajeros, 13 de ellos graves.
Conclusion:

Causas directas e inmediatas del suceso, incluidos los factores coadyuvantes relacionados con las acciones

de las personas implicadas o las condiciones del material rodante o de las instalaciones técnicas:

1. La causa directa del accidente fue el descarrilamiento motivado por el paso del tren por el cambio
n° 2 de la estacion de O Porrifio, situado en posicion desviada, a una velocidad de 110 km/h (118
km/h segun registrador, corregida por la diferencia entre el didmetro de rueda grabado en el
registrador y el diametro real). La velocidad prescrita para pasar por el cambio era de 30 km/h,
como indicaba la sefal avanzada 1532, que ordenaba “anuncio de precaucion” (aspecto verde-

amarillo).
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2. Causas coadyuvantes del exceso de velocidad fueron, por una parte, el hecho de que el maquinista
del tren 420 no cumplid la orden que le transmitia la sefial 1532, y por otra el de haber reconocido
las sefiales Opticas y acusticas del ASFA (sin tomar ninguna accion), lo que impidié la aplicacion
del freno de emergencia por este equipo. La informacién disponible no permite identificar con
precision el motivo de tal incumplimiento, pero descartados posibles fallos del material rodante y
de la sefalizacién, los indicios apuntan a una falta de atencién en la conduccidon [VER
RECOMENDACION no 1].

Factores subyacentes relacionados con las cualificaciones del personal ferroviario y el mantenimiento del

material rodante o de /a infraestructura ferroviaria:

3. El hecho de que, las veces que realizaba el trayecto Vigo-Valenga, el maquinista pasase
habitualmente por O Porrifio con un paso directo, sin ser cruzado ni apartado (al menos en sus
ultimos diez viajes, en los seis meses anteriores), y sin ninguna parada, podria haber inducido de
forma inconsciente una forma de conduccién mas basada en la rutina que en la atencion al aspecto
de las sefiales y el cumplimiento de sus 6rdenes [VER RECOMENDACION ne 1].

4. El hecho de que la conduccion del “Tren Celta” se realizase de manera bastante espaciada (cada
varias semanas), pudo dificultar que el maquinista (a pesar de su experiencia y formacion) pudiese
llegar a apreciar y ser consciente de las circunstancias posibles del trayecto, mas alld de las
habituales antes mencionadas [VER RECOMENDACION ne 2].

Consideraciones adicionales relacionadas con las condiciones del marco normativo y la aplicacion del

Sistema de Gestion de la Seguridad

5. Renfe realizo, antes de la entrada en servicio comercial del “Tren Celta”, el preceptivo Estudio de
Seguridad, que concluia que la circulacion de los maquinistas portugueses por la red espafiola no
era un cambio significativo, y que la formacion recibida por los maquinistas, junto con otros
requisitos, resultaba suficiente para que los posibles riesgos particulares asociados al factor
humano quedasen mitigados hasta un nivel tolerable.

Sin embargo, de la presente investigacion se desprende que, a pesar de la formacion y experiencia
de los maquinistas, los riesgos asociados a los factores subyacentes sefialados anteriormente
podrian haber tenido influencia en el accidente. Todo esto aconseja una actualizacion del Estudio
de Seguridad, sus criterios y su registro de peligros, a partir de la experiencia derivada de este
accidente (y teniendo en cuenta el marco regulatorio mas reciente) [VER RECOMENDACIONES n©
3y4].
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6. Aungue la decision de establecer el itinerario del tren 420 fue motivada por la necesidad de realizar

una comprobacidon ante una incidencia detectada previamente, el procedimiento seguido para

estos casos concretos no estd normalizado ni sujeto a trazabilidad [VER RECOMENDACION ne 5].

7. Como se ha indicado en la conclusion n° 2, se produjo un incumplimiento de las érdenes de las

sefales por parte del maquinista, si bien no se ha podido determinar de manera concluyente el

motivo de ese incumplimiento. La posible distraccion es la Unica explicacion verosimil que encaja

con las circunstancias y que no ha quedado descartada, pero no ha podido ser demostrada de

forma categorica al no existir registros de audio o video en cabina que pudiesen confirmarla. Por

ese motivo, y de cara a la investigacion de otros sucesos similares en el futuro, resultaria de gran
utilidad poder disponer de ese tipo de informacién [VER RECOMENDACION n® 6].

Recomendacion

En los procesos de formacion se debera
hacer especial hincapié en las actuaciones
ante situaciones distintas de las habituales,
asi como a las diferencias entre los sistemas
de sefializacion y de ayuda a la conduccion
de Espafia y Portugal. Estas acciones
formativas deben ser tanto tedricas como
practicas, incluyendo recorridos en la linea y
situaciones no habituales, con objeto de
reducir el riesgo de creacion de rutinas.

RECOMENDACIONES:
Destinatario Implementador Numero
final
AGENCIA
ESTATAL DE
SEGURIDAD \C/;)A{];EON;E 41/2016 -1
FERROVIARIA
(AESF)
AGENCIA
ESTATAL DE
SEGURIDAD \(;;)A/JI;{:ON;:E 41/2016 - 2
FERROVIARIA
(AESF)

RENFE y CP deberan considerar, desde el
punto de vista de Ila seguridad, Ia
conveniencia de que los maquinistas del
“Tren Celta” presten el servicio con mayor
frecuencia, con objeto de afianzar su
conocimiento de las circunstancias de
conducciéon por la linea. También debe
evaluarse la conveniencia de que realicen
recorridos acompafados con  mayor
frecuencia.
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Destinatario Impleilr::‘ ‘:I‘tador Numero | Recomendacion
RENFE y CP deberan revisar los Estudios de
Seguridad para la evaluacion de riesgos
AGENCIA operacionales del servicio del “Tren Celta”,
ESTATAL DE CP / RENFE para incorporar los hallazgos y ensefanzas
SEGURIDAD VIAJEROS 41/2016 - 3 | derivadas de la investigacion de este
FERROVIARIA accidente, analizando especialmente los
(AESF) aspectos relacionados con el factor humano
en la conduccion y considerando el nuevo
marco normativo.
Establecer e impulsar guias y
recomendaciones que definan y detallen a
las empresas operadoras (RENFE/CP) Ia
AGENCIA forma _de proceder en los anélisis de riesgos
ESTATAL DE operac.lonales, pz_ar.a Ia. determinacion -de las
-4 e (e o &
FERROVIARIA L, . ,
conduccion de trenes por diferentes paises,
(AESF) ) -
prestando especial atencion al factor
humano y a la incorporacion de los hallazgos
y ensefanzas derivadas de la investigacion
de este accidente.
Ampliar las normas o procedimientos
operativos, para incluir los casos en los que
el administrador de la infraestructura
AGENCIA necesite emplear un tren para realizar
ESTATAL DE comprobaciones de mantenimiento sobre la
SEGURIDAD ADIF 41/2016 - 5 | infraestructura o el funcionamiento del
FERROVIARIA material rodante. Debera establecerse un
(AESF) procedimiento que asegure la adecuada
coordinaciéon, de modo que las actuaciones
queden definidas y todo quede registrado en
los canales de comunicacién reglamentarios.
AGENCIA Estudiar la posibilidad de dotar a los
ESTATAL DE CP / RENFE vehiculos de medios de grabacion de audio
SEGURIDAD VIAJEROS 41/2016 - 6 | en cabina (en caso de que aun no dispongan
FERROVIARIA de ellos) y video frontal para su utilizacién en
(AESF) la investigacion de accidentes e incidentes.
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2 HECHOS INMEDIATOS DEL SUCESO

2.1 SUCESO

2.1.1 Datos

Dia y Hora: Viernes, 9 de septiembre de 2016, 9:25 h
Lugar: Entrada de la estacion de O Porrifio, lado Vigo
Linea: 810 bifurcacion Chapela — Monforte de Lemos
Tramo: Louredo-Valos — O Porrifio

Municipio: O Porrifio

Provincia: Pontevedra

Comunidad Galicia

2.1.2 Descripcion del suceso

AY :-'4
elo** 5

==

Figura 1: mapas de situacion
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Figura 2: esquema de las vias y la sefializacion entre Louredo-Valos y O Porrifio
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Los hechos tuvieron lugar el viernes 9 de septiembre de 2016, a las 9:25 horas, a la entrada de la estacion
de O Porrifio, banda Vigo, de la linea 810 Bifurcacién Chapela — Monforte de Lemos. En ese punto, a la
altura del PK 151+911, descarrila toda la composicién del tren de viajeros nimero 420 (tren explotado
por Comboios de Portugal con material y autorizaciones de Renfe) en trayecto internacional entre Vigo

(Espafia) y Oporto (Portugal).

El tren acababa de pasar por el primer desvio de la entrada de la estacion (desvio 2), siendo desviado a
la via 3 de ésta. A la salida del desvio (dispuesto en posicion invertida) el tren no siguio el trazado de la

contracurva de salida, sino que siguié por la tangente saliéndose por completo de la via.

Este tren, denominado comercialmente como “Tren Celta”, estaba formado por una unidad
autopropulsada diésel de la serie 592 de Renfe, compuesta por dos cabezas motoras y un coche intermedio
remolcado. Habia salido a las 9:02 de la estacion de Vigo-Guixar para su primer servicio del dia, e iba
conducido por un Unico maquinista de la empresa CP (de nacionalidad portuguesa). Ademas del
maquinista, el tren iba tripulado por un interventor de la empresa Renfe, y transportaba un total de 63

viajeros, todos ellos embarcados en la estacion de origen.

El estudio de los registros del centro de control y del registrador embarcado en el tren, junto con los

testimonios e indicios recabados in situ, permiten reconstruir la siguiente cadena de acontecimientos.

El puesto de mando de Ourense (donde se sitda el centro de Control de Trafico Centralizado o CTC de la
zona) habia establecido itinerario a la via 3 de la estacién de O Porrifio, poniendo la aguja del desvio
numero 2 de la estacion (PK 151+955) en posicion desviada y la aguja del desvio nimero 4 (PK 151+985)
en posicion directa. De acuerdo con el enclavamiento y registros del CTC, la secuencia de senales

correspondiente a este itinerario es la siguiente:

e La senal avanzada 1532 (PK 153+263) indica anuncio de precaucion (aspecto verde-amarillo), lo
que ordena al maquinista no exceder la velocidad de 30 km/h al paso por las agujas situadas a
continuacién de la sefal siguiente, que en este caso eran los desvios de entrada situados a
continuacion de la sefial 2S (articulo 211 del Reglamento General de Circulacion, modificado por

la Carta Circular de reglamentacion n° 11).

e La sefal de entrada a la estacion 2S (PK 151+977) indica anuncio de parada (aspecto amarillo),
lo que ordena al maquinista ponerse en condiciones de parar ante la sefial siguiente, piquete de
salida de la via de estacionamiento o final de via (articulo 213 del Reglamento General de

Circulacion).
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De acuerdo con el registrador Memotel embarcado en el tren, el maquinista realiza los preceptivos
reconocimientos de las informaciones transmitidas por las balizas del sistema ASFA (Anuncio de Sefiales
y Frenado Automatico) asociadas a la sefal de avanzada 1532. A pesar de ello, no reduce velocidad para
su paso por los cambios de entrada sin exceder de 30 km/h, sino que el tren continda incrementando su
velocidad. Al llegar a la aguja 2 de entrada a la estacién (PK 151+955), en posicion desviada, el tren
circula a una velocidad real de 110 km/h (si bien los registros del Memotel recogen 118 km/h, debido a
la diferencia entre el didmetro de la rueda grabado en el registrador y el didmetro real — ver apartado
3.4.2.2).

Coche de cabeza Coche intermedio Coche de cola

e

Paso superior de la
carretera N-120

,,,,,,,,,
77777 (LmpacTo

eeeee

4! | B N DESCARRILAMIENTO
Via 5 ol

N
Desvio 4 & N a

Via3
D;vi:x

Via 1l
¢-Lertuaal Vigo_>

R
]

Figura 3: esquema del accidente

Con ese exceso de velocidad, el tren pasa por la aguja n° 2 y es encaminado por ésta hacia la via desviada
(via 3). No obstante, tras recorrer 44 metros desde la aguja (en el PK 151+911, punto donde se inicia la
contracurva previa al desvio n° 4), descarrila la composicion completa, y sale de la via siguiendo la

trayectoria de la tangente de salida del desvio n® 2. En su trayectoria arrolla varios armarios de
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sefializacion y postes de electrificacion, y roza con la cuneta de hormigdn y un muro de piedra paralelos

a las vias.

Posteriormente la cabeza de la composicidon impacta frontolateralmente contra el estribo del paso superior
de la carretera N-120; dicho impacto se produce con gran violencia, de modo que la cabeza del coche se
dobla lateralmente y éste pierde su primer bogie. Este choque, ademas, desvia la trayectoria de la
composicion de nuevo hacia las vias, de modo que tras avanzar varios metros completamente
descarrilado, el tren se detiene encima de la via 5, tras chocar contra una torre metalica de iluminacion.
El coche motor de cabeza, con grandes desperfectos, termina descarrilado sobre la via 5, inclinado hacia
la derecha y sin el primer bogie (que ha quedado atras, en la cuneta tras el paso superior). El coche
intermedio acaba sobre la via 5 y el coche de cola entre las vias 3 y 5, ambos descarrilados y con

desperfectos.

A consecuencia del accidente fallecieron 4 personas (el maquinista, el interventor y 2 pasajeros), y un

total de 47 viajeros sufrieron heridas de diversa consideracion, de los que 13 se consideran heridos graves.

Los danos materiales afectaron gravemente al primer coche de la composicion, produciendo ademas danos
menores en el resto de coches. También afectaron a diversos elementos de la superestructura e
instalaciones de la via: un desvio, traviesas y fijaciones, 3 postes de catenaria, 2 armarios de sefiales, 1

motor de agujas y 1 torre de iluminacion.

R
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e e g o -~ . 3 tvq) T S
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Figura 4. vista del tren accidentado (coche de cola, entre /as vias 3 y 5)
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Figura 5: vista del tren accidentado (coche de cabeza)

2.1.3 Decision de abrir la investigacion

El Real Decreto 623/2014, de 18 de julio, regula la investigacion de los accidentes e incidentes ferroviarios
en la Red Ferroviaria de Interés General espaiola, asignando dicha funcion, en su articulo 5, a la Comision
de Investigacion de Accidentes Ferroviarios (CIAF). Este Real Decreto adapta al ordenamiento juridico
espafiol la Directiva 2004/49/CE del Parlamento Europeo y del Consejo de 29 de abril de 2004, sobre la

seguridad de los ferrocarriles comunitarios.

Al tratarse de un descarrilamiento con victimas mortales, el accidente sucedido en O Porrifio entra en la
categoria de accidente grave, de acuerdo con el articulo 3 del RD 623/2014. Segun establece el articulo

4.1 de dicho Real Decreto, es preceptiva su investigacion.

2.1.4 Composicion del equipo investigador

Recibida la notificacion del accidente y constatada su gravedad, el mismo dia 9 de septiembre la CIAF
formo un equipo investigador provisional, formado por el secretario de la CIAF y un técnico investigador.
Este equipo se desplazd inmediatamente al lugar del accidente, para proceder a las primeras inspecciones

y recogida de informacion.

Asimismo, por tratarse del accidente de un tren portugués en la red espafiola, la CIAF establecio

inmediatamente contacto con el GISAF (Gabinete de Investigagdo de Seguranca e de Acidentes

190329-160909-IF-CIAF.docx Pag. 15 de 423




Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

SUBSECRETARIA

MINISTERIO
DE FOMENTO

Informe Final de la CIAF

ICOMISION DE INVESTIGACION DE|
IACCIDENTES FERROVIARIOS

Ferrovidrios®), su organismo homdlogo en la Republica Portuguesa. De acuerdo con lo estipulado por el
articulo 13.4 del RD 623/2014, la CIAF ha invitado al GISAF a participar en la investigacion del suceso. Si
bien el GISAF ha declinado integrar el equipo investigador, su responsable estuvo con el equipo
investigador provisional en el lugar del accidente y ambos organismos han colaborado y mantenido un

intercambio fluido de informacién durante todo el proceso investigador.

Iniciada la investigacion, el Pleno de la Comisidn de Investigacion de Accidentes Ferroviarios celebrado el
27 de septiembre de 2016 acuerda designar un equipo investigador encabezado un técnico adscrito a la
Secretaria de la Comisidén, como Investigador responsable del presente suceso. Dada la importancia y
gravedad del accidente, el técnico investigador responsable sera asistido en la investigacion por el resto

de la Secretaria y el Pleno.

2.1.5 Realizacion de la investigacion

2.1.5.1 Notificacion del suceso

El accidente fue oficialmente notificado a la Comision de Investigacion de Accidentes Ferroviarios mediante
sendas llamadas telefénicas, realizadas por Renfe a las 9:55 del mismo viernes 9 de septiembre, y por

Adif (administrador de la infraestructura) a las 10:10.

2.1.5.2 Proceso de la investigacion, etapas, recursos y métodos

Durante la investigacion se recogieron datos de distintas fuentes y se realizaron una serie de pruebas
periciales in situ, en colaboracion con la Guardia Civil (los dos primeros dias) y con los peritos designados

por el juzgado a cargo de la investigacion judicial del suceso (en el resto):

9 de septiembre ¢ Medida in situ de los parametros de rodadura del material rodante.

de 2016 (dia del ¢ Medida in situ de los parametros de la via en el tramo de aproximacion al punto
accidente) de descarrilamiento.

e Retirada de los datos del registrador embarcado del tren tipo Memotel.

10 de septiembre | e Retirada de los datos de registro del CTC del Puesto de Mando de Ourense y

de 2016 de la Remota del CTC de la estacion de O Porrifio.
23 de septiembre | ¢ Nueva medida in situ de los parametros de rodadura de varios ejes.
de 2016 ¢ Nueva medida in situ de los parametros de la via.

e Pruebas de frenado al coche remolque intermedio y al coche motor de cola.

e Comprobacion de visibilidad de las sefiales de entrada 2S y avanzada 1532.

e Comprobacion visual del funcionamiento de la sefial avanzada 1532
estableciendo distintos itinerarios.

1 A partir del 1 de abril de 2017, la estructura y funciones del GISAF se integraron en el nuevo GPIAAF
(Gabinete de Prevencdo e Investigacdo de Acidentes com Aeronaves e de Acidentes Ferroviarios).
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27 de octubre de | e Mediciones en taller de los parametros de rodadura de los coches intermedio
2016 y de cola.

2 de noviembre de| ¢« Comprobacion de las indicaciones de las sefiales de entrada 2S y avanzada

2016 1532, y de las frecuencias emitidas por sus balizas, estableciendo distintos
itinerarios y simulando distintas situaciones de fallo.

9 de marzo de e Recorrido en la cabina del tren 420 (unidad 592.206), en el mismo servicio y a

2017 la misma hora que el tren accidentado, y con el mismo itinerario, para verificar

las indicaciones de las sefales y los registros.
¢ Medicién en taller de las suspensiones de los coches intermedio y de cola.

También se realizaron una serie de entrevistas con personal ferroviario, distintos responsables de las

empresas implicadas y algunos de los viajeros del tren:

11 de octubre de | e Entrevistas con personal de CP y Adif relacionado con las circunstancias del
2016 accidente.

22 de diciembre o Entrevista con el Director de Seguridad en la Circulaciéon de Adif.
de 2016

24 de febrero de e Entrevista con los responsables de investigacion de accidentes, de seguridad
2017 en la circulacion de la zona Noroeste de Adif.

13-21 de juliode | e Entrevistas por via telefonica y cuestionario escrito con algunos de los viajeros
2017 del tren.

Aparte de las recogidas de datos, pruebas y entrevistas referidas, tuvieron lugar a lo largo de la
investigacion numerosas consultas e intercambio de informacidon con responsables de las empresas

implicadas, a través de teléfono y correo electronico.

En el proceso de investigacion de este suceso, la CIAF ha recurrido al apoyo de un especialista externo
para el analisis de la informacion recopilada y la elaboracion de un borrador inicial en relacion con el
accidente (cuya Ultima version fue concluida en noviembre de 2017). Asimismo, la CIAF encargd a otro
colaborador externo la simulacién informatica de las condiciones fisicas en las que se produce el

descarrilamiento (los resultados de esta simulacion fueron presentados a la CIAF en abril de 2018).

A partir de la informacion recopilada se ha establecido una descripcion de los acontecimientos. Una vez
establecida ésta, se ha elaborado un analisis de sucesos STEP (Sequential Timed Events Plotting — Trazado
de Eventos Secuenciales). Con este método se ha analizado el proceso previo al accidente relacionando

elementos, actores y actos implicados.

2.1.5.3 Informes particulares de las partes implicadas

Tanto el administrador de la infraestructura como la empresa ferroviaria han realizado ademas sus propias

investigaciones sobre el suceso, trasladandoselas a la CIAF. El informe del administrador de la
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infraestructura (Adif) fue entregado a la CIAF el 27 de marzo de 2017. El de la empresa ferroviaria fue
recibido el 12 de enero de 2018: en este caso, el informe fue elaborado por Renfe, en virtud de sus
convenios con CP. Estos informes fueron considerados durante el proceso de la investigacion, asumiendo

la CIAF en sus conclusiones aquellos aspectos que considerd apropiados.

El informe particular de Adif considera como causa del accidente el exceso de velocidad del tren a su paso
por el desvio de entrada a la estacion. Por su parte, el informe particular de Renfe también considera que
el exceso de velocidad fue la causa del accidente, si bien anade una serie de consideraciones adicionales:
por un lado destaca la ubicacién de la baliza ASFA del CSV situada en el PK 153+431 (asunto tratado en
el apartado 4.2.4); por otro que la colision con el estribo del paso superior de la N-120 agravo las

consecuencias del descarrilamiento inicial.

2.1.5.4 Medidas de participacion de las partes interesadas

El Real Decreto 623/2014, que regula la investigacion de accidentes ferroviarios, establece que la CIAF
“informard de la investigacion y de sus avances al administrador de la infraestructura y a las empresas
ferroviarias afectadas, a la autoridad responsable de la sequridad, a las victimas y a sus familiares, a los
propietarios de bienes dafiados, fabricantes, servicios de socorro implicados, representantes del personal
y de los usuarios, siempre gue sea compatible con /a investigacion de seguridad y se les brindara, en este
mismo supuesto, la oportunidad de exponer sus opiniones y puntos de vista sobre la informacion

suministradd’.

Son agentes interesados en esta investigacion Adif (en calidad de administrador de la infraestructura y
propietario de bienes dafiados), CP y Renfe (en calidad de empresas ferroviarias en virtud de sus acuerdos,
asi como propietaria y mantenedora del material implicado en el caso de la ultima) y la AESF (como

autoridad responsable de seguridad).

Por otra parte, una vez decidido el inicio de la investigacidn, se abrié un plazo de 15 dias habiles para que
otras personas y entidades interesadas se inscribiesen para recibir informacion, a través de la pagina web
de la CIAF (segun el articulo 15.2 del decreto). No se produjo ninguna solicitud durante ese plazo ni
después, ni de victimas o familiares, ni de otros posibles interesados. No obstante, la CIAF ha procurado
mantener informadas del avance de la investigacion a las victimas y familiares mediante las
comunicaciones publicadas en su web con ocasién de los aniversarios del accidente, y a través del juzgado

instructor y la empresa ferroviaria cuando ha sido necesario establecer contacto.

El proceso investigador concluyd el 31 de julio de 2018, dando traslado del informe provisional a las partes

implicadas, para que realizasen las observaciones que se considerasen oportunas. Recibidas las
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observaciones, fueron analizadas, consideradas y respondidas por la CIAF, como paso previo a la

aprobacién y publicacién del informe definitivo.

2.2 CIRCUNSTANCIAS DEL SUCESO

2.2.1 Personal ferroviario implicado

El personal ferroviario de servicio a bordo del tren era:

e El maquinista del tren n°® 420, perteneciente a CP (fallecido en el accidente)

e El agente de acompafamiento del tren n® 420 (interventor en ruta), perteneciente a Renfe

(fallecido en el accidente)

Resultan relevantes para la investigacion de este suceso las actuaciones previas y las manifestaciones del

personal ferroviario siguiente (todos ellos empleados de Adif):

e Supervisor del CTC de Ourense

e El Jefe de CTC encargado de la banda de O Porrifio

e Agente de infraestructura del Puesto de Mando de Ourense

e Operarios de mantenimiento de sefalizacion ferroviaria

2.2.2 Material rodante

El tren accidentado pertenecia a la Serie 592 de Renfe, familia de unidades autopropulsadas regionales

diésel dedicados a cubrir lineas de Media Distancia, arrendados por Renfe a CP (no obstante, este servicio

tenia la clasificacion de larga distancia al tratarse de un servicio internacional).
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Datos de la Serie 592:
Serie
Tipo

Fabricante:

Ao de fabricacion:

Composicion:
Longitud:
Anchura:

Altura:
Masa total:

Ancho de via:

Velocidad maxima:

Potencia:

Motores:

Numero de plazas:

Mando multiple:

Figura 6: unidad autopropulsada de la serie 592 empleado por CP

592

Tren de Cercanias y Media Distancia

Macosa, Ateinsa

1981

M-R-M

70.214 mm

2.860 mm

3.965 mm

132,58t

1668 mm

120 km/h

840 kW

4 motores diésel MAN D2866 LUE

228 sentadas (72 + 84 + 72)

3

Cada unidad se compone de 3 coches, dos extremos motores y un remolque intermedio. El remolque

intermedio alberga el motor auxiliar que hace funcionar los equipos del tren. La transmision es hidraulica.
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La unidad accidentada formaba parte de un conjunto de 17 unidades (posteriormente ampliado) cedidas
por Renfe a CP en régimen de alquiler en el afio 2010, después de un proceso de adecuacién en los
talleres de Renfe Integria en Valladolid. El proceso de adecuacion consistié en la renovacion completa del
interior y de la pintura exterior, con la imagen corporativa de la compania portuguesa, ademas de la
instalacion de los sistemas de control de velocidad y de comunicacién que operan en Portugal. La entidad

responsable del mantenimiento del material era Renfe.

Todas las unidades que prestan este servicio estan equipadas con los sistemas Convel (EBICAB 700 de
Bombardier) empleado en Portugal, y ASFA (Anuncio de Sefiales y Frenado Automatico), usado en Espaiia.

Una parte de las unidades estaban equipadas con ASFA digital, y el resto con ASFA analdgico.

La unidad autopropulsada implicada en el accidente tenia nimero de matricula 592056-6 y estaba
compuesto por los siguientes coches (segun el Registro Virtual de los vehiculos en la base de datos de la

Agencia Europea de Ferrocarriles):

e Coche motor de cabeza 96 71 9 592 111-9 (gravemente dafiado en el accidente — matricula 592-
111)

e Coche remolque intermedio 90 71 7 592 056-6 (matricula 592-056)
e Coche motor de cola 96 71 9 592 112-7 (matricula 592-112)
La unidad accidentada acumulaba 5,8 millones de kildmetros desde su puesta en circulacion.

En cuanto a sistemas de asistencia a la conduccion, esta unidad estaba equipada con ASFA analdgico y
Convel. Tras ser modificada, recibié autorizacion de puesta en servicio de la Direccion General de
Ferrocarriles por resolucion de 4 de noviembre de 2010, y autorizacion de circulacion por parte de Adif
por resolucion de 15 de noviembre de 2010. La autoridad de seguridad portuguesa autorizd su puesta en

servicio el 15 de diciembre de 2010.

El Anejo n° 3 incluye la documentacion sobre registro, autorizaciones y caracteristicas del material rodante

implicado en el accidente.

2.2.3 Descripcion de la infraestructura

El trayecto del tren 420 entre Vigo y Oporto transcurre por varios tramos, todos ellos de ancho ibérico

(1668 mm), cuyas diferentes caracteristicas se muestran en el cuadro siguiente:
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Electrifi- Asistencia
., ala
cacion duccién
Vigo-Guixar ” Sones
812 automatico
bifurcacién en Via
6,4 Chapela - Unica Unica con
. » Vigo-Guixar CTC (BAU
bifurcacion (ADIF) cTo)
Chapela automatico
en Vias
810 3kvcCC
3,2 doble Banalizadas
Monforte de
con CTC
Lemos — (BAB CTC) ASFA
Redondela bifurcacion
Chapela
25,2 (ADIF) automatico
en Via
Guillarei aguja Unica con
km 141,6 CTC (BAU
2,9 | 814 Guillarei CTQ)
— Tui-
Tui Frontera
Portuguesa
2,5 (ADIF)
frontera Espaiia- Unica
Portugal '
sin
1
7 electrificar
Valen¢a telefénico ninguna
48,1
Linha do
Viana do Castelo Minho
(REFER)
42,7
Nine
automatico CONVEL
39,0 doble | 25kVCA en Via (EB'CS‘:‘ 700
Porto-Campanhd Doble Bombardier)
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El accidente se produce concretamente en el tramo Redondela — Guillarei aguja km 141,6, cuyas

caracteristicas concretas son las siguientes:

Linea: 810 Monforte de Lemos — bifurcacién Chapela (Adif)
Longitud: 25,2 km

Via: Unica, electrificada 3.000 V CC

Bloqueo: Automatico en Via Unica con CTC (BAU CTC)

Asistencia a la conduccion: N

Control de trafico: Centralizado desde el Puesto de Mando de Ourense (CTC)

Carriles: Tipo 54 kg/m, antigliedad menor de 20 afios

Traviesas: Monobloque de hormigén (DW, MR93, PR90), madera en desvios

Enclavamiento: De relés en la estacién de O Porrino

2.2.4 Condiciones de circulacion del tren n® 420 “Tren Celta”

2.2.4.1 Antecedentes

Hasta 2011, la conexion internacional Vigo-Oporto (dos circulaciones diarias por sentido) era prestada
por CP, con maquinistas portugueses, acompafados en el tramo Vigo-Valenca por maquinistas espanoles,
que les auxiliaban en funciones de practicos de via. Esto era necesario porque los maquinistas portugueses
carecian entonces de la necesaria habilitacion para circular por el tramo espaiol, y porque los maquinistas
espafoles tampoco estaban habilitados a conducir los automotores portugueses que realizaban el trayecto

Vigo-Oporto.

El 1 de octubre de 2011 Renfe y CP firman un convenio para la explotacién del servicio, que incluye la
introduccién de vehiculos de la serie 592 espaiiola y la conduccion por parte de maquinistas espafioles de

Renfe en el tramo espafiol.

En la XXVI Cumbre Hispano-Lusa de mayo de 2013, ambos gobiernos se comprometen a potenciar
y mejorar las conexiones ferroviarias entre Espafia y Portugal, lo cual incluye potenciar el servicio Vigo-
Oporto. Se prevé la reduccion de paradas, la comercializacion de un billete conjunto y la nueva

denominacion de “Tren Celta”.

El 2 de julio de 2013 comienza la explotacién del nuevo servicio, con menos paradas comerciales
intermedias. Se mantiene la parada técnica en Valenga necesaria para la permuta entre los sistemas de
seguridad y de control de la circulacion de los trenes en la red ferroviaria del otro pais, y el intercambio

del personal.

190329-160909-IF-CIAF.docx Pag. 23 de 423




Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

SUBSECRETARIA

MINISTERIO
DE FOMENTO

Informe Final de la CIAF

ICOMISION DE INVESTIGACION DE|
IACCIDENTES FERROVIARIOS

El 7 de febrero de 2014 se firma un acuerdo administrativo entre las autoridades nacionales de
seguridad ferroviaria de ambos paises, la DGF (Direccion General de Ferrocarriles de Espana) y el IMT
(Instituto da Mobilidade e dos Transportes de Portugal). Este acuerdo (incluido en parte en el Anejo n°
1) establecié el cauce para que se pudiesen implantar servicios directos de transporte ferroviario de

viajeros entre Oporto y Vigo.

Este acuerdo trata aspectos tales como las condiciones de aceptacion del personal de conduccién y a
bordo y la autorizacion de material rodante adscrita a este servicio. El punto principal de este acuerdo es
el reconocimiento mutuo de las habilitaciones del personal de conduccion para el material y la linea del

servicio “Celta”, siempre que se cumpla que:

e El personal disponga de una licencia valida emitida de conformidad con la Directiva 2007/59/CE
0, en su defecto, de un documento o titulo considerado equivalente por la autoridad responsable

del pais de origen.

e El personal haya recibido de la empresa operadora las correspondientes certificaciones que
acrediten el conocimiento suficiente del material rodante y de la infraestructura, emitidas
conforme a la Directiva 2007/59/CE o, en su defecto, de un documento considerado equivalente

por la autoridad responsable del pais de origen.

El acuerdo establece que el personal debera recibir adicionalmente formacién sobre la red del otro Estado,

gue como minimo deberia incluir:

e Sistemas convencionales de sefalizacién y sistemas de asistencia a la conduccién (ASFA en

Espafia y Convel en Portugal)
e Elementos de la reglamentacion de circulacién ferroviaria aplicables al tramo de la linea.
e Conocimiento concreto del tramo de la linea del otro pais
e Sistema de gestién de seguridad de la otra compafiia

El 30 de junio de 2014 Renfe y CP firman una serie de acuerdos que materializan el acuerdo anterior
entre la DGF y el IMT. Estos acuerdos (también parcialmente recogidos en el Anejo n® 1) son los

siguientes:

e Acuerdo de Gestion Operacional de explotacion de los trenes entre Espaia y Portugal
RENFE VIAJEROS / CP en cooperacion (plan de transporte, material utilizado, actores

concernidos por la explotacion, procedimientos operativos de Renfe y CP, circuitos de informacion
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A partir

en situacion normal o degradada, medios para la transmision de informaciones, principios de
asistencia a los viajeros, reglas de gestion operativa del material y del personal tanto en situacién

normal como en caso de incidencias).

Acuerdo Marco entre RENFE y CP en Materia de Seguridad en la Circulacion del
Servicio Internacional entre Oporto y Vigo (Certificados de Seguridad, marco juridico,
utilizacion del material y mantenimiento, condiciones necesarias para que los maquinistas puedan
prestar servicio, personal de acomparnamiento, gestion operacional de las circulaciones, gestion
de la documentacion, inspecciones y auditorias, tratamiento de los incidentes, reuniones anuales
de seguridad y retorno de experiencia, responsabilidad civil en la explotacion del servicio, defensa

juridica, duracién del acuerdo y resolucion del mismo).

Acuerdo RENFE y CP sobre aceptacion inicial, formacion y evaluaciéon de maquinistas;

y para la aceptacion de: formadores, evaluadores y mandos de conduccién.

de esos acuerdos, un Unico maquinista realiza el recorrido completo entre Vigo y Oporto,

alternandose maquinistas espanoles y portugueses. El personal de intervencion es de la nacionalidad del

tramo q

2.2.4.2

ue se recorre en cada momento, de modo que se intercambian en Valenga do Minho.

Horarios del servicio

Los horarios del servicio del "Tren Celta”, en la fecha del accidente, eran los siguientes:

Hora de salida (*) Hora de llegada (*)

Espafia  Portugal Espaiia Portugal
420 9:02 8:02 Vigo-Guixar 11:18 10:18 Porto-Campanha PT
421 9:15 8:15 Porto-Campanha 11:30 10:30 Vigo-Guixar ES
422 20:02 19:02 Vigo-Guixar 22:18 21:08 Porto-Campanha ES
423 20:15 19:15 Porto-Campanha 22:30 21:30 Vigo-Guixar PT

(*) En negrita, hora local de la salida / llegada.

El tiempo total de recorrido segun horario es de 2h16min de Vigo a Oporto, y 2h15min de Oporto a Vigo.

Segun la asignacion de trabajo habitual, los maquinistas portugueses adscritos al servicio realizan por la

tarde el

recorrido Oporto-Vigo (tren n® 423), pernoctan en Vigo y al dia siguiente por la mafiana hacen el

trayecto de regreso (tren n° 420). Los espafioles realizan el recorrido Vigo-Oporto por la tarde (tren n°

422), pernoctan en Oporto y regresan a Vigo al dia siguiente por la mafiana (tren n° 421).
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2.2.4.3 Documentacion reglamentaria vigente para el tramo

Normas de Circulacion:

e Norma Renfe SC-NC N° 7 V-2 de Circulacion en la Seccion Internacional. Tramo Tuy — Valenga do

Minho y Oporto, de 30 de abril de 2015.

e Extracto de Normas para Maquinistas de viajeros de CP en el ambito de la estacion de Vigo-Guixar
y hasta Tui (E.N. VIGO TUI — 2014-03-21)

Normas Reglamentarias (recogidas en el Anejo n© 2):
e Consigna Serie A n°® 1320. Enclavamiento eléctrico de O Porrifio
e Consigna Serie A n® 3019, de 2013. Bloqueos Ourense — Redondela

e Consigna Serie B N° 9. Prescripciones temporales e informaciones para la circulacion de los trenes

en el &mbito de la Subdirecciéon de Operaciones Noroeste
e Cuadro de Velocidades Maximas. Grupo 1° - Ed 30/05/14 — An.11
e Libro de Horario 100 — Ed. 30/05/14 — An.19

2.2.5 Circulaciones, infraestructura y seializacion del tramo donde se ubica la estacion de O

Porriiio

2.2.5.1 Circulaciones
La estacion de O Porrifio se ubica en el tramo de via Unica Redondela — Guillarei aguja km 141,6, parte

de la linea de la RFIG numero 810 Monforte de Lemos — bifurcacién Chapela.

Segun los datos de circulaciones por tramos (CIRTRA), proporcionados por la Direccion General de

Explotacion y Construccion de Adif, las circulaciones reales durante el afio 2016 fueron las siguientes:

Media ) Mercan- o
. . Cercanias ) Servicio
Distancia cias

Larga

Total . .
Distancia

Media semanal

29,1 12,9 9,7 - 6,1 0,4

Media diaria

Se trata de una densidad de circulaciones de tipo medio.

190329-160909-IF-CIAF.docx Pag. 26 de 423




MINISTERIO

SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

DE FOMENTO

ICOMISION DE INVESTIGACION DE|
IACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe Final de la CIAF

En la siguiente tabla se muestran los servicios de viajeros que pasan por la estacién de O Porrifio, con

indicacion de si efectian o no parada comercial, y del sentido (Norte para los trenes que vienen de Guillarei

hacia Redondela, Sur para el sentido opuesto):

N2 tren Tipo de tren

Recorrido

éParada?

Sentido

12604 | REG. EXPRES VIGO-GUIXAR - LEON 7:26 Si Sur
620/621 | S/130 VIGO-GUIXAR - BARCELONA SANTS 8:05 Sur
651/650 | TRENHOTEL RIiAS GALLEGAS | MADRID CH. - PONTEVEDRA 8:22 Si Norte
257/256 | ALVIA PONTEVEDRA - MADRID CH. 9:11 Sur

420 | INTERCITY VIGO-GUIXAR - PORTO 9:23 Sur

280/281 | DIURNO VIGO-GUIXAR - HENDAYA 9:37 Sur

12490 | REG. EXPRES VIGO-GUIXAR - VALENCA DO MINHO | 9:43 Si Sur
421 | INTERCITY PORTO - VIGO-GUIXAR 11:08 Norte
923/922 | TRENHOTEL BARCELONA SANTS - VIGO-GUIXAR | 11:19 Si Norte

12491 | REG. EXPRES VALENCA DO MINHO - VIGO-GUIXAR | 11:25 Si Norte
255/254 | ALVIA MADRID CH. - PONTEVEDRA 12:58 Norte

12601 | REG. EXPRES LEON - VIGO-GUIXAR 13:44 Si Norte

12608 | REG. EXPRES VIGO-GUIXAR - PONFERRADA 15:00 Si Sur
253/252 | ALVIA PONTEVEDRA - MADRID CH. 16:40 Sur
920/921 | TRENHOTEL VIGO-GUIXAR - BARCELONA SANTS | 18:16 Si Sur

12492 | REG. EXPRES VIGO-GUIXAR - VALENCA DO MINHO | 18:36 Si Sur

422 | INTERCITY VIGO-GUIXAR - OORTO 20:22 Sur
282/283 | DIURNO IRUN - VIGO-GUIXAR 20:38 Norte

12493 | REG. EXPRES VALENGA DO MINHO - VIGO-GUIXAR | 21:12 Si Norte
251/250 | ALVIA MADRID CH. - PONTEVEDRA 21:52 Norte
259/258 | ALVIA MADRID CH. - PONTEVEDRA 21:56 Norte

423 | INTERCITY PORTO - VIGO-GUIXAR 22:09 Norte

12605 | REG. EXPRES LEON - VIGO-GUIXAR 22:26 Si Norte
653/652 | TRENHOTEL RIiAS GALLEGAS | PONTEVEDRA - MADRID CH. 22:38 Si Sur
623/622 | S/130 BARCELONA SANTS - VIGO-GUIXAR | 22:40 Si Norte

2.2.5.2 Infraestructura de via

Al objeto de la presente investigacion se detallaran las caracteristicas de la infraestructura de via del

ultimo tramo recorrido por el tren antes del accidente: se corresponde con el trayecto entre las estaciones
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de Louredo-Valos (la inmediatamente anterior, circulando hacia Oporto) y O Porrifio. Tiene una longitud

de 8,3 km, en via Unica de ancho ibérico, electrificada a 3 kV.

La superestructura de via esta conformada por una capa de balasto y traviesas de hormigén monobloque

con fijaciones elasticas. El carril es UIC 54 formando barra larga soldada.

El aparato de via implicado en el descarrilamiento (desvio n° 2 de la estacion de O Porrifio) es del tipo C
(referencia DS-C-UIC54-318-0,09-CR-D), radio de salida 318 m, apto para velocidades de 160 km/h por
via general, y 30 km/h por via desviada. El esquema detallado de vias y sefiales de la estacion se recoge

en el Anejo n° 4,

El trazado en planta en el entorno del suceso, incluyendo el desvio n° 2, se inscribe en una curva a
izquierdas (sentido Vigo — Oporto). Segun los planos de Adif (*Hojas de 2 km”, Anejo n° 5), el radio de la
curva es de 1535 m, y el peralte 60 mm. Para poder situar el desvio n® 4 en horizontal, el peralte de 60
mm se reduce progresivamente hasta 0 entre los desvios 2 y 4. El trazado en alzado presenta una

pendiente descendente de 1,17 %.

Como elemento singular en el trazado se resefia el paso superior de la carretera N-120 en el PK 151+820,
pocos metros después del desvio n° 4. La unidad accidentada impactd contra el estribo de este paso

después de su descarrilamiento.

2.2.5.3 Sistema de mando y sefializacion

El tramo de via donde se produce el accidente esta gobernado por un enclavamiento eléctrico de cableado
libre, relés de tipo Q, de tecnologia Dimetronic (actualmente integrada en Siemens). Fue puesto en servicio
en 1982, y su descripcidn y funcionamiento se regula en la Consigna Serie A n® 1320 de la Direccién de

Transportes de Renfe (Anejo n© 2).
En condiciones habituales es telemandado desde el CTC de Ourense, de tecnologia de CAF.
La deteccion de tren se realiza mediante circuitos de via bicarril de corriente alterna 50 Hz.

La conduccidn se realiza con la asistencia del sistema ASFA. Todas las sefiales del tramo estan dotadas

de baliza de pie de sefial y baliza previa, situada aproximadamente 300 m antes.

Al circular desde la estacion de Louredo-Valos hasta la estacion de O Porrifio se encuentra la siguiente

sefializacion:

190329-160909-IF-CIAF.docx Pag. 28 de 423




Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016
Informe Final de la CIAF

SUBSECRETARIA

ICOMISION DE INVESTIGACION DE|
IACCIDENTES FERROVIARIOS

MINISTERIO
DE FOMENTO

JONVAY 30 OdILNIS

57 |eyas ap Sz |eyasap | ZEST |euasap |eyss ap TEST |EYas =p gGsTleussap | wdsW
a1d =p ezieg ein=ud ezijeg a1d =p ezieg 31d 2p ezi|eg enzid ezieg aid ap ezieg Ezijeg
(y/w ozT) (y/w oeT)
PEPIIO|3A 3P PEPIIO|SA 8P (=€) sz A
onIedIuEIS onealyusis ZEST eyas sT) ZECT |eyas
ouLIOd olqLue) olque) e pepiwixoid e peplwixoid |euas
O e epelug ap opu| EPEZUBAY ap olpunuy 3p sej|elved 3p sej|elved BIpaWI33u| ap odi
ST TEST 8941 |eL=S GU
TLEHIST 0TT+ZST 68Z+CST BSTHEST TEV+EST TLSHEST 0Z8+5ST Ad
H I 9 I
L
A JONYAY 30 OdILN3S
8GGT [EUas 2P | BSST [EU=s ap ZBST [EUBs ap | Z8ST [EUas 2P |eyuss ap T/ST [BY=s 3P | T/ST |EYas 3p Y45Y
a1d =p ezieg einzld BZ1|8Q 21d =p ezieg einaid ezieg a1d ap ezI|Eg a1d ap ezieg ewmald ezieg EZIjEQ
(y/umy 0g) (ufuw og)
pepIIOEA PERI2OIBA RERIDOIEA
ap |esodwa) | =p elodwsa) ap |edodwa) SO|EA
ugIDEILUIM ugIDEHILUIT UDIZEYILUIT -0pa1noT Jeuas
BIpaWIaIY| ap ui4 ap opu| BIpaWIaLY| ap opunuy ap epljes ap odip
8551 7851 1/s1 |euas gu
0Ze+55T CETHOST 00L+£5T 05L+{5T ECEHBST S99+85T EBT+OST LISHRST TSL+65T Ad
H r 3 H F Y ﬂ
L7 L L
= E [ 1
[1 @ g (0¢)
-

rrifio

Pag. 29 de 423

Figura 7: secuencia de sefales encontrada por el tren 420 entre Louredo-Valos y O Po
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A la entrada de la estacion de O Porrifio existe una sefial de Cambio Significativo de Velocidad con la
indicacion de 120 (PK 152+120). Dicha sefial establece una velocidad maxima de 120 km/h por proteccién
del paso a nivel situado en la misma estacion de O Porrifio (banda Guillarei, PK 151+425), segun la

Consigna B.

Este cambio significativo de velocidad viene anunciado por una sefial de anuncio situada en el PK
153+431, que ademas tiene asociada una baliza ASFA. Se da la circunstancia de que esta baliza esta
situada entre las balizas previas y de sefial de la sefnal avanzada 1532. De acuerdo con la informacion de
Adif, esta baliza fue instalada en febrero de 2015 de acuerdo con las normas vigentes, si bien con
posterioridad (enero de 2016) fue publicada una nueva norma de Adif que excluia expresamente la
posibilidad de ubicar balizas entre la baliza previa y la de sefial. Esta exclusion se basa en que la presencia
de una baliza de CSV en medio de las dos balizas (previa y de pie de sefial) de una misma sefial genera
una situacion compleja; ademas, con esa disposicion las balizas quedarian muy préximas, de modo que

sus sefales sonoras podrian solaparse o confundirse.

2.2.6 Sistemas de comunicacion

A lo largo de toda la linea existe cobertura de radiotelefonia tren-tierra, mediante la cual los maquinistas

pueden comunicarse con el Puesto de Mando asignado a cada banda de cobertura.

2.2.7 Obras o trabajos en el lugar o cercanias

El dia anterior al accidente, el circuito de via de los cambios de entrada (lado Vigo) de la estaciéon de O
Porrifio habia presentado intermitencias de ocupacion. Por este motivo, el dia del accidente se planificd
una actividad de mantenimiento consistente en observar el comportamiento de los elementos del circuito,
con el objeto de identificar la causa de esa intermitencia. Esta comprobacion es la que motivo la decision

de establecer un itinerario de paso del “Tren Celta” por la via 3.

Por otra parte, en el tramo anterior a la estacion existe una limitacion temporal de velocidad a 30 km/h,
entre el PK 1574750 y el PK 157+700. Dicha limitacion temporal, motivada por un desprendimiento,
estaba incluida en la Consigna serie B de la linea desde el 1 de marzo de 2016 (seis meses antes del

accidente).

2.2.8 Respuesta de los servicios de emergencia

Tras producirse el accidente, los operarios de infraestructura presentes en la estacion avisaron
inmediatamente por teléfono al Puesto de Mando de Ourense. Recibida esa informacion, se activaron los

planes de emergencias internos y externo, avisando a los servicios de emergencia (112). El Centro de
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Atencién a Emergencias 112 recibié asimismo varias llamadas de particulares que habian presenciado el
accidente.

El Centro de Atencion a Emergencias 112 Galicia inicié la movilizacién de los servicios necesarios para
atender al accidente, a través de la AXEGA (Axencia de Emerxencias de Galicia). La actuacion de los

medios de emergencia se recoge en el Anejo n° 6.

Al tratarse de un accidente que implicaba a un vehiculo y varias personas de nacionalidad portuguesa, la
AXEGA activd el Plan ARIEM-112 (Asistencia Reciproca Interregional en Emergencias), un plan de

cooperacion transfronteriza con los servicios de emergencias de Portugal.

Asimismo, la Xunta de Galicia declaré el nivel 1 del Platerga (Plan Territorial de Galicia) para la coordinacion

y gestion de la emergencia, para lo que se establecid un Puesto de Mando Avanzado.

Como respuesta inmediata ante el accidente, en primeros diez minutos fueron puestos en marcha el
Servicio de Urgencias Médicas de Galicia 061, los bomberos de O Porrifio y Vigo, la Guardia Civil de la
provincia de Pontevedra, la Policia Local de O Porrifio y Proteccion Civil de O Porrino. También participaron

los servicios de emergencias de Adif.

Con la llegada de los primeros servicios de emergencia, la zona del accidente quedd precintada por la
autoridad judicial y protegida por la Guardia Civil, para facilitar la evacuacion de las victimas y la actuacion
de los bomberos. Se emplearon también los aparcamientos de la estacion y de dos supermercados

cercanos para establecer el despliegue.

Los servicios médicos establecieron un hospital de campafia en la propia estacion, para atender a los

heridos leves y derivar a los mas graves a los hospitales cercanos.

Por su parte, la Guardia Civil y los forenses procedieron al levantamiento de los cadaveres, siendo
necesaria la actuacion de los bomberos para excarcelar a uno de ellos. Se levantd atestado del accidente
y se traslado al Juzgado de Instruccion y Primera Instancia n® 2 de O Porrifio, que abrio diligencias para

iniciar una investigacion judicial sobre el accidente, actualmente en curso.

Los equipajes recuperados quedaron bajo custodia de la Autoridad Judicial en la estacién de O Porrifio,

para su entrega posterior a los viajeros.

Los afectados entrevistados para esta investigacion califican la actuacion de los servicios de emergencia

como excelente, tanto en rapidez como eficacia y calidad de la atencion.

190329-160909-IF-CIAF.docx Pag. 31 de 423




Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

SUBSECRETARIA

MINISTERIO
DE FOMENTO

Informe Final de la CIAF

ICOMISION DE INVESTIGACION DE|
IACCIDENTES FERROVIARIOS

2.2.9 Activacion del plan de contingencias ferroviarias

En lo que respecta al administrador de la infraestructura ferroviaria (Adif), una vez avisados los

servicios de emergencias se adoptaron las siguientes medidas:
e Se interrumpid la circulacién entre Redondela y Guillarei.
e Se cortd la tension en la estacion de O Porrifio y en los trayectos colaterales.

e Se activaron los protocolos del Plan de Contingencias de Adif, cursando aviso a los departamentos
y delegaciones afectadas (Proteccion y Seguridad, Seguridad en la Circulacién, Mantenimiento de
Infraestructura, Logistica, Operaciones de Galicia), asi como a Renfe Viajeros y al resto de

empresas ferroviarias afectadas.
e Se efectuaron los siguientes transbordos y desvios de los trenes:
o Vigo-Hendaya, transbordo por carretera hasta destino.
o Vigo-Oporto, trasbordo por carretera hasta destino.
o Barcelona-Vigo, trasbordo por carretera desde Guillarei.

o Madrid Chamartin-Pontevedra, desvio por via de alta velocidad desde Ourense vy

transbordo por carretera.
e Se establecid el siguiente plan alternativo de transportes:
o Relacién Vigo-Oporto: por carretera origen-destino.
o Servicios de Larga Distancia: desviados via Santiago por linea de alta velocidad.
o Servicios de Media Distancia: transbordos Guillarei-Vigo por carretera.
e Se movilizaron los trenes taller de Ourense (13:15) y Redondela (16:00).

En lo que respecta a la empresa ferroviaria, Renfe se hizo cargo de la gestion del suceso, al haberse
producido el descarrilamiento en territorio espafiol (segun establecen los acuerdos Renfe-CP de 30 de

junio de 2014, mencionados en el apartado 2.2.4.1).
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En base a esto, la Direccion de Proteccion Civil, Seguridad y Prevencion de Riesgos de Renfe activd el Plan
de Atencion a las Victimas de Accidentes Ferroviarios y sus Familiares (PAVAFF), y fue puesto en marcha

un Gabinete de Crisis. Se adoptaron las siguientes medidas (Anejo n° 7):

e Se dispusieron 3 Centros de Atencion a Familiares: en la propia estacion de O Porrifio, en la

estacion de Vigo-Guixar y en el Hotel Bahia de Vigo.

e Se activo (a las 10:35) un teléfono de atencion y asistencia (900 10 10 20), que fue publicitado a

través de la web de Renfe y sus perfiles en redes sociales.

e Se desplazaron dos personas de la Unidad de Emergencias y Coordinacion y Gestion de Crisis del

Ministerio de Fomento a Vigo y O Porrifio.

e Se realizaron adicionalmente actuaciones de coordinacion con Proteccion Civil de Galicia, la
Delegacion del Gobierno en Galicia, la Secretaria de Estado de Seguridad, el Departamento de

Seguridad Nacional de Presidencia y la Unidad de Emergencias Consulares.

Una vez evacuados todos los heridos y fallecidos del lugar del accidente y asegurado el perimetro, el Plan
de Emergencia Ferroviario continudé con el objetivo de restablecer la circulacion en condiciones de

seguridad (ver apartado 3.5.1).

2.3 VICTIMAS MORTALES, LESIONES Y DANOS MATERIALES

2.3.1 Viajeros, personal y terceros

Como resultado del accidente se produjeron cuatro victimas mortales:

e Los dos tripulantes del tren: el maquinista (50 afios, nacionalidad portuguesa) y el interventor (56

afos, nacionalidad espafiola)

e Dos de los viajeros: uno de 59 afios y nacionalidad estadounidense, y otro de 23 afios y

nacionalidad espafola

Resultaron heridos de diversa consideracion 47 viajeros, de los que 13 tuvieron que estar hospitalizados
durante mas de 24h. Sus nacionalidades eran: 25 espanoles, 8 estadounidenses, 3 portugueses, 3

brasilefios, 2 alemanes, 2 argentinos, 2 uruguayos, 1 chileno y 1 filipino.

Las consecuencias del accidente fueron agravadas por el impacto del tren contra el muro del estribo del

paso superior de la carretera N-120.
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Usuarios de
Personas no

Pasajeros Tripulacion pasos a . Otros
nivel autorizadas

Fallecidos

Heridos graves

Heridos leves

2.3.1.1 Victimas mortales

Segun las observaciones del lugar del accidente recogidas en el atestado de la Guardia Civil, los cuerpos
de los dos tripulantes fallecidos (maquinista e interventor) fueron hallados en el exterior del tren, bajo el
primer coche y al lado derecho. Presumiblemente ambos habrian salido despedidos hacia adelante por

alguna de las ventanas de la cabeza del primer coche.

El cuerpo del tercer fallecido (viajero de nacionalidad estadounidense) se encontraba en el primer coche,
de donde tuvo que ser excarcelado por los bomberos. La cuarta victima (viajero de nacionalidad espafiola)
fue recogida del lugar del accidente con graves heridas y fallecid durante el traslado al hospital. Se

desconoce su ubicacion en el tren.

2.3.1.2 Lesiones

Se produjeron 13 heridos graves?. Las informaciones recogidas sobre los heridos (a través de informes de
los servicios de emergencias, entrevistas a algunos afectados y declaraciones en prensa) indican que las
lesiones producidas fueron principalmente fracturas, contusiones, cortes y arafiazos, por impactos durante
el descarrilamiento y la colisién posterior (contra paredes y asientos del vehiculo, equipajes que salieron

proyectados u otros viajeros).

Se han cruzado los datos de los billetes vendidos con los listados de heridos, para tratar de ubicar la
distribucion en el tren de los heridos graves y detectar posibles patrones que pudiesen explicar la gravedad
de las lesiones. La informacion obtenida es incompleta, debido a que la mayor parte de los billetes
vendidos no eran nominativos; no obstante, con la informacion disponible se ha podido elaborar un

esquema tedrico de la disposicién de los viajeros, del que pueden extraerse conclusiones relevantes:

2 De acuerdo con el criterio establecido por la normativa vigente, se contabiliza como grave “cualquier herido que
haya estado hospitalizado mas de 24 horas” (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, apartado 7.1.19 del Anexo I).
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Figura 8: disposicion de los viajeros en el tren (reconstruccion)

El listado de billetes permite reconstruir la distribucion teédrica de los viajeros en el tren. No
obstante, las posiciones exactas deben ser tomadas con reservas: constan testimonios de que en
el momento del accidente algln viajero se habia levantado de su asiento. Ademas, varios de los
viajeros con los que se ha hablado habian cambiado de asiento con respecto al indicado en su
billete.

Ahora bien, segun los mismos viajeros, los cambios de asiento se producian dentro del mismo
compartimento y coche. Por este motivo, puede considerarse que la distribucion a nivel de

compartimentos es relativamente fiable.

Se ha podido determinar posicion y grado de afeccion de 13 de los 63 viajeros (un 21%). Su
distribucién en el conjunto resulta relativamente pareja (1 de 1 en el ler compartimento del
primer coche, 3 de 10 en el 2° compartimento, 3 de 11 en el 3°, 3 de 20 en el 2° compartimento
del segundo coche...). Por ello se puede considerar como una muestra razonablemente

representativa.

En los compartimentos 2° y 39 del primer coche se dispone de testimonios que describen el
desplazamiento producido por el impacto (indicados con flechas): los viajeros afirman haber salido

despedidos de sus asientos, acabando al otro lado del coche y dos o tres filas mas adelante.
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e El compartimento 1° del primer coche sufrié graves dafos por el impacto contra el muro del
estribo del paso superior, siendo doblado y aplastado en el choque. Sélo consta la presencia de

un viajero, que resultd fallecido y hubo de ser excarcelado.

e El resto de compartimentos y coches no sufrieron dafos comparables que afectasen a la
estructura de los habitaculos. Segun inspeccidon ocular, algunos asientos fueron parcialmente

arrancados por efecto del choque violento de los viajeros contra ellos.

e La distribucion de los heridos graves y leves (aquéllos cuya posicion ha podido ser estimada)
resulta relativamente uniforme: aunque el primer coche fue el mas dafiado, también hubo heridos
graves en el segundo y en el tercero. Y a pesar de los graves dafios del primer compartimento,

en torno a un tercio de los viajeros del resto del mismo coche tuvieron sdlo heridas leves.

Todo lo anterior apunta claramente a que la energia del impacto fue absorbida por la cabeza del primer
coche (cabina y primer compartimento), que resultdé aplastada y deformada, mientras que el resto del

tren resistio el accidente sin que se produjesen deformaciones graves en la estructura de los habitaculos.

Como consecuencia de esto, el accidente resultdé mortal para las personas situadas en la cabeza del tren:
el maquinista, el viajero del primer compartimento y posiblemente el interventor, pues los testimonios
recogidos de los viajeros afirman haberle visto pasar hacia la cabecera antes del accidente (se desconoce

la ubicacién del cuarto fallecido).

En el resto del tren, las lesiones de los viajeros son el resultado de haber sido proyectados por efecto del
descarrilamiento y el impacto: fracturas, contusiones, cortes y arafiazos por el impacto contra los asientos,
las paredes, otros viajeros o bultos que salieron proyectados de las bandejas portaequipajes. La diferente
gravedad de las lesiones y el lugar del cuerpo afectado responderian a motivos fortuitos, como el hecho
de estar sentado o de pie en el momento del accidente, que el asiento estuviese orientado segun el
sentido de avance o de espaldas a éste, estar situado cerca o no de un tabique interior, ser alcanzado por

un elemento de equipaje o por otro viajero...

2.3.2 Danos materiales

2.3.2.1 EnInstalaciones Fijas

De acuerdo con Adif (informe de Emergencia de la Subdireccion de Operaciones Noroeste del 12 de

septiembre, Anejo n° 9), se produjeron los siguientes dafios materiales en la infraestructura:
e 180 traviesas monobloque

e 220 metros de carril
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Desvios n° 2 y n° 4 de la estacion de O Porrifio, con dafios en cruzamiento, conjuntos de aguja y

traviesas
Armarios de sefializacion
Senales 2N/3 y 2N/5 y elementos de seguridad asociados

Postes de LAC n© 211 y 22I arrancados

El informe de Adif valora el coste de estos dafos en 223.881,93 €.

No existieron dafios relevantes al medio ambiente.

2.3.2.2 En Material Rodante

Los dafios producidos en los coches de la composicion fueron los siguientes:

Coche motor de cabeza (matricula 592-111): dafios muy graves al impactar contra el muro del
estribo del paso superior de la carretera N-120. Esto causo6 que la estructura del coche se aplastase
y doblase casi 90 grados, y que se perdiese el primer bogie. Debido a estos graves desperfectos

Renfe decidié no repararlo y darlo de baja.

Coche remolque intermedio (matricula 592-056): dafos considerables, pero susceptibles de

reparacion, segun los informes de Renfe.

Coche motor de cola (matricula 592-112): dafnos considerables, pero susceptibles de reparacion,

segun los informes de Renfe.

Renfe ha valorado el coste total de los dafios en material rodante en 1.107.529,70 €.
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Figura 9: dafios producidos en infraestructura y material rodante
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2.3.3 Interceptacion de la via. Minutos perdidos

La circulacion por la via general I de la estacidn de O Porrifio no fue restablecida hasta el dia 10 de
septiembre a las 13:55 horas, con las agujas 1, 2 y C2 orientadas y embridadas a via general. La

circulacion estuvo totalmente interceptada durante 28 horas y 30 minutos.

Se vieron afectados un total de 52 trenes (46 de viajeros y 6 de mercancias), bien por ser desviados por
otras lineas o bien por realizarse transbordo de sus viajeros por carretera en algun trayecto de su itinerario.
El retraso total acumulado fue de 383 minutos: 292 minutos el dia 9 de septiembre (41 trenes de viajeros

y 6 de mercancias) y 91 minutos el dia 10 de septiembre (5 trenes de viajeros).

2.4 CIRCUNSTANCIAS EXTERNAS

El suceso se produjo de dia, con buenas condiciones meteoroldgicas y excelente visibilidad.
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3 RELACION DE LAS INVESTIGACIONES E INDAGACIONES

3.1 RESUMEN DE LAS DECLARACIONES

En el marco de la investigacion, se han realizado entrevistas al personal de la empresa ferroviaria y del
administrador de infraestructura mas directamente relacionados con el suceso (Anejo n° 8). El maquinista
del tren accidentado y el interventor en ruta resultaron fallecidos en el accidente, por lo que no se puede

disponer de su testimonio. Las personas entrevistadas han sido:
e El Jefe de Maquinistas de CP (superior inmediato del maquinista).
e Un magquinista de CP asignado al mismo servicio (compafiero del fallecido).
e El Agente de Infraestructura del Puesto de Mando de Ourense (Adif).

e Dos operarios de mantenimiento de infraestructura de Adif, presentes en el momento del

accidente.

También se solicitd entrevistar al Jefe de CTC del Puesto de Mando de Ourense encargado de la banda

de O Porrifio, pero declind participar.

Los testimonios del personal de CP (maquinista y jefe de maquinistas) son relevantes para la investigacion
para conocer las circunstancias del servicio en general y del maquinista accidentado en particular:
organizacion del trabajo y las jornadas del maquinista; la formacién recibida por los maquinistas de la
linea en general y el maquinista accidentado; su experiencia, circunstancias y actitudes; y las

circunstancias habituales del servicio y posibles dificultades que pudiese haber en el recorrido del tren.

Los testimonios del Agente de Infraestructura del Puesto de Mando de Ourense y de los operarios de
mantenimiento describen las circunstancias y la secuencia de decisiones por las que se resolvid establecer
el itinerario del tren 420 por la via 3 de O Porrifio. Los operarios de mantenimiento, ademas, fueron

testigos directos del descarrilamiento.

Por otra parte, se realizaron entrevistas, mediante cuestionario escrito, a cinco de los viajeros que
pudieron ser identificados como pasajeros del primer coche del tren. Sus testimonios son relevantes para

reconstruir lo sucedido a bordo durante el descarrilamiento y los momentos previos.

Ademas, se han mantenido reuniones con responsables de seguridad de las compafiias: el 22 de diciembre
de 2016 se mantuvo una reunién con el Director de Seguridad en la Circulacién de Adif en las oficinas de

la CIAF, y el 24 de febrero de 2017 se asistio a una reunion en las oficinas de Adif con los responsables
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de investigacién de accidentes, de seguridad en la circulacion de la zona Noroeste. Por lo demas se han
realizado varias consultas telefénicas y por correo electronico con responsables de investigacion y de

seguridad de Renfe, asi como de seguridad y mantenimiento de infraestructura de Adif.

3.2 SISTEMAS DE GESTION DE LA SEGURIDAD

En el marco de esta investigacion resultan relevantes, a efectos de aplicacion de los Sistemas de Gestion

de la Seguridad, dos aspectos a analizar.

El primero es la implantacién de un solo maquinista en todo el recorrido, realizada en el afio 2014, para
la prestacion del servicio “Tren Celta”. Este cambio no implicaba ninguna alteracion de la infraestructura
de via ni del material rodante que circulaba por ella, pero si suponia una modificacion de la operacion y
los requisitos del personal de conduccion. Por este motivo es necesario abordar los aspectos del SGS del
operador (por el contrario, las certificaciones de seguridad de Renfe relativas al material rodante o las
autorizaciones de seguridad de Adif no son relevantes). En virtud del acuerdo marco Renfe-CP en materia
de seguridad, el SGS de aplicaciéon en el tramo espaiol de la linea es el de Renfe (Renfe Operadora, en

aquel momento).

El segundo aspecto a analizar esta relacionado con el itinerario establecido para el tren 420 el dia del
accidente. Como éste tenia por objeto realizar una comprobacion de un comportamiento presuntamente
andémalo de un circuito de via, resulta de interés analizar los procedimientos establecidos por Adif para

responder ante la deteccion de ese tipo de anomalias.

Por Ultimo, debe considerarse el papel de la Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria (AESF) en sus

funciones de supervision y certificacion.
Los procedimientos de los SGS considerados se recogen en el anejo n° 9.

3.2.1 SGS de la empresa ferroviaria: Renfe Operadora

El “Manual del Sistema de Gestion de la Seguridad en la Circulacion de Renfe” establece que una de las
fuentes de riesgo son los cambios sustanciales en las operaciones. Indica ademas que el procedimiento
de aplicacion para la gestion de esos riesgos es el Procedimiento General para la Gestion de los Riesgos
(SGS-PG-07). Este procedimiento contemplaba lo dispuesto en el Reglamento 352/2009/CE de la

Comisién, que establece un método comun de seguridad para la evaluacién y valoracién del riesgo.
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El Procedimiento General para la Gestion de los Riesgos (SGS-PG-07) indica a su vez, en su capitulo 6,
que la realizacién de la identificacion de peligros y la evaluacién de riesgos es responsabilidad de la

Direccion de Seguridad en la Circulacion.

Por otra parte, el documento “Gestidon de los Riesgos de Naturaleza Humana y Operacional” (SGS-PE-
PCIA-08), capitulo 81.1, cuando habla de la identificacion de peligros, dice que “En /a fase de
programacion de un nuevo servicio o en la modificacion de uno ya existente, el departamento responsable
de la programacion del servicio deberd realizar una identificacion de los peligros relacionados con la
operacion prevista, teniendo en cuenta el entorno operacional en la que se va a desarrollar. En el caso de
que no se puedan eliminar y no se consideren aceptable, deberan documentarse las medidas adoptadas

para reducir el riesgo comunicandolo a la OFH para su registro en el Registro de Peligros’.

3.2.1.1 Estudio de Seguridad realizado por Renfe

En aplicacion de lo dispuesto por su SGS en vigor, Renfe realizd un “Estudio de seguridad del nuevo
servicio comercial de Trenes Celta realizado indistintamente con maquinistas de Renfe o maquinistas de
CP-Comboios de Portugal’ (Anejo n° 10), con fecha de junio de 2014.

Dicho estudio fue elaborado de arreglo a la normativa vigente en su momento, el Reglamento
352/2009/CE de 24 de abril de 2009 (*relativo a la adopcion de un método comun de seguridad para /a
evaluacion y valoracion del riesgo con arreglo a lo dispuesto en el articulo 6, apartado 3, letra a), de /a

Directiva 2004/49/CE"), y las normas y procedimientos del SGS de Renfe que se adaptan y derivan de él.

En esa fecha ya habia sido publicado el nuevo Reglamento 402/2013 de 30 de abril de 2013 (“re/ativo a
la adopcion de un método comun de seguridad para la evaluacion y valoracion del riesgo y por el que se
deroga el Reglamento 352/2009"), que derogaba y sustituia al Reglamento 352/2009. No obstante, el
nuevo Reglamento establecia (en su articulo 20) una fase de transitoriedad por la que no entraria en vigor
(y por lo tanto, se mantendria la vigencia del anterior Reglamento 352/2009) hasta el 21 de mayo de
2015. Ademas, pocos meses después de la entrada en pleno vigor del nuevo Reglamento 402/2013, la
Comision Europea, siguiendo el consejo de la Agencia Europea del Ferrocarril (ERA), publicd un nuevo
Reglamento de Ejecucion que a su vez lo modificaba (“Reglamento de Ejecucion (UE) 2015/1136 de la
Comision de 13 de julio de 2015 por el que se modifica el Reglamento de Ejecucion (UE) n° 402/2013

relativo a la adopcion de un método comun de seguridad para la evaluacion y valoracion del riesgo”).

Por lo tanto, el Estudio de Seguridad de Renfe sobre el nuevo servicio del “Tren Celta” fue realizado
durante esa fase de transicidn entre reglamentos y en base a las disposiciones vigentes en su momento,

en este caso las del Reglamento 352/2009.
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A partir de su punto 4 se realiza un andlisis de la relevancia del cambio para determinar si el cambio es
significativo segun los criterios establecidos en el Reglamento (consecuencias en caso de fallo, novedad
del cambio, complejidad del cambio, supervision y vigilancia del cambio, reversibilidad del cambio, adicién
del cambio con posibles cambios anteriores en el sistema). El documento determina que, de conformidad
con los procedimientos y medidas fijadas en el SGS de Renfe Viajeros, las consecuencias del cambio en
caso de fallo eran mitigables hasta un nivel aceptable. Por lo tanto, el Estudio concluye en su punto 11
que “/a evaluacion de los SFEIS criterios realizada en los puntos anteriores permite concluir que el cambio
no es significativo, de conformidad con el Reglamento UE/352/2009".

Debe sefialarse, sin embargo, que a continuacion el propio Estudio de Seguridad establece 12 requisitos
para la aplicacion del cambio (sobre formacion de maquinistas, documentacion y equipos) y 3 limitaciones
al alcance del propio estudio: éste solo se considerara valido para el tramo Vigo-Tui-Valenca, con material
de la serie 592, y en tanto el Reglamento General de Circulacion (en vigor en el momento) se mantuviese
vigente. Se da la circunstancia de que desde enero de 2017 éste Gltimo ha sido reemplazado por el nuevo
Reglamento de Circulacion Ferroviaria, por lo que, de acuerdo a la limitacion que establece el propio

estudio de seguridad, seria necesaria una revision de los criterios.

3.2.1.2 Requisitos del personal y el material rodante

El maquinista implicado en el accidente, empleado de CP, habia pasado por los procesos de formacion y
habilitacién establecidos en los acuerdos Renfe-CP para la explotacion del servicio (apartado 2.2.4.1):
formacion y habilitacion como maquinista reconocida por Renfe, aptitud psicofisica, formacion tanto en la
linea como en el material rodante y certificacion de conocimientos del lengua espafiola nivel B2. Estos
requisitos fueron considerados por el Estudio de Seguridad realizado por Renfe como adecuados para la

seguridad del servicio.
La formacién y experiencia del maquinista se describen con detalle en los apartados 3.6.1 y 3.6.2.

Por otra parte, los trenes empleados para el nuevo servicio con un solo maquinista siguieron siendo los
mismos que venian utilizandose en la relaciéon Vigo-Oporto, por lo que los riesgos relativos al material

rodante no resultan relevantes.

3.2.1.3 Sistemas de vigilancia

Los acuerdos Renfe-CP de junio de 2014 incluyen la celebracion de una “Reunién Anual de Seguridad y
Retorno de Experiencia” entre ambas compaiiias. El objetivo de estas reuniones es el seguimiento de los
acuerdos en materia de seguridad, y el analisis conjunto de la informacion disponible en cuanto a

inspecciones, auditorias, incidentes...
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Antes de la fecha del accidente se habia realizado una Unica reunion de este tipo, que tuvo lugar en
Oporto el 24 de febrero de 2016. En ella se analizo lo sucedido desde la entrada en vigor de los acuerdos
(1 de julio de 2014) hasta el cierre del afio 2015 (en el que empez6 a funcionar efectivamente el servicio).
En el acta de la reunion se afirma que “£En e/ periodo comprendido entre el 1/07/2014 y el 31/12/2015 no
se registraron incidencias pertinentes de seguridad en la circulacion” (apenas se registran dos caidas de

viajeros, al subir o bajar del tren en paradas).

Por otra parte, dentro del Sistema de Gestion de Seguridad de Renfe Viajeros (SGS-MN) se definen los
Organos de Gobierno, entre los que se incluyen diversos Organos de Participacion a través de los cuales
todo el personal puede contribuir, de manera directa o a través de sus representantes, al mantenimiento
y mejora de los niveles de seguridad en la circulacion. En las actas de estos 6rganos solo se registra una
referencia al tramo en el que se produjo el accidente, relativa a ciertos problemas de visibilidad de postes
hectométricos (Comision Territorial Noroeste de Seguridad en la Circulacion, 28 de enero de 2016). Este

asunto no guarda relacion con el suceso.

Entre el 30 de junio de 2014 y el dia del accidente se realizaron por parte de Renfe, en el tramo entre
Vigo-Guixar y Valenca do Minho, 32 acompanamientos y tres analisis de registros. En ninguno se detectan

anomalias relacionadas con la sefializacion.

Tampoco constan en ese periodo denuncias de anomalias realizadas a través de los canales establecidos
para ello en el SGS de Renfe (Partes de Accidentes e Incidentes de Maquinistas, establecido en el
Procedimiento General de Gestiéon de Anomalias RV-SGS-PG-16, y Partes de Informacion de Riesgo en
Seguridad en la Circulacién establecido en el Procedimiento Operativo de Gestion de la Informacion de
riesgos relacionada con la Seguridad en la Circulacion RV-PO N© 46/2015-DGV, de fecha 03 de Noviembre
de 2015).

3.2.2 SGS del administrador de la infraestructura: Adif

La implantacién del servicio “Tren Celta” no supuso ninguna modificacién de la infraestructura de via, de
modo que no seria necesaria ninguna evaluacion especifica de riesgos desde el punto de vista del

administrador de infraestructura.

No obstante, en este caso resulta conveniente estudiar el procedimiento establecido por Adif para los
casos de deteccion de anomalias, pues la comprobacion de una posible anomalia en un circuito de via fue

el motivo por el cual se establecio el itinerario del tren 420 a la via 3 de O Porrifio.
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3.2.2.1 Procedimiento ante la deteccion de anomalias

A las 7:47 maiana del dia anterior (jueves 8) en el CTC de Ourense se detectd una pérdida intermitente
de la sefial de ocupacion (descrita como un “parpadeo” en la pantalla) al paso del tren regional RG214
(automotor 596.012-5) por el circuito de los cambios de entrada por el lado Vigo (circuito A2). Este es un
tipo de fallo considerado grave, pues al mostrar una via o cambio como “libre”, cuando realmente esta
ocupado. Un fallo de este tipo puede ser debido a multitud de causas: fallo en el propio circuito de via,
fallo la transmision de la informacion del circuito al CTC, fallo en el propio CTC, o incluso fallo en el

cortocircuito (shuntado) por parte del material rodante con el que se presenta la ocupacion intermitente.

El SGS de la Circulacion de Adif establece un procedimiento de Gestion de Correccién de Anomalias (SGSC-
PG-16, de junio de 2014). Este procedimiento establece lo siguiente: “Ante /a deteccion de cualquier
anomalia, por cualquier agente cualificado, procederd en el plazo mas rapido posible, a realizar su registro.
Si la naturaleza de la anomalia requiriese inmediata actuacion lo comunicaré mediante aviso telefonico al

Puesto Mando o Agente de circulacion, de acuerdo al Art. 104 del RGC'.

A continuacion, el procedimiento establece que, en los casos en los que la anomalia es detectada por el
personal operativo en el ejercicio de su actividad (como en este caso), se proceda segun el articulo 104
del Reglamento General de Circulacién, que ordena avisar al Puesto de Mando o al CTC. En este caso la

anomalia fue detectada en el propio CTC, por lo que el Puesto de Mando tuvo conocimiento inmediato.

3.2.2.2 Procedimiento de correccion de anomalias

Por otro lado, el Procedimiento Operativo de Mantenimiento Seguro de la Infraestructura en Red
Convencional (SGSC-P0-24.00.03, de junio de 2015) establece los pasos a seguir para las acciones de
mantenimiento preventivo y correctivo. En el suceso analizado se trata de una accién de mantenimiento
correctivo, para las que se establece que, conocida la anomalia por el Puesto de Mando, éste debera
avisar a la Jefatura de Mantenimiento responsable, registrando la averia en el correspondiente libro de

averias. El procedimiento continda:

"Una vez detectada y comunicada la incidencia al personal de guardia de las Jefaturas de
Mantenimiento, éste se pondra inmediatamente en comunicacion con el Puesto de Mando para
evaluar la repercusion de la incidencia y su alcance, disponiendo de los recursos necesarios para

reparar la averia en el menor tiempo posible. En dicha valoracion se tendra en cuenta:
- La implicacion que tiene la averia para la seguridad en la circulacion.

- La afectacion que tiene la incidencia para €l trafico ferroviario”.
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El procedimiento prosigue remitiendo a su anexo I, que describe los procesos especificos para cada tipo
de averia y sistema implicado. En cuanto a la comunicacién entre los responsables de la circulacion y del
mantenimiento de la infraestructura, ésta se resolvié de manera verbal y telefénica en el CTC de Ourense.
Conocida la anomalia y su gravedad, se tratd de localizar el posible problema comprobando los diferentes

elementos: para ello fueron desplazados dos operarios a la estacion de O Porrifio.

En la tarde del dia 8 inspeccionaron visualmente los carriles y comprobaron las tensiones en el armario
de senalizacion, sin detectar anomalias. Los encargados del mantenimiento y la circulacion del CTC de
Ourense decidieron realizar a la manana siguiente (dia del accidente) una comprobacién del
funcionamiento del circuito al paso de un tren, mientras los operarios observaban in situ el funcionamiento
de los relés. El mismo dia 8 (a las 8:23, las 12:29 y las 22:37) se realizaron varios pasos y cruces de
trenes por las vias 3 y 5 de la estacion (pasando por tanto por el circuito de los cambios de entrada que
habia presentado la intermitencia), pero en ninguno de los casos se reprodujo la ocupacion intermitente,
si bien los trenes que pasaron eran mas pesados y no estaban presentes los operarios para observar. El
tren escogido para realizar la comprobacion al dia siguiente fue el “Tren Celta” 420 porque, de los trenes
previstos esa mafnana, era el mas semejante al que el dia anterior habia producido la ocupacién

intermitente.

Segun las declaraciones del personal implicado, este procedimiento (hacer pasar un tren similar,
observando la respuesta de los circuitos) es el habitual para la verificacion de incidencias de este tipo, y
se lleva a cabo mediante la observacion normal de las instalaciones. En el caso de que en la verificacién
se hubiese detectado el origen o se hubiese observado la repeticion del fallo, el siguiente paso habria sido
la adopcion de medidas adecuadas para garantizar la seguridad y la apertura de un “Boletin de
autorizacion de trabajos en las instalaciones de seguridad” para su reparacién, de acuerdo con los
procedimientos y protocolos establecidos en el SGS de Adif. Por otra parte, debido al accidente producido
(y los trabajos de reparacién posteriores) no ha llegado a verificarse que hubiese un problema en el

circuito de via.

3.2.2.3 Requisitos del personal

El Jefe de CTC del puesto de mando de Ourense, que estaba a cargo de la banda de O Porrifio en la
mafana del 9 de septiembre de 2016, tenia una habilitacion como Responsable de Circulacién en vigor
(hasta el 23 de mayo de 2017). Habia realizado su Ultimo reciclaje formativo del 4 de marzo de 2016 y su

ultimo reconocimiento médico y psicotécnico el 5 de mayo del mismo afio.
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3.2.3 Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria (AESF)

La funcién de la Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria relevante para la investigacién es la mencionada
en la Directiva 2004/49/CE (Directiva de Seguridad Europea) se contiene en el capitulo IV, articulo 16.2.€):
“La expedicion, renovacion, modificacion y revocacion de los elementos pertinentes de los certificados de
seguridad, de las autorizaciones de seguridad concedidos de conformidad con los articulos 10 y 11 y la
comprobacion del cumplimiento de las condiciones y requisitos gue estijpulan y de que los administradores
de la infraestructura y las empresas ferroviarias operan de acuerdo con los requisitos de la legislacion

comunitaria o nacional’.

El Acuerdo Administrativo DGF-IMTT, de febrero de 2014 (apartado tercero, punto d) establece que las
compaiiias CP-Comboios de Portugal y Renfe incluirdn en sus SGS los acuerdos a los que lleguen para la
explotacion del “Tren Celta” (esto es, los acuerdos marco del 30 de junio de 2014, referidos en el apartado
2.2.4.1). Ambas compaiiias deberan presentar estos acuerdos a sus respectivas autoridades estatales de
seguridad ferroviaria, y éstas, si lo consideran oportuno, procederan a tramitar la correspondiente
modificacion de los certificados de seguridad de las empresas ferroviarias. En el caso de Renfe, la

autoridad de seguridad era la Direccion General de Ferrocarriles, posteriormente sustituida por la AESF.

La AESF ha sido consultada en relacion con la de acreditacion del cumplimiento del Acuerdo Administrativo.

En su respuesta (Anejo n° 11), entre otras cosas, indican que:

"Dado que la incorporacion de los acuerdos al SGS no suponia modificacion del ambito de operacion
ni incorporacion de nuevas lineas, no supondria modificacion en el propio certificado de seguridad,

por lo gue no se considerd pertinente la emision de ningun nuevo documento”.

Por otra parte, en 2014 Renfe Operadora fue segregada en varias sociedades. Entre éstas se incluye Renfe
Viajeros, que se hizo cargo de las responsabilidades de la anterior Renfe Operadora sobre el servicio del
“Tren Celta”. A finales de 2014 la nueva Renfe Viajeros inici6 ante la AESF el procedimiento para obtener
certificado de seguridad propio. Renfe Viajeros present6 a la AESF, para evaluacion, su SGS completo, asi

como los acuerdos con CP relativos al “Tren Celta”. El certificado fue emitido el 1 de abril de 2016.

La necesidad de un nuevo certificado de seguridad completo para Renfe Viajeros respondia a la adaptacion
a la nueva estructura societaria, por lo que no suponia ninguna alteracion en las condiciones del “Tren

Celta” y por lo tanto no modificaba su situacion ni hizo necesarios nuevos certificados.
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3.3 NORMATIVA

3.3.1 Legislacion comunitaria sobre ferrocarriles

Directiva 2004/49/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 29 de abril de 2004, sobre la
seguridad de los ferrocarriles comunitarios y por la que se modifican la Directiva 95/18/CE del
Consejo sobre concesion de licencias a las empresas ferroviarias y la Directiva 2001/14/CE relativa
a la adjudicacién de la capacidad de infraestructura ferroviaria, aplicacién de canones por su
utilizacion y certificacion de seguridad (Directiva de Seguridad Europea). Modificada por la
Directiva 2008/110/CE, de 16 de noviembre de 2008, por la Directiva 2009/149/CE, de 27 de

noviembre de 2009.

Directiva 2007/59/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de octubre de 2007, sobre la

certificacion de los maquinistas de locomotoras y trenes en el sistema ferroviario de la Comunidad.

Directiva 2008/57/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 17 de junio de 2008, sobre la

interoperabilidad del sistema ferroviario dentro de la Comunidad.

Reglamento (CE) n° 352/2009 de la Comision, de 24 de abril de 2009, relativo a la adopcion de
un método comun de seguridad para la evaluacion y valoracion del riesgo con arreglo a lo
dispuesto en el articulo 6, apartado 3, letra a) de la Directiva 2004/49/CE del Parlamento Europeo
y del Consejo (este Reglamento se mantuvo vigente hasta el 21 de mayo de 2015, a partir de esa
fecha fue reemplazado por el Reglamento de ejecucion (UE) n® 402/2013 de la Comision de 30
de abril de 2013).

3.3.2 Legislacion espaiola para circular por la RFIG

Ley 38/2015, de 29 de septiembre, 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 circulacion de la Red Ferroviaria de Interés General.

Real Decreto 1434/2010, de 5 de noviembre, sobre interoperabilidad del sistema ferroviario de la

Red Ferroviaria de Interés General.
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5.

Real Decreto 623/2014, de 18 de julio, por el que se regula la investigacion de los accidentes e

incidentes ferroviarios y la Comision de Investigacidon de Accidentes Ferroviarios.

Real Decreto 1006/2015, de 6 de noviembre, por el que se modifica 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.

Orden FOM/233/2006, de 31 de enero, por la que se por la que se determina el régimen de

homologacion de los centros de material rodante y sus condiciones de funcionamiento.

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.

3.3.3 Acuerdos especificos para el servicio ferroviario “Tren Celta”

1.

Acuerdo Administrativo de colaboracion en el ejercicio de las competencias de las Autoridades
Nacionales de Seguridad de Espaia y Portugal para establecimiento de servicios directos de
transporte ferroviario de viajeros entre Oporto y Vigo, entre el Instituto da Mobilidade e
Transportes de Portugal y la Direccion General de Ferrocarriles del Ministerio de Fomento de

Espaia, de febrero de 2014.

Acuerdo de Gestidén Operacional de explotacién de los trenes entre Espana y Portugal Renfe

Viajeros / CP en cooperacion, de 30 de junio de 2014.

Acuerdo Marco entre Renfe y CP en Materia de Seguridad en la Circulacion del Servicio

Internacional entre Oporto y Vigo, de 30 de junio de 2014.

Acuerdo Renfe y CP sobre aceptacion inicial, formacion y evaluacion de maquinistas, y para la

aceptacion de formadores, evaluadores y mandos de conduccion, de 30 de junio de 2014.

3.3.4 Normas especificas del servicio ferroviario “Tren Celta”

Norma Renfe SC-NC n® 7 V-2 de circulacion por la Seccion Internacional Tramo Tui — Valenca do

Minho y Oporto.

Extracto de Normas para maquinistas de viajeros de CP en el ambito de la estacién de Vigo-Guixar
y hasta Tui. Renfe. E.N. VIGO TUI-2014-03-21.
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3.3.5 Otras Normas

1.

10.

11.

12.

13.

14.

Reglamento General de Circulacién (edicién 1992 revisada, vigente hasta enero de 2017).
Carta Circular de Reglamentacién N° 11 de 6 de julio de 2007.

Libro Horario 100 de Tren 420, Anejo n° 17, de 04/02/2016.

Cuadro de Velocidades Maximas, Grupo 1, Linea 810. Anejo n° 8, de 29/09/2015.

Adif: Manual de Circulacion.

Adif (Direccion de Seguridad en la Circulacion): Reglas de ingenieria para emplazamiento de
balizas ASFA en via. Version 5 de 18 de febrero de 2010.

Adif (Direcciéon de Mantenimiento y Explotacién): Criterios de declaraciéon de una transicion de

velocidad como “Transicion Significativa de Velocidad”. 21 de marzo de 2014.

Renfe: Consigna Serie A n°® 1320. Enclavamiento eléctrico instalado en la Estacion de O Porrino
(1983).

Adif: Consigna Serie A n° 3019. Bloqueos Ourense — Redondela (2013).

Adif: Consigna Serie B n® 9. Prescripciones temporales e informaciones para la circulacién de los

trenes en el ambito de la Subdireccidon de Operaciones Noroeste (2016).

Adif (Direccion General de Explotacion y Construccion): NAV 5-0-1.0. Norma Adif Via. Anejo n° 1.
Norma Adif Via 5-0-1.0. Sefializacién y balizamiento. Sefiales que competen al Servicio de Vias y
Obras. 12 edicién: Enero 2016

Adif: NAV 7-3-2.0. Calificacion de via: ancho de via.
Adif: NAV 7-3-5.0. Calificacion de via: peralte, alabeo y estabilidad de traviesas.

Adif: NAV 3-7-3.3. Calificacion de la via. Desvios tipo B instalados en la via.
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3.4 FUNCIONAMIENTO DE LAS INSTALACIONES TECNICAS Y DEL MATERIAL RODANTE
FERROVIARIO

3.4.1 Material Rodante

3.4.1.1 Mantenimiento preventivo

El Plan de Mantenimiento para los automotores de la Serie 592 establece los siguientes tipos de

intervencion:
e CN (Control de Niveles) cada 3.500 km maximo
e IC (Intervencién de Control) cada 10.000 km maximo
e IM1 (Intervencién Mantenimiento Nivel 1) cada 39.000 km como maximo
e IM2 (Intervenciéon Mantenimiento Nivel 2) cada 117.000 km como maximo
e IM3 (Intervencion Mantenimiento Nivel 3) cada 350.000 km como maximo
e R (Reparacion General) cada 650.000 km u ocho afios

La entidad encargada de su mantenimiento es Renfe Fabricacién y Mantenimiento. Las intervenciones de
primer nivel (hasta la IM1, inclusive) son realizadas en el taller de la empresa de mantenimiento de CP
(EMEF) en Contumil (Oporto), en virtud de un acuerdo de colaboracién entre ambas empresas. Las
intervenciones de nivel intermedio (IM2 e IM3) son realizadas en la Base de Mantenimiento de Redondela
(proxima a Vigo), mientras que las Revisiones R tienen lugar en la Base de Mantenimiento Integral de
Valladolid.

El listado de operaciones de mantenimiento del vehiculo accidentado acredita que la Ultima intervencién
realizada antes del accidente fue una IM1, el 8 de septiembre de 2016, el dia anterior al accidente.
Ademas, la Ultima Revision R se habia realizado en mayo de 2016 (tres meses y medio antes). Desde esa

Ultima Revision R se habian realizado, ademas, 12 intervenciones tipo CN y 4 intervenciones IC.

El libro de reparaciones recuperado de la cabina del maquinista tras el accidente no recoge ninguna

anotacion.

El Anejo n° 13 recoge las acreditaciones del cumplimiento del Plan de Mantenimiento, incluyendo la de la
ultima revision IM1 (el dia anterior al accidente) y la Ultima revision R, y las hojas recuperadas del libro

de reparaciones.
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3.4.1.2 Pruebas periciales sobre el material rodante

En el curso de la investigacion se han realizado una serie de pruebas sobre el material rodante implicado

en el accidente (Anejo n© 15).

Inmediatamente después del accidente (9 de septiembre) se tomaron datos de los parametros de
rodadura, en presencia de los Delegados de Seguridad de Adif y Renfe y de técnicos de la CIAF. Se
midieron el espesor y altura de las pestafias, y el parametro Qr, en todos los ejes del vehiculo,

encontrandose todas las medidas dentro de las tolerancias establecidas.

Posteriormente (23 de septiembre) se tomaron de nuevo medidas in situ en el primer bogie del coche de
cabeza (vehiculo 592.111), que se habia desprendido en el accidente, y en el segundo eje del coche
central (vehiculo 592.056). Se midieron los didmetros de rueda, altura y espesor de pestafias y parametro
Qr, estando todos los valores dentro de las tolerancias establecidas. Estuvieron presentes representantes

de Adif, CP y Renfe, los peritos judiciales y los técnicos de la CIAF.

Ese mismo dia se realizaron pruebas de frenado con el coche remolque intermedio (vehiculo 592.056) y
el coche motor de cola (592.112). No se pudieron realizar pruebas de frenado en el coche motor de cabeza
debido al grave deterioro de sus elementos a consecuencia del accidente. Los resultados de estas pruebas
en los demas coches (tanto de los frenos de servicio como de los de emergencia) no muestran ninguna

anomalia.

Los coches intermedio y de cola fueron posteriormente trasladados y depositados en los talleres de Renfe
Integria de Redondela, tras autorizacion por providencia judicial del 27 de septiembre de 2016. Ya en los
talleres, el 27 de octubre se hicieron nuevas mediciones de los parametros de las ruedas (altura y espesor

de pestanas, Qr, diametros y distancias entre ruedas), sin que se detectasen tampoco anomalias.

El 9 de marzo de 2017 se realizd una medicion de la suspension de esos vehiculos, en presencia de
técnicos de la CIAF, peritos judiciales y representantes de Renfe. La suspensién primaria (resortes
helicoidales) no presentaba ninguna deformacion ni rotura, y todos los valores medidos estaban por
encima del minimo establecido, si bien 5 de los 32 resortes superaban ligeramente el valor maximo. Por
otra parte, no se midieron las suspensiones secundarias (balonas neumaticas) al haber quedado tras el

accidente sin aire.

3.4.1.3 Resistencia estructural del material rodante

Aunqgue el dimensionamiento estructural de los vehiculos ferroviarios construidos en la actualidad se rige

por las normas UNE EN 12663-1 y UNE EN 15227, las unidades de tren de la serie 592 (a la que pertenece
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la accidentada) fueron construidas entre los afios 1981 y 1984, antes de que esas normas entrasen en
vigor. Por ese motivo no pudieron ser disefadas de acuerdo con las normas de resistencia vigentes en la

actualidad.

Con anterioridad a dichas normas resultaba de aplicacion la ficha UIC 566: “Solicitaciones de las cajas de
los vehiculos y sus elementos accesorios”, en su 12 o 22 edicion (la ultima edicion, la 32, data de 1994).
Esta ficha define (capitulo 1.2) los esfuerzos que deben soportar las estructuras de las cajas, sin

deformacion permanente y sin sobrepasar las restricciones admisibles.

El mayor esfuerzo que sufrid la unidad accidentada, en su impacto frontal-superior con el muro del paso
superior de la carretera. Sin embargo, el impacto sufrido por el tren (a mas de 100 km/h, con una masa
de mas de 130 toneladas, y contra un muro de hormigén) supera ampliamente estas limitaciones de
disefo. Por lo tanto, los graves dafios ocasionados sobre la unidad son directa consecuencia de un impacto

que provoco sobre el vehiculo un esfuerzo para el que no estaba dimensionado.

3.4.2 Sistema de Control, Mando y Seializacion

3.4.2.1 Registros del CTC

Inmediatamente tras del accidente (10 de septiembre) los técnicos de la CIAF procedieron a retirar los
datos de Registro Cronoldgico Primario de la Remota del CTC ubicada en la estacion de O Porrifio, asi
como del Registro de Eventos de la moviola del CTC ubicada en el Puesto de Mando de Ourense (Anejo
n° 17). Participaron los Delegados de Seguridad de Adif y de Renfe, asi como la Guardia Civil en funciones

de policia judicial.

El estudio de estos registros tiene por objeto comprobar el funcionamiento de las instalaciones en el

periodo inmediatamente anterior al accidente, asi como verificar la coherencia de los datos registrados.

Debe tenerse en cuenta que el enclavamiento de la estacion de O Porrifio es de un tipo eléctrico antiguo,
lo que se traduce en que en los registros del CTC sus sefales son mostradas con sélo dos posibles
aspectos: “cerrada” (rojo) cuando la sefial indica detencion, y “no cerrada” (verde) para todas las
indicaciones permisivas, sean via libre, via libre condicional, preanuncio o anuncio de parada, o anuncio
de precaucion. A efectos practicos, esto significa que si una sefial aparece en la pantalla videografica del
registro en color rojo, esa sefial en el campo muestra luz roja; mientras que si en la pantalla aparece en

color verde, la sefial en el campo puede estar mostrando luz verde, luz amarilla o luces verde y amarilla.

A continuacion se analizan los datos obtenidos de estos registros, junto con la representacion videografica

(moviola) del CTC, donde se observan el estado de las sefiales, los itinerarios y los estados de ocupacion
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de los circuitos de via de la estacion y del canton anterior (1532) que comprende desde la Senal Avanzada
1532 hasta la Sefal de Entrada 2S (el esquema de la estacién, con sus aparatos, circuitos de via y sefales

se muestran en el Anejo n° 4). Se comprueba la siguiente secuencia de acontecimientos:

1. Se establece itinerario de entrada a via 3 de O Porrifo para el tren 420, que aun no ha entrado
en el circuito de via de la Sefial Avanzada 1532. Sefial de Entrada 2S abierta. Imagen de la moviola
a las 9:21:58 h:

PN clase C SBE
dot Em
1517425
(errado y

ons (avado

Aguja 4 enclovada »
posicion normal

Aguja 2 enclavada a
pasiclon invertida

2. El tren 420 ocupa el circuito de via 1532 de la Sefial Avanzada. Sefial de Entrada 2S abierta.
Imagen de la moviola a las 9:24:56 h:

a
C," il aAS

Tren 420 ocupa
Cv 1532
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3. El tren 420 ocupa el circuito de via de agujas A2. Sefial de Entrada 2S cerrada. Imagen de la

moviola a las 9:25:34 h:

Tren 420 ocupa
CV de Agujas A2

A \-ﬂ.

Sefial de Salida 2§
cerrada

(M i)

4. El tren 420 libera el circuito de via 1532. Sigue ocupando circuito de via A2. Sefial de Entrada 2S

cerrada. Imagen de la moviola a las 9:25:34 h:

04 B A
—“w -
<\ / = B
. - p— |
» ® I N oo

e

|

=

Y ——

e -
.
(M Bvsey) Tran 420 Bbera
cviss

LOUREDO — ™
iGo
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5. El tren 420 ha descarrilado. Pérdida de comprobacion de agujas, y ocupacion intempestiva de

circuitos de via. Imagen de la moviola a las 9:25:35 h:

Pérdida de comprobacion de aguja 2 (estado
desconocido)

[ ——
w -

(M v ae) Ocupacion intempestiva del
Cv 1532

Ocupacion imempestiva del
CV de estaclonamiento 1

Del analisis de los datos proporcionados por la moviola se desprende que a las 9:21:58 horas queda
establecido el itinerario a la via 3 y la sefial 2S se abre (con indicaciéon de anuncio de parada — amarillo),
una vez comprobad que los cambios estan en posicion correcta. A las 9:24:56 el tren pasa por la senal
1532.

3.4.2.2 Registros del sistema embarcado Memotel

El mismo dia del accidente fueron descargados los datos del registrador embarcado del tren, tipo Memotel
(Anejo n° 18). Este registra horas, velocidades, distancias recorridas y recepcion de indicaciones de
las balizas ASFA:

- HORAS: Es importante indicar que existe un desfase entre las horas indicadas en los
registros del CTC y las de los registros del equipo embarcado Memotel. Debido a los
desajustes de calibracion, debe considerarse que la hora correcta es la indicada por los
registros del CTC. Para corregir este desfase de horas, se toma como referencia el paso por la
baliza de la sefal de entrada (que aparece en el registro Memotel a las 9:28:28), que corresponde
a la ocupacion del circuito de via A2 (a las 9:25:34 segun los registros del CTC). El desajuste
es, por lo tanto, de 2 minutos y 54 segundos, que deberan ser restados a las horas indicadas

en los registros del equipo Memotel.
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VELOCIDADES: |as velocidades registradas en el Memotel se calculan a partir de los giros de
una rueda establecida como referencia (en este caso, la rueda derecha del sexto eje de la
composicion). No obstante, de acuerdo con pruebas realizadas por Renfe sobre el material en
taller, el diametro real de la rueda de referencia seria 899 mm, valor inferior al que el equipo tenia
grabado como valor de calculo (960,4 mm). La consecuencia de esto es que las velocidades reales
del tren serian ligeramente menores a las indicadas por los registros del equipo (un 96,3% de las

expresadas en el registrador).

Con todo, es importante tener en cuenta que la velocidad registrada originalmente en el Memotel,

sin ninguna correccion, es la misma que el maquinista ve en la cabina (y no la real).
INDICACIONES DE LAS BALIZAS: se corresponden (en este caso) con las siguientes sefiales:

o L1: frecuencia emitida cuando las sefiales variables indican anuncio de parada (amarillo),
anuncio de precaucion (verde-amarillo), preanuncio de parada (amarillo con pantalla

alfanumérica) y al paso por las sefiales fijas de limitacion de velocidad.
o L3: frecuencia emitida cuando las sefales variables indican via libre (verde).

El sistema ASFA dispone de otras frecuencias que corresponden con otros tipos de indicaciones.
No obstante, no resultan relevantes en este caso, pues ninguna de éstas se dio en el caso

analizado.

Por otra parte, debe puntualizarse que el registrador Memotel no registra las acciones de
reconocimiento del maquinista como tales (pulsaciones del botdn), sino que registra si las
indicaciones estan activas o no. Cuando ASFA lee la baliza se activa la indicacion, que tiene una
duracion determinada (y eso es lo que registra el Memotel). Si se recibe una senal que el
maquinista debe reconocer y no lo hace en el tiempo debido, en ese caso se activa el freno de
emergencia. El hecho de recibir una sefial que requiere reconocimiento y que no se active el freno

es lo que indica (implicitamente) que el maquinista ha reconocido la sefal.

En cuanto al sistema de asistencia portugués (Convel), éste no estaba de servicio durante el trayecto en

el que se produce el accidente, aunque si registrd lecturas de tiempo y velocidad. Estas resultan en

cualquier caso coherentes con las del Memotel. Los registros del Convel se recogen, junto con las del

Memotel, en el Anejo n° 18.

El siguiente grafico representa los datos extraidos del registrador Memotel:
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Figura 10: grafica de velocidades proporcionadas por sistema Memotel, con detalle de puntos 11, 12 y 13

asociados a sefial 1532

Y la siguiente tabla muestra los datos del registro que corresponden con los momentos de paso por las

balizas (Anejo n° 17):

Hora de

paso del
tren

Hora

CORREGIDA

Indicacion
baliza
ASFA

Descripcion

Velocidad
(km/h)

Velocidad
CORREGIDA
(km/h)

1 159+855 | 9:23:01 9:20:07 Paso Edificio de Viajeros de Louredo-Valos 55 51
2 159+751 9:23:.07 9:20:13 Paso por baliza previa sefial de salida 1S/1 L3 59 55
3 | 159+582 | 9:23:17 9:20:23 Paso por baliza de sefial de salida 1S/l L3 63 59
4 | 159+183 | 9:23:35 9:20:41 Paso por baliza de LTV/CSV a 30 km/h L1 73 68
5 | 158+665 | 9:23:59 9:21:05 Paso por baliza previa de sefial 1582 L3 81 76
6 | 158+328 | 9:24:14 9:21:20 Paso por baliza de sefial 1582 L3 84 79
7 | 1574750 | 9:24:41 9:21:47 Inicio de LTV/CSV a 30 km/h 59 55
8 | 1574700 | 9:24:44 9:21:50 Final de LTV/CSV a 30 km/h 55 51
9 | 156+132 | 9:26:00 9:23:06 Paso por baliza previa de sefial 1558 L1 82 77
10 | 155+825 | 9:26:13 9:23:19 Paso por baliza de sefial 1558 L1 84 79
11 | 163+572 | 9:27:39 9:24:45 Paso por baliza previa sefial avanzada 1532 L1 104 97
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Ip-iaosrs ((ij:I o Descripcion Incéigﬁzc;én vl nglg(gcéa;gA
tren CORREGIDA ASFA (km/h) (km/h)
12 | 153+431 9:27:44 9:24:50 Paso por baliza de LTV/CSV a 120 km/h L1 106 99
13 | 153+263 | 9:27:50 9:24:56 Paso por baliza de sefial avanzada 1532 L1 109 102
14 | 152+289 | 9:28:18 9:25:24 Paso por baliza previa sefial de entrada 2S L1 118 110
15 | 1514977 | 9:28:28 9:25:34 Paso por baliza de sefial de entrada 2S L1 118 110
16 | 151+955 | 9:28:29 9:25:35 Paso por aguja 2 en posicion invertida 118 110
17 | 1514911 9:28:30 9:25:36 Descarrilamiento 118 110
18 | 151+906 | 9:28:30 9:25:36 Pérdida de eficacia ASFA 118 110
19 | 151+887 | 9:28:30 9:25:36 Paso por aguja 4 en posicién normal 116 109
20 | 1514873 | 9:28:31 9:25:37 Ultimo dato registrado 108 101

En los datos proporcionados por el sistema Memotel se observa:

El maquinista no respeta la LTV a 30 km/h establecida entre los PK 1574750 y 1574700, pasando
por esta zona a entre 59 y 55 km/h (55 y 51 aplicando la correccion de didametro de la rueda de

referencia).

Cuando el tren pasa por las balizas previa y de sefial de la sefial avanzada 1532 (puntos 13 y 15)
recibe correctamente la sefial sonora asociada a la indicacion L1 del sistema ASFA,

correspondiente a una sefial restrictiva (en este caso anuncio de precaucion — verde-amarillo).

Cuando el tren recibe la indicacion asociada a la baliza previa de la sefial 1532 circula a una
velocidad de 104 km/h (97 con la correccion), y pasa por la baliza de la sefial a 109 km/h (102
con la correccion). Pero en lugar de iniciar el proceso de frenado para pasar por la aguja n® 2 a
30 km/h (tal como indicaba la sefial 1532), el tren prosigue aumentando su velocidad hasta
practicamente la maxima permitida (120 km/h), pasando sobre la aguja 2 en posicion invertida a

118 km/h, segun el registrador (110 con la correccion).

Debe destacarse que, aun aplicando la correccidon de velocidades debida al didmetro medido en
la rueda de referencia, las observaciones anteriores no cambian de manera relevante, como se
ha visto. Asi, los excesos de velocidad producidos tienen un orden de magnitud similar: si 118
km/h (velocidad registrada al paso por la aguja) es 3,9 veces la velocidad prescrita (30 km/h);

110 km/h (la misma velocidad, tras la correccion) es 3,7 veces esa velocidad.

De los registros del Memotel se deduce que el sistema ASFA recibié correctamente las indicaciones

restrictivas de las balizas (L1) y que el maquinista las reconocié (mediante el pulsador) dentro del tiempo

establecido de 3 segundos, ya que en ningin momento llegé a activarse el freno de emergencia (como
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se ha explicado anteriormente). La Unica excepcion fue la baliza del pie de la sefial 2S, recibida solo un
segundo antes de descarrilar (con lo que no hubo tiempo para que el freno de emergencia se activase o

no). Sin embargo, no ejecuto la accion que le ordenaba la sefial 1532, que era la de reducir velocidad.

En cuanto a las aplicaciones de aceleracion o freno, el equipo Memotel embarcado en la unidad
accidentada no las registra, por lo que éstas deben ser estimadas a partir de los datos de los registros.
No obstante, las limitaciones e imprecisiones de los datos de partida impiden realizar calculos exactos,

por lo que las estimaciones deben ser acogidas con cautela.

Teniendo en cuenta estas reservas, se puede considerar que la pendiente descendente por la que circulaba
el tren es la causa de la mayor parte del incremento de velocidad producido a partir de la sefial 1532 (en
torno a un 75 u 80%). El resto del aumento de velocidad podria ser resultado de aplicar aceleracion,
aungue poco antes de alcanzar el maximo se observa que la aceleracién decrece significativamente hasta

estabilizarse la velocidad (lo que sugiere alguna reduccion para ajustarse a la velocidad maxima).

3.4.2.3 Indicaciones de la sefializacion en el tramo anterior al accidente

A partir de los datos anteriores, se ha reconstruido en la siguiente tabla la secuencia de sefiales que el

tren se habria encontrado entre la salida de la estacion anterior (Louredo-Valos) y la entrada de la estacion

de O Porrifio (donde se produjo el accidente), junto con las indicaciones del sistema de asistencia a la

conduccién.
- . ... Accion que el maquinista
baﬁ;:iISoF A Posélg:_:);} = Indicacion ~ Aspecto Ordena In(ﬂg?:ion debe realizar sobre el
(corregida) ASFA
. baliza previa Soneria .
159+751| 920113 " [ 0.5 Ninguna.
baliza de
sefial 1S/14
1504582 |  9:20:23 y Salida | Vialbre | m—sg | Cifcularnomaimentesi | Soneria Ninguna.
1S/1 nada se opone 0,5s
(Louredo-
Valos)
Anunciode | [l |Ponerse en condiciones de Pulsar boton de
limitacion no exceder la velocidad Soneria reconocimiento.
159+183 | 9:20:41 | baliza LTV temporal de @ indicada desde la sefial de 3 Reducir velocidad para
velocidad limitacion velocidad que pasar a 30 km/h por zona
maxima anuncia velocidad limitada.
o4 baliza Soneria )
158+665 | 9:21:05 orevia' 1582 s 0.5 Ninguna.

3 Las balizas previas se sitian aproximadamente a 300 metros de la sefial.

* Las balizas de sefial se encuentran normalmente situadas 5 metros antes de la sefial correspondiente.
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Hora de

Accion que el maquinista

Sefial o | Posicion de o Indicacion .
Paso | oo ASFA  seral Indicacion ~ Aspecto ASFA debe realizar sobre el
(corregida) ASFA
baliza de 0
. sefial? 1582 . - — Circular normalmente si | Soneria .
158+328 | 9:21:20 N Intermedia | Via libre % nada s opone 0,55 Ninguna.
sefial 1582 ]
No exceder la velocidad
1674750 | 9:21:47 Inicio LTV @ _indicada hasta la sefial
siguiente que establezca un
nuevo limite
157+700 | 9:21:50 Fin LTV Fin de Limite '_I'emporal de
Velocidad
156+132 | 9:23:06 bla|1|za Soneria Pulsar b_otpn de
previa' 1558 3s reconocimiento.
No exceder la velocidad
baliza de indicada en pantalla (130
sefial? 1558 Preanuncio km/h) al paso por la sefal Soneria Pulsar boton de
155+825| 9:23:19 Intermedia siguiente :
+ de parada s . 3s reconocmiento.
N (salvo si ésta ordena via
sefial 1558 . L "
libre, via libre condicional o
[ P | preanuncio de parada)
. baliza Soneria Pulsar boton de
153+572| 9:24:45 previa' 1532 [ 3s reconocimiento.
Anuncio de ‘ Ponerse en condiciones de
cambio no exceder la velocidad Soneria Pulsar botén de
153+431| 9:24:50 |baliza CSV significativo indicada desde la sefial de .
) R 3s reconocimiento.
de velocidad cambio significativo de
maxima velocidad
baliza de No exceder la velocidad de Pulsar boton de
sefial? 1532 Anuncio de 30 km/h al paso por las Soneria reconocimiento.
153+263 | 9:24:56 Avanzada o agujas situadas a Reducir velocidad hasta 30
+ precaucion . S . 3s )
< continuacion de la sefial km/h al paso por agujas
sefial 1532 C T
siguiente siguientes.
. baliza Soneria Pulsar boton de
152+289|  9:25:24 previa' 28 [ 3s reconocimiento.
Inicio Qe No exceder la velocidad
cambio indicada, desde esta sefial
152+120 significativo T i
e velocidad hasta la sefal de fin de
. Ccsv
maxima
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HO:: - Sl D Fesllan Indicacion ~ Aspecto Iilez et AZZIEZ ?::Iigla:ns;%l:? |:|ta
PasO ' paliza ASFA  sefial P ASFA
(corregida) ASFA

ballza; de . Ponerse en condiciones de ’ Pulsar boton de

1514977 | 9:25:34 sefial? 2S Entrada Anuncio de arar ante la sefial Soneria reconomiento.
- + parada P siquiente 3s Frenar hasta detencion en

sefial 28 g sefial siguiente.

151+955| 9:25:35 | desvio n°2

3.4.2.4 Pruebas periciales sobre las instalaciones de sefializacion

En el curso de la investigacion se han realizado varias pruebas periciales sobre las instalaciones de
senalizacién implicadas en el accidente (recogidas en el Anejo n® 16). Estas pruebas contaron con la

participacion de los técnicos de la CIAF, los peritos judiciales y los delegados de Adif, Renfe y CP.

La primera prueba tuvo lugar el 23 de septiembre, y consisti6 en la comprobacion visual del
funcionamiento de la sefial 1532 estableciendo distintos itinerarios (paso directo y detencion en la estacion

de O Porrifio). El funcionamiento resultd correcto.

Una segunda prueba con la presencia de representantes de la CIAF fue realizada el 2 de noviembre de
2016. Esta consistié en corroborar la indicacidn de las sefiales de entrada 2S y avanzada 1532, y las
frecuencias emitidas por las balizas (previa y de sefial) correspondientes. Se analizaron cuatro situaciones,

considerando la situacion del accidente y tres posibles situaciones de fallo de lamparas:
1. Ttinerario establecido por via 3
2. Fusién de foco amarillo de la sefal 1532
3. Fusidn foco verde (reponiendo el amarillo de la sefial 1532)

Fusion foco amarillo de la sefial de entrada 2S

o

En ninguna de las situaciones se observaron anomalias. En todos los casos de fusién de lamparas las

sefiales pasaban a mostrar aspectos mas restrictivos.

La tercera comprobacion realizada sobre los sistemas de mando y sefializacion fue el recorrido en la cabina
del tren 420 (unidad 592.206) del dia 9 de marzo de 2017, en el mismo servicio y a la misma hora que el
tren accidentado, y con el mismo itinerario. Se pudo comprobar que las indicaciones de las sefales

coincidian son las registradas el dia del accidente, sin detectarse ninguna incoherencia.
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Ademas de las pruebas mencionadas, en las que participaron miembros de la CIAF, se realizaron otras
pruebas de fusion de lamparas los dias 3 y 10 de octubre de 2016, en las que sdlo participaron el perito
judicial y representantes de Renfe y Adif. En todos los casos los resultados fueron correctos y no se

detectd ninguna anomalia.

3.4.2.5 Visibilidad de las sefiales

En cuanto a la visibilidad de las indicaciones de las sefiales desde la cabina, las comprobaciones in situ (el
dia del accidente y los dias de las pruebas periciales) arrojan distancias de visibilidad suficientes, de unos

400 m con buen tiempo (como el dia del accidente).

Sobre la posibilidad de deslumbramiento, se ha verificado la posicion del sol en el momento del accidente:
al ser temprano por la manana, el sol se encontraba a baja altura (unos 12 grados de elevacion) y
aproximadamente en el Este (azimut 94 grados). La trayectoria del tren era sensiblemente de Norte a Sur
durante todo el tramo, por lo que los rayos del sol incidirian de manera aproximadamente perpendicular

a la linea visual de la cabina del tren, por el lado izquierdo.

Ademas, el dia del recorrido en cabina fue escogido porque la posicién del sol seria sensiblemente similar
a la del dia del accidente, si bien las condiciones meteoroldgicas resultaron ser peores (niebla y ligera

llovizna). Aun asi, la visibilidad de las sefiales resultd correcta.

i it A ol E

Figura 11: visibilidad de la sefial 1532
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3.4.2.6 Mantenimiento preventivo y correctivo del sistema de sefializacion

En el Anejo n° 12 se recogen los documentos de las operaciones de mantenimiento preventivo y correctivo
realizadas por Adif sobre los sistemas de sefalizacion en O Porrifio, con detalle de todas las actuaciones

realizadas sobre Infraestructura y Via, Electrificacion e Instalaciones de Seguridad.

El Unico suceso relevante relativo a las Instalaciones de Seguridad fue el registrado con el n°® 440345, de
fecha 3 de marzo de 2016: la baliza previa de la sefial 1532 provocaba frenado de emergencia en via
libre. Como se justifica en el parte de trabajo, el problema fue solucionado reemplazando la baliza

afectada. No se produjeron mas incidencias con posterioridad.

3.4.3 Infraestructura

3.4.3.1 Toma de datos de via con posterioridad al descarrilamiento

El mismo dia del suceso fueron tomados datos de la via por los Delegados de Seguridad de Adif y Renfe
Operadora en presencia de un técnico de la CIAF. Se midié el ancho y el peralte de la via desde 42 metros
antes del punto de inicio del descarrilamiento (PK 151+911) hasta 27 metros después del mismo, asi

como los parametros geométricos del desvio n° 2.

No obstante, en el curso de la investigacion se han realizado medidas sobre el terreno y se ha dispuesto
de un levantamiento topografico encargado por el juzgado, lo que ha permitido caracterizar el trazado de

forma mas ajustada con datos in situ.

Posteriormente, durante la prueba pericial realizada el 23 de septiembre, se realizaron nuevas mediciones,
tanto del ancho de la via (en cada traviesa en los 25 metros anteriores al punto de inicio del
descarrilamiento), como el peralte, alabeo y estabilidad de las traviesas en los 100 metros anteriores a

dicho punto (medidos cada 5 traviesas, esto es, cada 3 metros).

Las mediciones realizadas sobre la via el dia 9 y el 23 de septiembre se recogen en el Anejo n° 14. Las

medidas se evaluaron seguin las Normas Adif Via (NAV):

NAV 7-3-2-0. Calificacion de la via. Ancho de via

NAV 7-3-5-0. Calificacion de la via. Peralte, Alabeo y Estabilidad de las traviesas

NAV 7-3-3-5. Calificacion de la via. Desvios tipo C instalados en la via

NAV 7-3-8-0. Calificacion de la via. Estado de los materiales de la via
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De la evaluacion de los datos y de acuerdo con las normas, se obtiene una calificacion de via ACEPTABLE
en lo relativo a peralte, alabeo y estabilidad de las traviesas, BUENA en lo relativo a ancho de via, y de
DENTRO DE TOLERANCIA en lo relativo al desgaste de carril.

Figura 12: via 3 de O Porrifio donde se inicio el descarrilamiento, con huellas del mismo
3.4.3.2 Mantenimiento de via

Adif ha proporcionado la siguiente documentacién relativa al mantenimiento de la via (Anejo n° 12):

e Fichas de prospeccion de Aparatos de Via de la Estacion de O Porrifio, realizadas el 24 de mayo
de 2016

e Parte de Control de Defectos detectados por Auscultacion Geométrica (sin fecha)
e Ficha de vigilancia en cabina entre Guillarei — Redondela, de 29 de julio de 2016

e Fichas de vigilancia a pie desde el PK 141+400 a 1594800, de 29 de julio de 2016, 1 de agosto
de 2016 y 9 de agosto de 2016
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En ninguno de los partes y fichas se ha encontrado ninguna observacion destacable.

En el Angjo n® 12 se muestran, asimismo, las evidencias de mantenimiento preventivo y correctivo
realizadas por Adif sobre los sistemas de Infraestructura y Via, Electrificacion e Instalaciones de Seguridad.
Este anejo incluye el documento de Adif titulado “Resumen Actuaciones Mantenimiento 2016 en el entorno
de la estacion de O Porrino”, en el que se detallan todas las actuaciones realizadas sobre Infraestructura
y Via a lo largo del afio 2016. En total se realizaron 7 actuaciones, consistentes en nivelaciones de via
puntuales mediante bateadoras manuales, sustitucion de traviesas de hormigoén y actuaciones en el desvio

n° 3 (escuadrado de traviesas, consolidacion de clavazon y nivelacién general).

3.4.3.3 Justificacion técnica del descarrilamiento

Segun la informacion disponible sobre la infraestructura, en la aproximacion a la estacion de O Porrifio
(antes de llegar al cambio de entrada) el tren recorre una curva a izquierdas con un radio de 1535 my
un peralte de 60 mm, con una pendiente descendente 11,7 milésimas. Las vias de la estacion son
horizontales y no tienen peralte, por lo que en la entrada (a lo largo de los cambios y en los metros
adyacentes) se produce la transicion de los peraltes y las pendientes. La curva de salida del desvio (por
la que fue desviado el tren 420) es una curva de 318 metros de radio, a derechas. A continuacion se sitta
una curva a izquierdas de 340 m de radio con la que se inicia la via 3. Es en esta curva donde se produce
el descarrilamiento: se han observado marcas en carriles, balasto y traviesas que evidencian la trayectoria

de salida del tren.

Para analizar las condiciones fisicas en las que se produce el descarrilamiento, la CIAF ha encargado a un
colaborador externo la realizacion de una simulacién informatica, a partir de los datos disponibles. El
trazado de la via recorrida ha sido reconstruido a partir de las mediciones in situ y los levantamientos
topograficos posteriores al accidente, que han permitido estimar sus parametros geométricos (radios,
peraltes y pendientes reales) con mayor precision (si bien, como se ha indicado anteriormente, en todo

caso estan dentro de los margenes aceptables por las normas).

En lo tocante al material rodante, la informacidn sobre los parametros fisicos de la unidad 592 accidentada
esta sujeta a limitaciones, debido a su antigiiedad y los numerosos cambios y remodelaciones por los que
ha pasado, asi como por factores imponderables como la distribucion del peso de viajeros y equipajes.
Con objeto de realizar la simulacion ha sido necesario acudir a analogias con modelos similares y a

aproximaciones.

El analisis del comportamiento dinamico del descarrilamiento concluye que éste se produce por remonte
de pestaria en multiples ejes al final de la curva a izquierdas tras salir del desvio. El resultado es el mismo

tanto si se considera el trazado tedrico de la via como el resultante de las mediciones in situ, y se ajusta
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a las observaciones y huellas del descarrilamiento (las escasas diferencias entre los distintos casos entran

dentro de margenes de error aceptables).

3.5 FUNCIONAMIENTO DEL SISTEMA DE GESTION DE LA CIRCULACION

3.5.1 Medidas tomadas por el personal de circulacién

Una vez recibido en el Puesto de Mando el aviso de que se habia producido el accidente se activaron los

protocolos incluidos en el Plan de Contingencias. Tras avisar a los servicios de emergencia, el propio

Puesto de Mando adoptd las siguientes medidas:

9 de septiembre:

9:25 h:

23:36 h:

Activacion del protocolo de emergencia.

Interrupcion de la circulacion entre Redondela y Guillarei.

Corte de la tension eléctrica en la estacion de O Porrifo y en los trayectos colaterales.
Autorizacion por parte de la autoridad judicial para iniciar los trabajos necesarios para

restablecer el movimiento en la infraestructura (exceptuando la via 5, donde se

encuentra el material accidentado).

10 de septiembre:

0:40 h:

2:10 h:
6:00 h:
7:40 h:
9:00 h:

13:45 h:

13:55 h:

Estacionamiento de los trenes taller, equipados con plataformas para apartar el vehiculo

accidentado.

Inicio de los trabajos de apartado o encarrilamiento de los coches del tren accidentado.
El coche de cabeza (el mas dafado) es subido en las plataformas y apartado a la via 7.
El coche intermedio queda encarrilado en la via 5.

El coche intermedio queda encarrilado en la via 5.

Queda reparada la via I, con las agujas 1, 2 y C2 embridadas.
Restablecimiento de la tension.
Restablecimiento de la circulacion por la via I, con una limitaciéon de velocidad de 30 km/h,

mientras que el resto de vias quedan dadas de baja, por lo que la estacion de O Porrifio

pasa a funcionar en via Unica.

Cancelacion del plan alternativo de transportes (a lo largo del dia 10 circulan 12 servicios

ferroviarios por la estacion).

190329-160909-IF-CIAF.docx Pag. 67 de 423




Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

SUBSECRETARIA

MINISTERIO
DE FOMENTO

Informe Final de la CIAF

ICOMISION DE INVESTIGACION DE|
IACCIDENTES FERROVIARIOS

11 de septiembre:

1:20 h:  Fin de las reparaciones en las instalaciones de seguridad entre la estacién de O Porrifio y

sus colaterales.

2:09 h:  Se comunica al Puesto de Mando de Ourense que habian terminado las pruebas necesarias

tras la reparacion, por lo que el servicio comienza a prestarse en condiciones normales.

3.5.2 Intercambio de mensajes

Se ha dispuesto de las grabaciones de mensajes del personal de circulacion con posterioridad al accidente.

No obstante no se ha encontrado en éstas ningun dato relevante para la investigacion.

En los momentos previos al accidente no consta ninguna comunicacion entre el Puesto de Mando y el

maquinista del tren 420.

Por otra parte, tampoco ha quedado constancia de las conversaciones mantenidas entre el personal de
mantenimiento de infraestructura y el jefe del CTC a propdsito del cambio del itinerario. Si bien se conoce
su existencia y contenido a través de las declaraciones del personal, ninguna de estas comunicaciones

quedad registrada.

3.6 FACTOR HUMANO: INTERFAZ HOMBRE-MAQUINA DEL PERSONAL IMPLICADO

3.6.1 Perfil del maquinista

El maquinista del tren 420 tenia 50 afios de edad y una antigiedad como maquinista de 21 afos. Estaba
adscrito al depdsito de traccion de Contumil (Oporto), realizando en rotacion diversos servicios con trenes
regionales. Su condicion psicofisica para el trabajo era apta, segun su ultimo chequeo médico (con fecha
de 7 de diciembre de 2015 — estaba programado un nuevo chequeo el 7 de diciembre de 2016). Sus jefes
y compafieros lo definen como una “persona normal, colaboradora y de buen humor” (Anejo n° 8). No
consta que en los dias previos al accidente tuviese ningun problema de salud ni ninguna circunstancia

personal fuera de lo normal.

Realizaba el servicio de viajeros de CP Vigo-Oporto desde el afio 2011, y hasta el afio 2014 lo realizaba
acompaifado por un maquinista espaiiol en el tramo Valenca do Minho — Vigo-Guixar. Con anterioridad al

servicio del “Tren Celta” ya habia conducido otros trenes por el tramo espafiol de la linea.
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Segun los registros de CP, el Unico suceso relevante para la seguridad en que se vio envuelto este
magquinista fue el rebase de una senal en Porto-Campanha el 29 de noviembre de 2007, tras lo que se

tomaron las medidas pertinentes.

3.6.2 Formacion y habilitacion del maquinista

El maquinista contaba con un permiso de conduccion debidamente homologado y la competencia y

capacitacion requerida para realizar el servicio Vigo-Oporto.

La formacion especifica para prestar servicio en esta linea incluyd formacion en lengua espanola y en la
explotacion ferroviaria de la linea entre Vigo y Tui. Esta formacion ferroviaria incluia la regulacion espanola
(Reglamento General de Circulacion), formacion en el material (automotores serie 592), practicas en
simulador (realizadas en el centro de formacion de Renfe en Santiago de Compostela), y formacion
especifica y recorridos reales por la linea Tui-Vigo, con acompafiamiento de inspectores espanoles. Fue
impartida por Fernave S.A., entidad de formacion dependiente de CP. El maquinista finalizd todos los
cursos con buen aprovechamiento y calificaciones elevadas, de acuerdo con la documentacion y

testimonios aportados por CP (Anejo n© 8).

Por otra parte, la formacién en lengua espanola fue impartida por el Centro de Estudos de Espanhol de

Oporto, asociado al Instituto Cervantes. Este curso certificaba un nivel B2 de lengua espafiola.

La formacion del maquinista, de cara a habilitarlo para operar en la linea, sigue lo establecido en los
acuerdos de explotacion conjunta Renfe-CP firmados el 30 de junio de 2014. Los cursos tuvieron lugar en
los Ultimos meses de ese afio, y el maquinista accidentado comenzd a circular en las nuevas condiciones

en enero de 2015.

El propio acuerdo sobre formacion establece que el reciclaje de los maquinistas sera trienal, lo que significa
gue el reciclaje no habria de tener lugar hasta finales del afio 2017. Por lo tanto, a fecha del accidente

aun no se habia cumplido el plazo para realizar el primer reciclaje.

Se ha aportado a la investigacion la siguiente documentacion relacionada con la formacién del maquinista
(Anejo n° 19):

e Certificado complementario de la licencia de conduccidn del maquinista, expedido por Renfe el 22
de diciembre de 2014.
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Certificado de Formacion Profesional del Curso “Conduccion de Automotoras UTD 592”. Realizado
entre el 24 de enero de 2011 y el 25 de marzo de 2011, con una duracion total de 110 horas.
Nota final obtenida: 19,2 sobre 20.

Certificado de Formacién Profesional del Curso “Formacion Técnica Oporto — Vigo”. Realizado
entre el 29 de octubre de 2014 y el 18 de diciembre de 2014, con una duracién total de 202
horas. Este curso incluyd formacion en sistema ASFA y practicas en simulador (21 horas). Nota
final obtenida: 17,3 sobre 20.

Programa de formacion reglamentaria de Renfe para inspectores y maquinistas CP Regional /
Longo Curso. Tui — Vigo-Guixar. Elaborado por FERNAVE S.A.

Certificado de Curso General de Espafiol B2 del maquinista. El curso fue impartido por el Centro
de Estudos de Espanhol en Oporto entre el 6 de octubre de 2014 y el 21 de noviembre de 2014,

con una duracion total de 180 horas. Obtuvo una calificacion final de 18,8 sobre 20.

El personal de conduccion de CP entrevistado (Anejo n° 8) considera que la formacién recibida para este

servicio es adecuada.

También se han aportado los certificados de los acompafnamientos periddicos de inspeccion de la actividad

del maquinista en los dos meses anteriores al accidente. En ninguno de ellos se detectdé ninguna

observacion destacable.

3.6.3 Tiempo de trabajo del personal implicado

3.6.3.1 Carga de trabajo

El horario de trabajo seguido por los maquinistas de CP asignados al servicio del “Tren Celta” es el

siguiente, de acuerdo con la informacion proporcionada por CP y los registros de jornadas de trabajo:

A las 14h (segun hora portuguesa, 15h en Espaiia): entrada en servicio en el deposito de
Contumil. Queda en reserva para trabajos necesarios en el depodsito, come, prepara la unidad

para el servicio y marcha hacia la estacion de Porto-Campanha.

De 19:15 a 21:30 (horas portuguesas): realiza el servicio Oporto-Vigo (tren 423). Tras la

llegada a Vigo (22:30 horas espafiola) se retira y pernocta en un hotel.

Al dia siguiente, a las 7h de Portugal (8h de Espaiia): se traslada en taxi a la estacion Vigo-

Guixar. Alli prepara la unidad y realiza comprobaciones y pruebas.
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e De 8:02 a 10:18 (horas portuguesas, 9:02-11:18 horas espaiolas): realiza el servicio

Vigo-Oporto (tren 420). Tras llegar a Porto-Campanha vy finalizar el viaje, conduce la unidad al

depdsito de Contumil, y alli come y queda en reserva hasta finalizar su jornada a las 15h.

Se dispone de los registros de jornadas del maquinista en los dos meses anteriores al accidente (desde el

9 de julio hasta el 8 de septiembre de 2016, vispera del accidente), resumidas en el Anejo n® 20. Sus

jornadas de trabajo eran de 8 horas (con ligeras variaciones de algunos minutos mas o menos — la jornada

promedio era de 7h57’). El dia anterior al accidente su jornada de trabajo habia sido de 8 horas (de 14h

a 22h), con un tiempo efectivo de conducciéon de 2h24’ (conduciendo desde Oporto a Vigo). El propio dia

del accidente habia iniciado su jornada a las 8:02 (hora espafiola, las 7:02 segun la hora portuguesa). En

el momento del accidente llevaba 1h23’ de trabajo, de los que 23 minutos eran de conduccién efectiva

(desde Vigo a O Porrifio).

En cuanto a sus periodos de descanso y vacaciones, el maquinista habia estado de vacaciones desde el

16 de agosto hasta el 2 de septiembre (18 dias), reincorporandose el dia 3 (sabado). Habia trabajado

desde el dia 3 al dia 9 (dia del accidente), con la excepcion del dia 5 (lunes), que se habia tomado libre.

En conclusion, el maquinista se hallaba en el comienzo de su jornada, sin cansancio acumulado v tras el

preceptivo descanso nocturno. Y Ademas, habria estado de vacaciones hasta fechas recientes, de lo que

cabe deducir que ni el horario ni la carga de trabajo previa acumulada pudieron influir en las condiciones

psicofisicas del maquinista.

Por otra parte, no se dispone de ninguna grabacién ni registro de lo sucedido en la cabina que pudiese

aclarar las circunstancias que rodearon al maquinista en los momentos previos al accidente. Tampoco se

dispone de testimonios sobre su estado fisico la mafiana del accidente. Las pruebas realizadas en la

autopsia descartan la presencia de alcohol, drogas o medicamentos.

3.6.3.2 Frecuencia de realizacion del trayecto

Los maquinistas de CP asignados al “Tren Celta” no realizan este servicio todos los dias: se van rotando

en este servicio, con una periodicidad variable seguin la disponibilidad de magquinistas habilitados,

vacaciones, bajas, etc. En general suelen hacer en promedio dos servicios (ida + vuelta) al mes. En el

caso concreto del maquinista accidentado, en los seis meses anteriores al accidente, realizd este servicio

en las siguientes fechas (Anejo n° 20):
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Porto-Vigo (tren 423) Vigo-Porto (tren 420) Unidad tranz:i::ri dos
6 de marzo (domingo) 7 de marzo (lunes) 592.060

3 de abril (domingo) 4 de abril (lunes) 592.225 28
27 de abril (miércoles) 28 de abril (jueves) 592.223 24
21 de mayo (sabado) 22 de mayo (domingo) 592.225 24
11 de junio (sabado) 12 de junio (domingo) 592.204 21
17 de junio (viernes) 18 de junio (sdbado) 592.056 6
9 de julio (sdbado) 10 de julio (domingo) 592.227 22
15 de julio (viernes) 16 de julio (sabado) 592.209 6
3 de agosto (miércoles) 4 de agosto (jueves) 592.047 19
11 de agosto (jueves) 12 de agosto (viernes) 592.211 8
8 de septiembre (jueves) 9 de septiembre (viernes) 592.056 28

En resumen, el maquinista realizaba el servicio Vigo-Oporto cada tres o cuatro semanas en general, con
algunas ocasiones en que volvia a realizarlo al cabo de una semana (la periodicidad promedio es de 18
dias). El dia del accidente habian pasado 28 dias desde la vez anterior que habia realizado el mismo
trayecto (12 de agosto), lo que puede representar un periodo largo teniendo en cuenta que se trata de

un servicio fuera de su entorno habitual.

Los registros de jornadas disponibles (Anejo n° 20) recogen que, entre el 9 de julio y el 8 de septiembre
de 2016 (vispera del accidente), el maquinista realizé 36 jornadas de trabajo, con un total de 286 horas

trabajadas. En ese tiempo realizd el trayecto Tui-Vigo o Vigo-Tui un total de 9 veces.

Por otra parte, también son indicativas de los habitos de trabajo de todos los maquinistas de CP asignados
al servicio del “Tren Celta”: segun la informacion proporcionada por responsables de CP (Anejo n° 8),
éstos trabajan en un ciclo de turnos rotatorio (del que el maquinista accidentado era parte). Estos ciclos
de rotacién estan estructurados de tal modo que un maquinista no pase mas de tres meses sin hacer ese
servicio. Ademas, seguin conversaciones con personal de conduccion de CP, es practica habitual que se
realicen recorridos con acompafiamiento de un inspector espafiol cuando el maquinista lleva mucho tiempo

sin hacer el servicio (por ejemplo, después de un periodo de baja).

3.6.3.3 Experiencia en la linea

Como se ha apuntado anteriormente, el maquinista tenia una experiencia total de 21 afios (desde el 20
de marzo de 1995).
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En cuanto a la linea Tui-Vigo, a lo largo de su vida laboral ya habia realizado otros servicios anteriores al
establecimiento del “Tren Celta”, segun la informacion recabada (tanto documental como por testimonios
de personal de CP). Hasta 2014 esos recorridos eran realizados con el acompafiamiento de un maquinista
espaiol en funciones de practico de via; en diciembre de 2014, siguiendo los acuerdos Renfe-CP de ese
afo, fue habilitado (junto con otros maquinistas de CP) para circular por ese tramo sin acompafiamiento,

lo que empezd a hacer a partir de junio de 2015.
Desde esa fecha habia realizado 28 servicios en ambos sentidos entre Vigo y Oporto.

3.6.4 Diseio del equipo con efectos en la interfaz antropomeétrica

3.6.4.1 Interfaces de los sistemas de asistencia a la conduccion del “Tren Celta”

A lo largo de su recorrido entre Vigo y Oporto, el “Tren Celta” emplea los siguientes sistemas de asistencia

a la conduccion y proteccion de trenes:
e Vigo-Tui (tramo espafiol): sistema ASFA (Anuncio de Sefiales y Frenado Automatico).

e Tui-Nine (cruce de frontera y tramo portugués): ningun sistema; tramo con sefializacion mecanica

y bloqueo telefdnico.
¢ Nine-Oporto: sistema CONVEL (EBICAB 700 de Bombardier).

Los automotores de la Serie 592 adscritos al servicio del “Tren Celta”, alquilados por CP a Renfe, estan
equipados con los dos sistemas de asistencia a la conduccion: el ASFA espaiiol y el Convel portugués. No
obstante, algunas unidades (10 de ellas) estan equipadas con la versién mas antigua de ASFA analdgico,
y otras (8 unidades) llevan ASFA digital. Segun la informacion obtenida de CP, el servicio “Tren Celta” era
realizado de forma indistinta con unidades con ASFA analdgico o con ASFA digital: la asignacion al servicio
de las unidades se realizaba segun disponibilidad, no existiendo ninguna obligacion con respecto al tipo

de ASFA que debian tener.

La unidad implicada en el accidente (592.056) estaba equipada con ASFA analdgico. En sus diez ultimos
servicios Vigo-Oporto antes del accidente (Anejo n° 20), el maquinista habia conducido unidades con
ASFA analdgico en seis ocasiones, y con ASFA digital en cuatro. De esto se deduce que estaba familiarizado

con el empleo de ambos sistemas.
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3.6.4.2 Sistema de asistencia a la conduccion

El tren accidentado iba equipado con el sistema de asistencia a la conduccién ASFA analdgico, que entro
en servicio en Renfe en 1978, emite una indicacion sonora de 0,5 s al pasar por sefales no restrictivas, y
una indicacion sonora de 3 s al paso por una sefial en aspecto restrictivo (anuncio de precaucion, anuncio
de parada, preanuncio de parada, paso a nivel desprotegido, anuncio de limitacion de velocidad temporal
inferior a 60 km/h, anuncio de CSV).

e Si el maquinista recibe una indicacién sonora de 0,5 s no debe realizar ninguna accion.

e Si el maquinista recibe una indicacion sonora de 3 s, debe pulsar un botdn de reconocimiento y a

partir de ese momento debe proceder a frenar el tren seguln lo que indique la sefial.

e Si el maquinista recibe una indicacién sonora de 3 s y no pulsa el botdn de reconocimiento, se

inicia un frenado automatico de emergencia.

e Cuando el maquinista pulsa el boton de reconocimiento elimina cualquier accion de frenado
automatico y el control del tren queda totalmente bajo su responsabilidad (hasta el paso por la

siguiente baliza).

En la imagen siguiente se muestra un pupitre de conduccion como el que manejaba el maquinista el dia
del accidente, equipado con ASFA analdgico y Sistema Convel (corresponde a la cabina posterior de la
propia unidad accidentada):

s W NS PR S S S

_,g CONSOLA ASFA SISTEMA \
v A ANALOGICO CONVEL s
o .

A-":."

-

PULSADOR DE
RECONOCIMIENTO DEL
ASFA ANALOGICO

Figura 13: cabina de conduccion unidad 592 con ASFA analdgico y Convel
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3.6.4.3 Andlisis de la secuencia de aspectos de sefiales en el tramo del accidente

Se ha estudiado la secuencia de sefiales de aproximacion a la estacién de O Porrifio, tanto en las
condiciones existentes el dia del accidente (itinerario de entrada a la via 3 de O Porrifio), como en las
otras condiciones posibles (itinerarios de entrada a otras vias o de paso directo por via I). Para ello se ha
analizado el enclavamiento de la estacion de O Porrino y las sefales de la aproximacion a ésta desde el

lado Vigo.

ITINERARIOS DE PASO DIRECTO Y PASOS POR ViA DESVIADA LADO VIGO

El itinerario de paso directo por via I se materializa, en primer lugar, con un itinerario de entrada de la

sefal 2S a la via I. El itinerario de salida correspondiente (que completa el paso directo) requiere el cierre
y enclavamiento del paso a nivel situado en la zona de agujas, lado Monforte. El proceso de cierre del
paso (entre 24 y 30 segundos) comienza cuando el tren ocupa el circuito de via de proximidad, CV 1558,

anterior a la sefal avanzada 1532 (es decir, al rebasar la sefial 1558).

Una vez enclavado el paso a nivel queda establecido el paso directo por via I, con lo que la sefial avanzada
1532 pasa a presentar indicacion de via libre (verde), la sefal de entrada 2S también via libre (verde) y
la sefial de salida 1 S/I mostrara via libre (verde), preanuncio de parada (amarillo + pantalla amarilla con

n° 140) o amarillo, segun corresponda por el bloqueo.

Un tren a la velocidad maxima del trayecto (160 km/h) tardaria 57,65 segundos en recorrer los 2.562 m
entre la sefial preavanzada 1558 y la avanzada 1532. Esto implica que el paso a nivel se cierra y enclava,
en cualquier caso, antes de que el tren llegue a la sefial 1532 (como se ha indicado, tarda como maximo
30 segundos). Por consiguiente, el tren pasaria por las balizas ASFA previa y de la sefial avanzada 1532

con indicacion de via libre (L3), incluso circulando a dicha velocidad maxima.

La sefal preavanzada 1558 presenta siempre, al paso de todos los trenes y para todos los itinerarios
(naturalmente estando las posibles rutas a partir de ella libres de trenes), la indicacién preanuncio de

parada (amarillo + pantalla amarilla con n® 130). Mas adelante se justifica el motivo de esta indicacion.

En el caso de un paso por las vias desviadas III o V, el itinerario de salida (que completa el itinerario

de paso) requiere también el cierre del paso a nivel (que también se inicia con la ocupacion del circuito
de via de proximidad CV 1558), aunque en este caso la sefial de salida no se abre hasta que el tren ocupa

el circuito de la via de estacionamiento correspondiente (III o V).

A continuacion se indican las secuencias de sefiales que encuentra el tren en su aproximacion y paso por

la estacidn, para ambos casos.

190329-160909-IF-CIAF.docx Pag. 75 de 423




Investigacion del accidente

SRR A n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

MINISTERIO
DE FOMENTO .
ICOMISION DE INVESTIGACION DE| Informe F’nal de Ia CIAF
IACCIDENTES FERROVIARIOS
| SENTIDO DE AVANCE >
30 l‘;rvv P a6 m A 1

CV 1558 V1333 Cv 1332

Figura 14: esquema de sefiales

Paso Directo por via I: Partiendo de la situacién normal (1), se ordena el establecimiento del itinerario
de paso directo y se ejecuta primero la entrada (2), ejecutandose la salida a partir del cierre y
enclavamiento del PN producido por la ocupacién del CV 1558 (3). Seguidamente se completa la secuencia

de paso directo (4, 5, 6) volviendo a la situacion normal.

Queda reflejado en el cuadro siguiente (la flecha representa la posicion del tren):

cv Senal CV1+558 Sefal cv Senal cv Senal PN cv

1559 1558 V1533 1532 1532 2S | 15/1 1501
1 | Libre | Amarillo+Na Libre Amarillo Libre Rojo Libre Rojo Abierto Libre
2 ‘ Amarillo+Na Libre Verde- Libre Amarillo Libre Rojo Abierto Libre

Amarillo

3 | Libre Rojo ‘ Verde Libre Verde Libre Verde | Cerrado Libre
4 | Libre Amarillo Libre Rojo ‘ Verde Libre Verde | Cerrado Libre
5 | Libre | Amarillo+Na Libre Amarillo Libre Rojo - Verde | Cerrado Libre
6 | Libre | Amarillo+Na Libre Amarillo Libre Rojo Libre Rojo Abierto ‘

CUADRO 1 (no figuran los CV de agujas para simplificar el cuadro)

Paso por via desviada III o V: Partiendo de la situacion normal (1), se ordena el establecimiento del
itinerario de paso y se ejecuta primero la entrada (2), ejecutandose la salida a partir del cierre y
enclavamiento del PN, y en el momento en que tenga lugar la ocupacién del circuito de via de
estacionamiento CV III. Seguidamente se completa la secuencia de paso (4, 5, 6) volviendo a la situacion

normal.

En el cuadro siguiente figura el paso por via III (la misma secuencia para el paso por via V, donde cambian
Unicamente la denominacion de la senal de salida 1S/III a 1S/V y la del CV de estacionamiento CV III a
CV V):
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cv Senal CV1+558 Senal 1532y Senal cv Senal PN cv
1559 1558 CV1533 1532 ag. 2S 1] 1s/1 1501
entrada
1 | Libre | Amarillo+Na Libre Amarillo Libre Rojo Libre Rojo Abierto Libre
2 ‘ Amarillo+Na Libre Verde- Libre Amarillo Libre Rojo Abierto Libre
Amarillo
3 | Libre Rojo ‘ Verde- Libre Amarillo Libre Rojo Cerrado Libre
Amarillo
4 | Libre Amarillo Libre Rojo - Amarillo Libre Rojo Cerrado Libre
5 | Libre | Amarillo+Na Libre Amarillo Libre Rojo ‘ Verde | Cerrado Libre
6 | Libre | Amarillo+Na Libre Amarillo Libre Rojo Libre Rojo Abierto ‘

CUADRO 2 (no figuran los CV de agujas para simplificar el cuadro)

ITINERARIOS DE ENTRADA LADO VIGO

Entrada de sefial 28 a vias I, ITI o V: Partiendo de la situacion normal (1), se ordena el establecimiento
del itinerario de entrada y se ejecuta (2). Seguidamente, se lleva a cabo la secuencia de entrada (3, 4y

5) volviendo a la situacién normal con el estacionamiento correspondiente ocupado.

Queda reflejado en el cuadro siguiente (la flecha representa la posicion del tren):

cv Seiial CV1+558 Sefial cv Sefial cv Sefal PN
1 1 1532 1532 2 | 15/1
559 558 CVi1533 53 53 S S/
1 | Libre | Amarillo+Na Libre Amarillo Libre Rojo Libre Rojo Abierto
2 Amarillo+Na | Libre Verde- Libre | Amarillo | Libre Rojo | Abierto
‘ Amarillo :
3 | Libre Rojo ‘ Verde- Libre Amarillo Libre Rojo Abierto
Amarillo
4 | Libre Amarillo Libre Rojo - Amarillo Libre Rojo Abierto
5 | Libre | Amarillo+Na Libre Amarillo Libre Rojo ‘ Rojo Abierto

CUADRO 3 (no figuran los CV de agujas para simplificar el cuadro)
PARTICULARIDADES DE LAS SENALES DEL TRAMO
Sefal avanzada 1532:

La sefal avanzada 1532 muestra aspecto rojo (parada) si el cantdn que protege (entre ella y la siguiente
sefial, la de entrada 2S) esta ocupado por un tren. En ausencia de trenes y sin itinerario establecido,
muestra anuncio de parada (aspecto amarillo), ordenando detencion ante la sefal de entrada, que en

€s0s casos ordena parada (aspecto rojo).
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Cuando se establece un itinerario de paso directo por via I, la senal 1532 indica via libre (verde) al tren
gue se aproxima: esto sucede porque cuando el tren se aproxima a la sefial 1532 el paso a nivel de la
estacion se ha cerrado y enclavado, y con ello la sefal de salida correspondiente (1S/I) ha pasado a
mostrar via libre (o la indicacién que corresponda por el bloqueo). Esto es lo que los maquinistas se

encontraban habitualmente.

Para los demas itinerarios (los de entrada a cualquiera de las vias de la estacién) la sefal 1532 muestra
anuncio de precaucion (verde-amarillo), lo que ordena pasar por los cambios de entrada sin exceder de
30 km/h. Cuando el cambio esta orientado a via directa (via I), el objeto de esa limitacion es garantizar
suficiente distancia de frenado entre la sefial de entrada 2S (en anuncio de parada) y la de salida (en
parada). En este caso (itinerario de entrada a via I) no se ha establecido un itinerario de salida, por lo
que la situacion es diferente de la del itinerario de paso por via I: no se cierra el paso a nivel, la senal de
salida permanece cerrada (rojo) y la de entrada muestra anuncio de parada (amarillo), pero como entre

ambas no existe distancia de frenado suficiente, es necesaria una reduccion previa.

En otros casos (cambios orientados a via desviada III o V) la orden de reduccion a 30 km/h es necesaria
por otro motivo: reducir la velocidad del tren al paso por los propios cambios (situacién que se dio el dia
del accidente). Aunque se haya establecido un itinerario de salida (itinerario de paso por vias III o V), las
senales de salida sdlo se abren cuando (ademas de estar cerrado el paso a nivel) el tren ocupa el circuito
de la via en cuestion (III o V): de esa manera, la senal de entrada 2S muestra aspecto amarillo y la de
avanzada 1532 aspecto verde-amarillo. Esto asegura el paso por los cambios de entrada a no mas de 30
km/h.

Senal preavanzada 1558:

La sefial 1558 puede mostrar las siguientes indicaciones y aspectos: parada (rojo), anuncio de parada

(amarillo), preanuncio de parada (amarillo + panel 130 iluminado) o via libre (verde).

La indicacién de preanuncio de parada (amarillo y pantalla iluminada con la cifra 130) ordena pasar por
la sefial siguiente (la avanzada 1532) sin exceder de 130 km/h (salvo si ésta presenta indicacion de via
libre). Esta indicacidn tiene la funcién de garantizar suficiente distancia de frenado entre la sefial avanzada

1532 y la sefal de entrada 2S (en el caso de que ordenase parada — y la 1532 anuncio de parada).

Ahora bien: tal y como estan disefiadas estas funciones de la sefial 1558, el resultado es que los trenes
pasen siempre por ella en indicacion de preanuncio de parada (amarillo con el panel 130 iluminado). Como
se ha visto anteriormente, esa indicacion es necesaria para asegurar la velocidad adecuada para los

itinerarios de entrada o paso por las vias III o V. Pero para el otro posible itinerario (paso directo por via
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1) la senal 1558 también muestra preanuncio de parada, aunque por un motivo diferente: el paso a nivel.
Mientras las barreras no estén bajadas y enclavadas, la sefial de salida 1S/1 indicara parada (rojo), la de
entrada 2S anuncio de parada (amarillo), la avanzada 1532 anuncio de precaucion (verde-amarillo) y la
1558 preanuncio de parada (amarillo con el panel 130 iluminado). Sélo cuando el tren ocupa el circuito
CV 1558 (esto es, precisamente cuando ha rebasado la sefial 1558) se inicia la bajada de las barreras (la
Unica circunstancia en la que la sefial 1558 mostraria via libre es que la 1532 también lo hiciese, y esto
sélo sucederia si las barreras del paso a nivel estuviesen ya bajadas y el paso protegido — no obstante,
para esto las barreras deberian haber sido bajadas de manera excepcional, por averia o “manualmente”

desde el CTC: en circunstancias normales, el cierre de las barreras se inicia automaticamente).

Los registros de ASFA del tren accidentado confirman que se recibieron de las balizas de la sefial 1558
indicaciones correspondientes a aspecto amarillo. Los testimonios recabados (Anejo n° 8) y las pruebas
in situ indican también que los maquinistas que circulan con el “Tren Celta” hacia O Porrifio suelen ver

la sefial 1558 siempre con aspecto amarillo y con el panel “130” iluminado.

En consecuencia de lo anterior, la secuencia de las sefiales que se produjo es la siguiente:
e Sefial 1558: preanuncio de parada (amarillo + pantalla amarilla con n° 130)
e Sefial 1532: anuncio de precaucion (verde-amarillo)
e Sefial 2S:  anuncio de parada (amarillo)

Como se ha comprobado en los registros de eventos del CTC correspondientes a otros dias antes del
accidente, entre la ocupacion del CV 1558 y el cierre y enclavamiento del paso a nivel transcurren entre
20 y 30 segundos.

El dia del accidente, establecido un itinerario de paso por la via III, se registra la ocupacién del CV 1558
alas 9:23:19, y el paso a nivel queda enclavado a las 9:23:47: un intervalo de 29 segundos. Este itinerario
de paso por la via III no llegd a completarse (con la apertura de la sefial de salida S1/3), porque para ello
era condicion necesaria que el tren ocupase el circuito de la via III, y esto no llegé a suceder al producirse

el descarrilamiento.

3.6.4.4 Condiciones habituales de conduccion en el lugar del accidente

En circunstancias normales, los trenes 420, 421, 422 y 423 (los del servicio “Tren Celta”) no tenian paradas
ni cruces programados en la estacion de O Porrifio, como puede verse en el Libro de Horario 100 —

Ed.30/05/14 — An.17 y en las mallas de grafiado de trenes entre marzo y septiembre de 2016 (Anejo n°
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21°). No obstante, si que se producian en algunas ocasiones cruces debidos a alteraciones del horario de
algin otro tren, tal como se muestra en el “Listado de cruces alterados” y se aprecia en las mallas de

grafiado.

Se han analizado las mallas de los dias en los que el maquinista prestd el servicio del tren 420 (Vigo-
Oporto) y 423 (Oporto-Vigo) por el tramo espaiiol de la linea, y se ha comprobado que, al menos desde
el mes de marzo (6 meses antes del accidente), el maquinista del tren accidentado no habia realizado

ningun cruce en la estacion de O Porrifio.

De las veces en que, en ese periodo de tiempo, fue conducido por el mismo maquinista, el tren 420 se
cruzd con otro tren en dos ocasiones: el 28 de abril y el 4 de agosto. Las dos veces esto sucedio en la
estacion de Louredo-Valos. En ambos casos se trataba de un tren de mercancias (nimero 82221) que
circulaba hacia Redondela, y que era estacionado en Louredo-Valos durante unos 40 minutos para permitir

su cruce con cuatro trenes de viajeros que venian en sentido contrario (uno de ellos el nimero 420).

3.6.4.5 Posibles elementos que produjesen falta de atencion

Las indagaciones realizadas no permiten conocer, de manera concluyente, si el maquinista pudo haber
disminuido su atencién a la conduccion en algin momento durante la aproximacién a O Porrifio. Sin
embargo, la investigacion ha encontrado indicios de ello (ver la hipétesis 5A de la deliberacién, en la

pagina 92).

No consta ninguna conversacion entre el maquinista y el puesto de mando. Las investigaciones realizadas
por el juzgado concluyen que tampoco hubo llamadas telefdnicas, ni se ha encontrado ningun dispositivo

electronico que pudiese actuar como elemento de distraccion.

Existe la posibilidad de que el agente de acompafiamiento (interventor) del tren se encontrase en ese
momento en la cabina junto con el maquinista y que una posible conversacion entre ellos hubiese podido
introducir un factor de distraccion o falta de atencién al aspecto de la senalizacion. Segun el atestado de
la Guardia Civil, los cuerpos de ambos, fallecidos instantaneamente en el accidente, fueron encontrados
en el exterior del tren y en ubicaciones préximas (a la altura de la posicién final del segundo coche y a la

derecha de éste, segln el sentido de avance). Considerando los dafios y deformaciones sufridos por el

5 Por motivos que se desconocen, faltan algunos datos de grafiado en el entorno de O Porrifio del dia 12 de junio de
2016. No obstante, comparando los datos parciales disponibles de los trenes presentes con los grafiados de otros dias
se deduce que la situacion no fue diferente: después del tren 420 partieron de Vigo-Guixar el 280 y el 490, que
siempre iban detras de él, y no se registra la presencia de otros trenes hasta bastante después de la hora en la que

el 420 deberia haberse adentrado en Portugal.
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primer coche, es posible que tanto maquinista como agente de acompafiamiento hubiesen salido
despedidos por una de las ventanas de la parte frontal, en el momento de la colisién con el estribo del

paso superior.

Por otra parte, testimonios recabados de algunos de los pasajeros que viajaban en el primer coche indican
gue habian visto pasar al interventor hacia la parte delantera del tren. No obstante, estos testimonios no
resultan concluyentes, pues los pasajeros entrevistados viajaban en el segundo y tercer compartimento
del coche. Se ha podido averiguar que en el primer compartimento (el mas proximo a la cabina) viajaba

un Unico pasajero, pero se trata de otro de los fallecidos en el accidente.

Por lo tanto, no es posible determinar si en los momentos previos al accidente el interventor se encontraba
en la cabina, en el vestibulo entre la cabina y el primer compartimento de viajeros, en el primer
compartimento, o en el vestibulo entre éste y el segundo compartimento. Ademas, tampoco existe ningtin

registro de audio o video sobre lo que sucedio en la cabina.

3.7 OTROS SUCESOS ANTERIORES DE CARACTER SIMILAR

Consta en los registros de Renfe otro suceso similar, ocurrido el 30 de julio de 2003: a las 9:36 el tren de
viajeros 280, con el mismo itinerario establecido, entrd en los cambios de entrada de O Porrino con exceso
de velocidad (121 km/h).

En esta ocasidn no se produjo descarrilamiento por el exceso de velocidad: el tren se mantuvo en la via
3, el freno de emergencia del ASFA actud y el tren se detuvo, pero rebasando la sefial 15/3 (salida de la
via 3 direccion Guillarei), talonando el cambio n°3 y quedando detenido sobre el paso a nivel.
Posteriormente, al intentar retroceder, el tren descarrild al pasar por el cambio talonado. Resultaron
heridos con contusiones 7 viajeros. El material rodante implicado en aquella ocasion era un tren formado

por una locomotora de la serie 252 y tres coches de viajeros, con un peso total de 146 toneladas.

Con motivo de un cruce con un tren de mercancias que estaba estacionado en la via I de O Porrifio, al
tren 280 se le habia establecido el mismo itinerario y la misma secuencia de sefiales que encontrd el 420:
la sefal 1532 mostraba “anuncio de precaucion” (verde-amarillo) y la sefial 2S mostraba “anuncio de
parada” (amarillo). El sistema de asistencia a la conduccion era también ASFA analdgico. En este caso el
maquinista también pasd la sefial 1532 pulsando el botdn de reconocimiento, pero se mantuvo a una
velocidad de 129 km/h. Al llegar ante la sefial de entrada 2S el maquinista inicié un frenado de emergencia,
unas fracciones de segundo antes de que lo hiciese el ASFA. En conversacion tras el accidente, reconocio

haberse despistado.
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Por otra parte, segun la informacion proporcionada por Renfe y Adif, el servicio del “Tren Celta” no tuvo
ningun rebase indebido en el tramo Redondela-Guillarei entre el 30 de junio de 2014 y el dia del accidente.
En ese periodo tampoco consta que se detectase ninguna anomalia, ni en los acompanamientos realizados

en cabina, ni en los canales de notificaciéon establecidos por Renfe.

Por Ultimo, aunque no se trate de este tramo de linea ni este tipo de servicio, hay que recordar que ha
habido sucesos similares en recorridos puramente nacionales (como los casos de Torneros en 2005 o
Villada en 2006). Este tipo de sucesos son los que dieron origen a que se decidiese iniciar la migracion

desde el ASFA analdgico al digital.
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4 ANALISIS Y CONCLUSIONES

4.1 DESCRIPCION DEFINITIVA DE LOS ACONTECIMIENTOS

Los hechos tuvieron lugar el viernes 9 de septiembre de 2016, a las 9:25 horas®, en el PK 151+911 de la

via 3 de la estacion de O Porrino, en la linea 810 Monforte de Lemos — Bifurcacion Chapela.

El tren de viajeros Intercity 420, con la denominacion comercial “Tren Celta”, realizaba el trayecto
internacional entre Vigo (Espana) y Oporto (Portugal). Este tren era explotado por la compania Comboios
de Portugal (CP) sobre material arrendado por Renfe, y en virtud de los acuerdos establecidos, circulaba
por territorio espafiol bajo el certificado de seguridad de Renfe Viajeros. Estaba formado por una unidad
autopropulsada de la serie 592, composicion M-R-M, y circulaba por la linea 810 (tramo espaiiol del

recorrido) en un tramo de via Unica.

En condiciones habituales de circulacién, el tren 420 realizaba pasos directos por todas las estaciones del

tramo, ya que no tenia grafiado ningun cruce.

El dia anterior, en el Puesto de Mando de Ourense se habia observado una anomalia en la deteccién del

tren en el circuito de los cambios de entrada por el lado Vigo de la estacion de O Porrifo.

Ese dia, a primera hora de la manana y de acuerdo con los técnicos de mantenimiento, desde el Puesto
de Mando se decide hacer pasar el tren 420 por esa via, con el objetivo de comprobar la ocupacién del
circuito de via y localizar una incidencia. Se escoge el tren 420 porque su material rodante (unidad 592)

era similar al que habia presentado problemas el dia anterior.

Después del paso por la estacion de O Porrifio, a las 9:18:27 h, del tren Alvia 256 (inmediatamente anterior
al 420), el CTC de Ourense establece el itinerario de paso por via 3 de O Porrifio. De acuerdo con el

procedimiento establecido, el cambio de itinerario es indicado a través de la sefializacion.

A las 9:20:23 h el tren 420 pasa por la sefial de salida 1S/1 de la estacion anterior (Louredo-Valos) en

indicacion de via libre.

A las 9:20:41 h pasa sobre una baliza de LTV/CSV a 30, con aviso acustico del sistema ASFA, siendo éste

reconocido por el maquinista.

A las 9:21:20 h pasa por la sefal intermedia 1582 en indicacion de via libre.

6 Todas las horas a que se hace referencia en este apartado estan tomadas del CTC de Ourense. Los tiempos del CTC

estan decalados -2'54" respecto a los del registrador juridico Memotel del sistema ASFA.
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A las 9:21:47 h pasa por la zona de 50 metros con velocidad limitada a 30 km/h, a una velocidad de 51

km/h7 (55 segun el dato del registrador).

A las 9:21:58 h queda establecido y enclavado el itinerario de entrada a via 3 de O Porrifio. La sefial 1532
muestra “anuncio de precaucion” (verde-amarillo) y la senal de entrada 2S muestra “anuncio de parada”

(amarillo).

A las 9:23:19 h el tren 420 pasa por la sefal intermedia 1558 en indicaciéon de “preanuncio de parada”
(amarillo) y con pantalla 130, y con aviso acustico del sistema ASFA. El maquinista reconoce el aviso
acustico, pero no ejecuta ninguna accion, ya que la orden de la sefial no le era de aplicacion (la orden era
“no exceder la velocidad de 130 km/h al paso por la senal siguiente”, pero la maxima velocidad del tren
420 eran 120 km/h).

A las 9:24:45 h pasa por la baliza previa de la sefial avanzada 1532 en “anuncio de precaucion”, y a las
9:24:56 h por la baliza de sefial, a una velocidad de 102 km/h (109 segun el registrador), con aviso

acustico del sistema ASFA. El maquinista reconoce el aviso acustico en ambas.

Entre las balizas previas y de pie de la sefal 1532 existia otra baliza de CSV a 120 km/h. Esta sefial

también generd un aviso acustico, que fue también reconocido por el maquinista.

A pesar de que el aspecto de la sefal de “anuncio de precaucion” en verde-amarillo de la sefial 1532
ordenaba “no exceder la velocidad de 30 km/h al paso por las agujas situadas a continuacion de la sefial
siguiente”, el tren continudé su marcha sin aplicar freno. Su velocidad continué aumentando hasta los 110

km/h (118 segun datos del registrador, sin correcciones) al paso por la sefal de entrada 2S.

A las 9:25:24 h el tren llega a la baliza previa de la sefial de entrada 2S, a una velocidad de 110 km/h

(118 segun el registrador). La baliza genera un aviso acustico que el maquinista también reconoce.

A las 9:25:34 h el tren llega a la sefial 2S. La sefial se encuentra en aspecto de “anuncio de parada”
(amarillo) y su baliza genera un aviso acustico, pero el maquinista no lo reconoce en esta ocasion. El tren
lleva en ese momento una velocidad de 110 km/h (118 segun el registrador) y no se registra ninguna

aplicacion del freno.

7 Todas la velocidades que se indican en este apartado corresponden a las del registrador embarcado Memotel una
vez aplicada la correccién por la diferencia entre el didmetro real de la rueda de referencia y el valor de célculo

introducido en el registrador (ver apartado 3.4.2.2, epigrafe “Velocidades”).
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Un segundo después el tren pasa por el cambio de entrada de la estacion, situado a 22 m de la sefial 2S.

El cambio (aguja n°2) se encuentra en posicion desviada y tiene un radio de salida de 318 m.

Tras recorrer 42 metros por via desviada se inicia el remonte de pestafia de las ruedas, y 7 metros mas
tarde se produce el descarrilamiento: el tren sigue por la tangente de salida del desvio, saliéndose por

completo de la via

A las 9:25:36 h el tren descarrila a la altura del PK 1514911, a una velocidad de 110 km/h (118 segun el
registrador). El tren continda su movimiento, arrollando varios armarios de sefializacion y postes de
electrificacion, y rozando con la cuneta de hormigdén y un muro de piedra paralelos a las vias. La cabeza
de la composicion impacta frontolateralmente contra el estribo del paso superior de la carretera N-120;
dicho impacto se produce con gran violencia, de modo que la cabeza del coche se dobla lateralmente y
pierde su primer bogie. Este choque, ademas, desvia la trayectoria de la composicién de nuevo hacia las
vias, de modo que tras avanzar varios metros completamente descarrilado, el tren se detiene encima de

la via 5, tras chocar contra una torre metalica de iluminacion.

A consecuencia del accidente fallecieron 4 personas (el maquinista, el interventor y 2 pasajeros), y un

total de 47 viajeros sufrieron heridas de diversa consideracion, de los que 13 se consideran heridos graves.

La linea quedo6 totalmente interceptada durante 28,5 horas.

4.2 DELIBERACION

4.2.1 Recapitulacion de las comprobaciones e informacidn disponible

Con respecto a las declaraciones

e No existen declaraciones ni del maquinista ni del interventor en linea ya que ambos fallecieron

inmediatamente a causa del accidente.

e El personal de conduccidn de CP con el que se ha consultado considera que el maquinista estaba
muy bien formado y tenia amplia experiencia, y les resulta dificil explicar qué pudo suceder para

que se produjese el accidente.

e Asimismo, consideran que el tramo Vigo-Tui no presenta especiales dificultades que induzcan
fatiga o estrés a los maquinistas portugueses: éstos llevan mucho tiempo realizando ese recorrido
y conocen el sistema de sefalizacion, si bien antes hacian el recorrido acompafiados por un

magquinista espafiol.
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Con respecto a la documentacion reglamentaria en cabina

e El maquinista disponia de la preceptiva documentacion: documento de tren y el horario de tren

(libro horario).

Con respecto a los requisitos del personal (maquinista)

e El maquinista cumplia la normativa vigente en cuanto a titulo, reciclaje formativo, reconocimientos
médicos y habilitaciones, tanto de material rodante como de linea, asi como de conocimientos

lingisticos.

e Habia realizado servicios de la linea Oporto-Vigo, en territorio espafiol y en ambos sentidos
empleando el sistema ASFA (tanto analdgico como digital), por lo que era conocedor tanto de la
linea como de los sistemas de asistencia a la conduccidn del tren. Realizaba este trayecto con una

frecuencia y un tiempo de conduccién en intervalos de varias semanas entre viajes (3 6 4).

e Se habian realizado acompafiamientos de inspeccion periddica de la actividad del maquinista, no

existiendo ninguna observacion en los mismos.

e La jornada laboral y los tiempos de conduccion y descanso del maquinista cumplian con la

normativa vigente.

e El analisis quimico-toxicoldgico realizado sobre consumo de alcohol, drogas y medicamentos dio

resultado negativo.

Con respecto a los controles y auditorias internas

e Segun el Acta de la Unica Reunion de Seguridad y Retorno de Experiencia celebrada antes del
accidente (en Oporto, el 24 de febrero de 2016), en la que se analiz6 lo sucedido entre el 1 de
julio de 2014 y el 31 de diciembre de 2015, no se produjo en ese periodo ninguna incidencia

relevante en materia de seguridad.

Con respecto al material rodante

e Durante las pruebas periciales realizadas no se encontré ninguna deficiencia ni en los elementos

de rodadura ni en el estado de los frenos.

e Se habian realizado todas las revisiones programadas de mantenimiento preventivo, incluida una

intervencién de mantenimiento IM1 el dia anterior al accidente, sin que se detectasen anomalias.
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Con respecto a las instalaciones técnicas de control, mando y sefializacion y ASFA

e Funcionaron correctamente, habiéndose verificado con los datos obtenidos del enclavamiento de

O Porrifio y del CTC de Ourense.

e Los datos del sistema ASFA proporcionados por Memotel han sido contrastados con los
procedentes de la remota del enclavamiento de O Porrifio y el CTC de Ourense y con los extraidos

del sistema Convel. No se ha encontrado nada anormal.

e La baliza anunciadora del Cambio Significativo de Velocidad situada en el PK 153+572 esta situada
en medio de las balizas previa y de pie de la sefial 1532. Si bien la instalacion de esa baliza no
incumplié las normas, esa forma de ubicacidn genera algunos inconvenientes que la hacen

desaconsejable (y asi lo establecié Adif con posterioridad).

Con respecto a la infraestructura

e Los datos obtenidos de las mediciones de via y desvios el dia del accidente indican que tenia un

estado “Aceptable” segln las NAV.

e La velocidad maxima permitida por via general (160 km/h), segin el Cuadro de Velocidades

Maximas, es acorde con sus caracteristicas de trazado en planta y alzado.

e La limitacion de velocidad a 120 km/h habia sido establecida en 2014. EI CSV motivado por esta
limitacién de velocidad esta reflejado en la Consigna Serie B N° 2, en vigor a partir del 1 de

febrero de 2015, fecha en la que se instalaron las sefales fijas y la baliza ASFA asociada al CSV.

4.2.2 Analisis STEP de los acontecimientos

A partir de la informacion recopilada y una vez establecida la descripcion de los acontecimientos, se ha
elaborado un andlisis STEP (Sequential Timed Events Plotting — Trazado de Eventos Secuenciales).
Mediante este método se analiza el proceso previo al accidente, aclarando y estableciendo relaciones entre
las acciones, actores y elementos implicados. De este modo pueden identificarse posibles problemas

relacionados con la seguridad que hayan podido influir en el suceso.

A continuacion se presenta la tabla de trabajo STEP para el accidente de O Porrifio:
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4.2.3 Hipotesis consideradas

A partir de la informaciéon recopilada y examinada en los apartados anteriores, se pueden analizar diversas
hipétesis para explicar por qué el tren no redujo su velocidad tras recibir la indicacion de la sefial 1532 y

llegd a la entrada de la estaciéon de O Porrifo con una velocidad excesiva.

Hipotesis 1: fallo de frenos

Se analiza la posibilidad de que la no reduccién de velocidad se debiese a problemas en el sistema de

frenado del tren.

En las pruebas realizadas sobre los frenos del tren (apartado 3.4.1.2) no han detectado ninguna anomalia.
Aungue no pudieron ser comprobados los frenos del coche de cabeza por los dafios producidos, los frenos
de los otros dos coches funcionaban adecuadamente. Esto significa que el tren disponia de capacidad de
frenado (al menos por parte de los coches segundo y tercero). Las revisiones realizadas con anterioridad
al accidente (la ultima fue la intervencién de mantenimiento IM1 realizada justo el dia anterior) certificaron

que los elementos del sistema de frenado estaban en buen estado (apartado 3.4.1.1).

El registro de velocidad (apartado 3.4.2.2) muestra, ademas, que los frenos fueron aplicados con
normalidad durante el recorrido del tren: antes de llegar a la zona del descarrilamiento, el tren redujo
velocidad a su paso por la limitacion temporal de velocidad del PK 157+750, unos cuatro minutos antes
del descarrilamiento. En esta ocasién la reduccidon no fue suficiente y el tren pasé a mas velocidad de la
prescrita, pero ello fue debido a la aplicacién tardia de los frenos, no a posibles deficiencias de éstos. De
haber habido alguna anormalidad en los frenos, el maquinista la hubiese detectado y hubiese tomado

medidas, algo que no sucedid.

Por lo tanto, puede asumirse que el funcionamiento de los frenos fue en todo momento correcto, y debe

descartarse cualquier hipotesis que implique un problema de frenado.

Hipotesis 2: fallo de la seializacion

Se analiza la posibilidad de que un hipotético fallo de las sefales hubiese transmitido unas indicaciones

erroneas al tren.

Las pruebas realizadas sobre la sefalizacion (apartado 3.4.2.4) indican que tanto las lamparas como las
balizas de las sefales funcionaban de manera adecuada. En el caso de que un hipotético fallo de lamparas
hubiese afectado a alguna sefial, en todos los casos la sefial habria pasado a mostrar un aspecto mas

restrictivo, por lo que un posible fallo de este tipo hubiese quedado del lado de la seguridad. No obstante,
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casi todas las combinaciones de fallo de lamparas son incompatibles con los datos registrados, tanto en

el CTC como en el Memotel.

La Unica posible variacion de las sefiales que si seria coherente con los registros y mediciones seria la
correspondiente a una fusidn del foco verde de la sefial 1532. En ese caso, la sefial mostraria aspecto
amarillo y las indicaciones del resto de senales y de las balizas no variarian. Esta alteracion no quedaria
reflejada en el registro del Memotel (pues la frecuencia transmitida por la baliza asociada seria la misma,
L1 tanto para aspecto verde-amarillo como amarillo), ni tampoco se reflejaria en la moviola del CTC (pues
como se ha explicado en el apartado 3.4.2.1, ambos aspectos se mostrarian en pantalla con el mismo

color — verde).

Sin embargo, si el foco verde de la sefal 1532 hubiese fallado, la sefial hubiese transmitido una indicacion
de “anuncio de parada”, que ordena ponerse en condiciones de parar ante la sefial siguiente (articulo 213
del Reglamento General de Circulacion). Ademas, la siguiente sefial hubiese sido la 2S con aspecto
también amarillo: segun la Carta Circular de Reglamentacién n° 11, dos sefales consecutivas en anuncio
de parada seguidas de un desvio ordenan no superar la velocidad de 30 km/h al paso por las agujas
situadas tras la segunda sefial. Esto es: la orden hubiese sido /a misma que transmitia la senal con aspecto
verde-amarillo. En cualquier caso, las inspecciones realizadas tras el accidente no detectaron ninguna
deficiencia en ninguno de los focos, por lo que también debe descartarse que esta situacion se hubiese
dado.

Por otra parte, el dia anterior al accidente otros dos trenes siguieron el mismo itinerario de entrada que
el tren accidentado, recibiendo la misma secuencia de sefiales. No consta que ninguno de ellos detectase

ninguna anomalia en las sefales.

Por lo tanto, puede asumirse que el funcionamiento del sistema de senalizacién fue correcto, y puede

descartarse cualquier hipotesis que implique fallos en las sefales.

Hipotesis 3: que el maquinista hubiese visto la indicacion de la seial 1532 como via libre

Se ha planteado la posibilidad de que el maquinista pudiese haber visto la sefial 1532 con aspecto verde
(via libre), porque en algin momento del proceso de establecimiento del itinerario esa sefial hubiese
podido presentar esa indicacion (y se hubiese dado la circunstancia de que el maquinista la hubiese visto

en ese preciso momento).

Sin embargo, como se ha visto en el apartado 3.6.4.3, el enclavamiento de la estacién y las sefales del
tramo no permiten que eso suceda: sin itinerario establecido (situacion 1 en los cuadros del apartado

3.6.4.3) la sefial de entrada 2S permanece por defecto cerrada (aspecto rojo), y la sefial 1532 muestra
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en consecuencia aspecto amarillo. Por otra parte, con itinerarios de paso por via desviada, como el
establecido el dia del accidente, la sefal 1532 pasa de mostrar amarillo a verde-amarillo, pero nunca verde
(Cuadro 2 — lo mismo sucede con itinerarios de entrada por el lado Vigo, Cuadro 3). La sefial 1532
Unicamente llega a mostrar un aspecto verde cuando se ha establecido y enclavado un itinerario de paso
directo por via I (Cuadro 1), pero esa no fue la situacion el dia del accidente, como corroboran todos los
registros y las pruebas realizadas sobre el enclavamiento. Por otra parte, como se ha indicado en la
hipétesis anterior, otros dos trenes realizaron el mismo itinerario con las mismas sefales el dia anterior al

accidente, sin percibirse ninguna anomalia.

Por lo tanto, debe descartarse también que el maquinista hubiese visto la sefial 1532 con una indicacion
de via libre.

Hipotesis 4: que el maquinista tuviese dificultades para ver la seiial 1532

Descartadas las posibilidades anteriores referentes a la sefializacion, queda la posibilidad de que

problemas de visibilidad impidiesen al maquinista ver correctamente la sefal 1532 y su indicacién.

No obstante, las comprobaciones sobre la visibilidad de las sefales (apartado 3.4.2.5) descartan
problemas de ese tipo: las condiciones meteoroldgicas eran optimas, la posicién del sol no generaba
deslumbramiento y la distancia de visibilidad de las senales era suficiente. Ademas, las indicaciones de las

balizas (correctamente reconocidas y registradas) completaban el aviso restrictivo.
En consecuencia, se debe descartar que existiese cualquier problema de visibilidad de las sefiales.

Hipotesis 5: que el maquinista malinterpretase la seiial 1532

Visto lo anterior, la no reduccion de velocidad del tren tendria que achacarse a un fallo humano o falta de
atencion del maquinista a la hora de ejecutar las instrucciones recibidas, tanto a través de las senales
como de las indicaciones acusticas y luminosas del ASFA (las cuales reconoce sin realizar a continuacion

ninguna actuacion de aplicar freno).

Lamentablemente el maquinista fallecié en el accidente, y las evidencias sobre su actuacién son muy
limitadas: no se dispone de testimonios directos ni de grabaciones de lo sucedido en la cabina. Sélo se
cuenta con los datos de las respuestas del maquinista a las indicaciones del sistema ASFA, aunque la

informacién de éstas se reduce al simple reconocimiento de que se han visto las sefiales.

Sin embargo, puede tratar de reconstruirse lo sucedido a partir de los datos disponibles y del analisis de

las circunstancias del accidente y de las condiciones de trabajo, formacién e historial del maquinista.
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A. Posibilidad de una distraccion o falta de atencion

En el apartado 3.6.4.5 se analizan las posibilidades de que el maquinista hubiese podido distraerse o bajar

la atencion en los momentos previos al accidente.

Las indagaciones realizadas descartan elementos como llamadas telefénicas, comunicaciones por radio o
dispositivos electrénicos que pudiesen haber distraido al maquinista. Por otro lado, la ausencia de registros
de video o audio de lo sucedido en la cabina impide comprobar si se dieron conversaciones en persona

(posiblemente con el interventor) que pudiesen haber tenido el mismo efecto.

Los testimonios y circunstancias apuntan a la posibilidad de que el interventor estuviese presente en la
cabina. Otras circunstancias como la no cumplimentacion de la sefial 1532 o el exceso de velocidad en la
LTV anterior apuntan a que, por algiin motivo, el maquinista podria haber disminuido su atencién al menos
momentaneamente. No obstante, las pruebas no resultan concluyentes, por lo que sdlo es posible
especular con la posible distraccion que se pudiese haber producido, o una baja atenciéon debida a

circunstancias que se desconocen.

B. Posibilidad de un conocimiento insuficiente de la linea/sefalizacion/circunstancias

Como se ha sefialado en el apartado 3.6.3.2, el maquinista circulaba por el trayecto espafiol del “Tren
Celta” (Valenga-Vigo y regreso) aproximadamente una vez cada tres o cuatro semanas. A este hecho debe
anadirse que, aungue tenia 20 afos de experiencia en ese tramo, sélo hacia 15 meses que lo realizaba
sin acompafiamiento de un maquinista espaiiol (apartado 3.6.3.3). Consta que en ese tiempo habia hecho
un total de 28 servicios en ambos sentidos (14 viajes de ida y vuelta), lo cual encaja con la cadencia de

repeticiones que se ha visto (un viaje por mes).

En estas circunstancias podria dudarse de que el maquinista hubiese adquirido un habito sdlido de
conduccion y un pleno dominio de la linea y las posibles situaciones que pudiesen darse en ella (tanto en
condiciones normales como en degradadas). De hecho, esta problematica fue abordada en Ila
Recomendacion Técnica 3/2016 de la AESF, sobre diversas cuestiones relativas a la formacion del personal
ferroviario y sus habilitaciones (publicada en noviembre de 2016), en su antecedente 4° y su

recomendacion 52. En esta Ultima se afirma lo siguiente:

No parece recomendable que el personal ferroviario €jerza sus actividades de manera indistinta en una
gran diversidad de ambitos o con material muy distinto entre si [...], sin que se tenga en cuenta esta
cuestion en el andlisis de los riesgos que conlleva el disefio de los graficos de trabajo. También deberan
tenerse en cuenta [...] las situaciones de personal que, incluso disponiendo de la habilitacion

correspondiente, no hace uso de ellas de manera frecuente (por ejemplo, que circulan solo de manera
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esporddica por una linea o con un tipo de material). En estos casos, puede ser conveniente programar

acciones formativas adlicionales de refuerzo.

Por otra parte, debe notarse que el maquinista reconocio la indicacion de la sefial avanzada (pulsd
reconocimiento en el sistema ASFA para ambas balizas asociadas a la sefial), lo que parece apuntar en

contra de esta posibilidad.

C. Posibilidad de que habitos rutinarios interfiriesen en la interpretacion

En el andlisis de su historial reciente en la linea (apartado 3.6.4.4) se observan una serie de circunstancias
repetitivas en el tramo de aproximacién a O Porrifio, que podrian haber generado una costumbre y una
sensacion de confianza excesiva (esto es, la impresion de que esas circunstancias eran las que se daban

y darian siempre).

Ademas, la escasa frecuencia efectiva de realizacién del trayecto (explicada en el apartado 3.6.3.2)
disminuye la probabilidad de encontrarse con situaciones alternativas, que pudiesen romper esa rutina
asumida y poner al maquinista en guardia: de hecho, en seis meses no sucedié nada que se apartase del
patron habitual: ir de Redondela a Tui en via libre, por via directa y a maxima velocidad (en esas
circunstancias, entre Louredo-Valos y Porrifio sélo se encontraba con dos indicaciones acusticas de ASFA
que confirmar — sefial 1558 y CSV a 120 km/h — y en ninguna debia modificar su velocidad). Esto
contribuye asi a reforzar mas aun la sensacion de confianza y a crear una falsa sensacion de seguridad,

gue podria llevar a una disminucion del nivel de alerta y de la atencion en esos tramos.

Por otra parte, el dia del accidente el maquinista llevaba cuatro semanas sin circular por la linea espafiola
y habia estado previamente de vacaciones, lo que podria haber favorecido alin mas ese exceso de

confianza.

D. Posibilidad de un mal conocimiento de la indicacion de la sefial 1532

Pudiera suponerse que el maquinista hubiese confundido o malinterpretado la indicacion de la sefal
(“anuncio de precaucién”, aspecto verde-amarillo) por falta de conocimiento tedrico (conocer su
significado) o practico (estar habituado a encontrarla). A pesar de que el conocimiento tedrico del
maquinista sobre el sistema de sefales espariol estuviese acreditado por la formacion recibida, existe la
posibilidad de que puntualmente, en circunstancias inesperadas o de bajada de atencién momentanea,
pudiese haber hecho una interpretacion erronea, especialmente si no era habitual que se enfrentase a

esa senal en concreto.
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No obstante, el analisis de la ruta y las entrevistas realizadas con personal de conduccion (Anejo n° 8)
indican que si era habitual que se la encontrase: el tren 420 es desviado normalmente en la bifurcacion
de Chapela (PK 171+004, antes de Redondela), y ese desvio es anunciado con esa indicacion en la senal
E2 (PK 5+627, de la linea 812 Vigo Guixar-bifurcacién Chapela). Por lo tanto, el maquinista habria visto y
cumplimentado correctamente una sefial de ese mismo tipo apenas unos minutos antes de llegar a la
senal 1532. Ademas, testimonios de otros maquinistas afirman que es habitual ser desviados en estaciones
sin parada para realizar cruces, y que por tanto ese itinerario se indique con esa sefal. No obstante, se
admite que esto no suele suceder en O Porrifo (si a veces en Louredo-Valos o Redondela). En cualquier
caso, los grafiados de los trenes conducidos por el maquinista accidentado (Anejo n° 21) atestiguan que

éste no se vio en tales circunstancias en al menos los seis meses anterioress.

E. Posibilidad de mala interpretacion por confusion o _interferencia entre las normas

espanola y portuguesa

Otra posible explicacion de la mala interpretacion puede haber sido la confusién de la sefial de anuncio
de precaucion con alguna sefial similar, con diferente significado, del reglamento de sefiales portugués.

Como ya se ha indicado, el maquinista desarrollaba la mayor parte de su trabajo en Portugal.

Sin embargo, en el reglamento de senales portugués no existe ninguna indicacion /guala la de “anuncio
de precaucion” espaiiola (focos verde y amarillo fijos). La mas parecida es la de “via libre con velocidad
condicionada” (articulo 16.5.2 de Regulamento Geral de Seguranga): muestra luz verde fija y amarilla

intermitente, y sus indicaciones son las siguientes:

a) En lineas y trenes con el sistema CONVEL en servicio, al ser vista el Responsable de Conduccion debe
asegurar la conformidad con las informaciones presentadas en el panel de a bordo de las

unidades motoras, sin perjuicio de observancia del limite de velocidad mas restrictivo.

b) En tramos de linea no equipados con el sistema CONVEL o con éste fuera de servicio,
al ser vista, el Responsable de Conduccion debe observar el limite maximo de velocidad
de 100 km/h hasta la sefal siguiente, que le indicard las condiciones para proseguir la
marcha (en el caso de que esta sefial presente el mismo aspecto de "via libre condicionada”

no debera sobrepasar la velocidad de 100 km/h hasta la sefial siguiente.

Figura 15: Sefial REFER verde-amarillo intermitente

8 El dia 12 de junio no se registraron algunos datos de grafiado en el entorno de O Porrifio, por lo que se desconoce
lo sucedido exactamente ese dia. No obstante, los datos parciales disponibles de los trenes presentes y la comparacién

con los grafiados de otros dias permiten deducir que la situacién no fue diferente.
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En el momento del accidente el sistema Convel no estaba en servicio, por lo que la interpretacion aplicable
a esa sefal seria la b): no exceder los 100 km/h (todo ello en el supuesto de que el maquinista
realmente hubiese confundido la sefial espanola con la portuguesa). En el caso hipotético de que el
magquinista hubiese llegado a confundir ambas sefales, la portuguesa prescribe por defecto una velocidad

de 100 km/h, muy superior a la de 30 km/h prescritos en la norma espafiola.

Ahora bien, por un lado resulta poco verosimil que el maquinista pudiese interpretar la senal segun el
reglamento portugués por haber creido que se encontraba en Portugal: su jornada de conduccion acababa
de empezar en Vigo apenas media hora antes, no hay indicios de fatiga y no habia tenido que hacer el
cambio de sistemas asociado con el paso de la frontera. Ademas, la velocidad que adopto tras pasar la
sefal se acerca mas a la maxima del tren (120 km/h) que a la prescrita por la sefial portuguesa (100 km/h
— pese a las correcciones por el diametro de la rueda, la velocidad que el maquinista veia en su velocimetro
era la que registraba “en bruto” el Memotel, y ésta pasé de 109 a 118 km/h). Por lo tanto, es mas probable

gue creyese que circulaba en via libre, antes que con la indicacién portuguesa.

Todos estos motivos descartan, por tanto, que el maquinista hubiese confundido la sefal espafiola y la

portuguesa.

Pero por otro lado, el hecho de que el tren fuese conducido por un maquinista portugués por un tramo
de la red espanola introduce, en cualquier caso, un factor de dificultad adicional a la conduccién (mas alla
de la indicacién verde-amarillo), pues los reglamentos de sefalizacion ferroviaria de ambos paises son
diferentes. Ademas, el largo intervalo de tiempo entre servicios de los maquinistas portugueses en el
“Tren Celta” conlleva una baja asiduidad en la conduccién por la linea espafiola (y su sistema de
sefializacion), lo que podria dificultar la consolidacion de su conocimiento y la prevencion de posibles
lagunas u olvidos. Esto podria resultar especialmente critico ante situaciones inesperadas o poco

habituales, como la sucedida el dia del accidente.

4.2.4 Consideraciones adicionales

A. Sobre el sistema ASFA

Las unidades 592 de Renfe del conjunto arrendado inicialmente por CP (en 2010) pertenecian a la serie
592.0 y estaban equipadas con ASFA analdgico. A partir de 2014 éstas comenzaron a ser progresivamente
reemplazadas con unidades mas modernas, de la serie 592.2, equipadas con ASFA digital. Al ser
empleadas principalmente en lineas internas portuguesas, en las que no se emplea el sistema ASFA,

resulta indiferente que el ASFA embarcado sea digital o analdgico.
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No obstante, a la hora de asignar unidades al servicio del “Tren Celta”, la utilizacién indistinta de unidades

equipadas con ASFA analdgico o ASFA digital introduce condiciones de control diferentes segun el caso.

El ASFA digital requiere que el maquinista pulse un botén de reconocimiento diferente segun el tipo de
sefal que se le muestre, y una vez reconocida la senal establece un control de velocidad: en el caso
concreto de una sefial de anuncio de precaucion (las indicacion verde-amarilla de la sefial 1532), el ASFA
controla que la velocidad del tren esté por debajo de 80 km/h al final de la curva de control establecida.
Si la velocidad del tren supera los limites marcados por la curva de intervencion, se activa el freno de

emergencia.

Cabria considerar qué hubiese sucedido si el tren accidentado fuese una de las unidades equipadas con
ASFA digital. Ahora bien: debe tenerse en cuenta que en el proceso estan presentes varias imprecisiones
(como el tiempo de reaccidon del maquinista al pulsar, el tiempo de actuacién del freno, la adherencia...)
que hacen muy complicado estimar la velocidad exacta del tren y su comportamiento en cada momento.
Considerando estas limitaciones, se puede estimar que el control de velocidad de ASFA hubiese actuado
activando el freno de emergencia a unos 400 o 500 metros antes de los cambios de entrada. El frenado
de emergencia no hubiese dispuesto de distancia suficiente para detener el tren antes de llegar al desvio,
aunque si habria conseguido reducir sensiblemente su velocidad. En este escenario existe la posibilidad
de que no hubiese llegado de descarrilar al paso por la curva de salida del desvio, o que hubiese

descarrilado pero a menor velocidad, con lo que la gravedad del accidente hubiese sido menor.

En cualquier caso, conocidas las ventajas del sistema digital, el Ministerio de Fomento ha decidido eliminar
el empleo del sistema ASFA analdgico en la Red Ferroviaria de Interés General a partir del 30 de junio de
2018 (Real Decreto 1011/2017 de 1 de diciembre), plazo posteriormente ampliado al 1 de enero de 2019
(Real Decreto 695/2018, de 29 de junio). Las propias compaiiias del sector habian iniciado con
anterioridad planes para substituir progresivamente todos los trenes equipados con ASFA analdgico por
trenes con ASFA digital. En este caso concreto, en la época del accidente CP y Renfe estaban preparando
la completa sustitucion del ASFA analdgico en los trenes afectos al servicio “Tren Celta” a partir del 1 de
enero de 2017, segln se desprende de las reuniones de coordinacion celebradas. Tras el accidente de O
Porrifio se adopto la medida de sélo permitir que las unidades con ASFA digital realizasen ese servicio, en

cuanto las de ASFA analdgico no fuesen modificadas a ASFA digital.

B. Sobre él itinerario establecido para el tren 420

Como se ha indicado anteriormente (apartado 2.2.7), el tren 420 fue desviado a la via 3 para comprobar
una posible incidencia en un circuito de via. Si bien los cambios de itinerario tienen riesgos asociados,

éstos estan mitigados por la informacion que la sefializacion transmite a los maquinistas.
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Aungue la resolucion de averias esta determinada en los procedimientos del SGS de Adif, no sucede asi
con estas comprobaciones previas a la decisidén de realizar trabajos en las instalaciones de seguridad,
como en este caso: si bien la operativa seguida es la habitual y esta consolidada por la practica, no esta

definida ni formalizada su trazabilidad.

Las variaciones de itinerarios habituales como la de este caso (para la comprobacion del correcto
funcionamiento de un elemento de la infraestructura) tienen su origen en una funcién que, en principio,
compete Unicamente al administrador de la infraestructura. Al recurrir a un tren de una empresa operadora
para realizar la comprobacién, el administrador de infraestructura esta implicando a un agente externo.
El hecho de que este procedimiento no esté formalizado puede generar confusion en cuanto a la

responsabilidad e implicacion de cada parte.

C. Sobre la influencia del paso a nivel de O Porrifio sobre la sefializacion y las condiciones de circulacion

en el tramo

Como se ha visto en el apartado 3.6.4.3, la sefal 1558 muestra indicacién de preanuncio de parada (foco
amarillo mas pantalla amarilla con 130) cuando se prevé un itinerario de paso por las vias III o V, o de
entrada a cualquiera de las vias. Asi se asegura que los trenes reduzcan su velocidad al paso por la
siguiente sefal (la avanzada 1532) lo suficiente para cumplir lo que ésta ordena cuando presenta anuncio
de parada (ir dispuesto a parar ante la sefal de entrada) o anuncio de precaucion (pasar por los cambios

de entrada sin exceder los 30 km/h).

Para el otro posible itinerario (paso directo por via I) la sefial 1558 mostraria via libre, si no fuese por la
presencia del paso a nivel en la salida de la estacién de O Porrifio (lado Guillarei). El hecho de que éste
no empiece a bajar las barreras hasta que el tren rebasa la propia sefal 1558 (ocupando el circuito de via
de proximidad), hacen que en estos casos fambién muestre preanuncio de parada a los trenes que se

aproximan.

En consecuencia, todos los trenes pasan con la misma indicacion de preanuncio de parada por la sefial
1558, al margen del itinerario que se les haya establecido (y asi lo corroboran los testimonios y registros),
aunque luego se encuentran las sefiales avanzada y de entrada en indicacion de via libre (lo cual era la
secuencia habitual para este tren). Esto podria inducir una rutina, y asi la indicacion de preanuncio de
parada en la sefial 1558 no se asociaria con posibles variaciones del itinerario habitual, que quedan, no
obstante, perfectamente sefializadas por la sefial avanzada y de entrada (la sefial 1558 no muestra

informacion sobre el itinerario establecido, al tratarse de una mera sefial intermedia).
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Cabria estudiar la posibilidad de reorganizar los cantones y las sefiales, de modo que se evite esa rutina,

en este caso y en situaciones similares en la red.

D. Sobre la ubicacion de la baliza del Cambio Significativo de Velocidad del PK 153+431

Anteriormente (apartado 2.2.5.3) se ha senalado la ubicacion inadecuada de la baliza asociada a la senal
fija de limitacion de velocidad a 120, situada en el PK 153+431, justo antes de la sefial avanzada 1532
(de tal modo que la baliza de Cambio Significativo de Velocidad de la sefial de 120 queda en medio de las
balizas previa y de pie de sefial de la 1532). Se ha indicado que esa baliza fue instalada de manera
conforme a la normativa vigente, aunque no se ajustaba a la norma que Adif publicé posteriormente. En
el mismo apartado se apuntaba la posibilidad de que se produjesen solapes entre las indicaciones sonoras,

o la mayor complejidad que generaba la baliza del CSV en esa ubicacion.

El dia del accidente no se produjo ninguna de esas posibles circunstancias: la indicacién del CSV no
afectaba al resto de sefiales, y el maquinista tuvo tiempo suficiente para atender y responder a todas las
indicaciones sin que se produjesen solapes. No obstante, la mezcla de las indicaciones asociadas a la sefial
avanzada 1532 (previa y de pie de sefial) con la del CSV podria afiadir cierta complejidad a la secuencia

de indicaciones sonoras que recibian los maquinistas.

Con posterioridad al accidente, como parte del proceso de adaptacion de la sefalizacion al nuevo
Reglamento de Circulacién Ferroviaria, Adif ha reposicionado (el 28 de junio de 2018) la baliza de CSV al
PK 154+100, con lo que los posibles problemas asociados a su ubicacion han quedado solventados. No
obstante, debido a los riesgos mencionados, Adif deberia comprobar que ya no existen casos como este

y que todas las balizas de CSV se ajustan a la actual norma.

E. Sobre la disponibilidad de informacion sobre lo sucedido en la cabina

La ausencia de registros sobre lo sucedido en la cabina del tren en los momentos previos al accidente (en
forma de grabaciones de audio) impide poder llegar una conclusion definitiva sobre lo sucedido. Si esta
investigacion hubiese dispuesto de algun registro de audio de la cabina, se hubiesen podido conocer con
precision y desde el primer momento las indicaciones acuUsticas del sistema ASFA recibidas por el
maquinista, asi como las posibles conversaciones que pudieran tener lugar (lo que podria aclarar aspectos
como posibles anomalias detectadas o posibles distracciones). Sin embargo, el material implicado no

estaba equipado con este dispositivo.

Ademas, una grabacion de video del recorrido desde la cabeza del tren (de la que de momento adn no

dispone ningin material rodante) permitiria conocer con precision las sefiales mostradas al tren y las
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circunstancias de circulacion, lo que habria facilitado y agilizado considerablemente el proceso

investigador.

La implantacion generalizada de este tipo de sistemas no deberia plantear dificultades de indole técnica o

econdmica, considerando los medios disponibles. No obstante, tendria una importante repercusiéon sobre

aspectos como las condiciones de trabajo del personal, por lo que necesitaria ser objeto de un amplio

acuerdo entre todas las partes implicadas, especialmente en lo tocante a la confidencialidad y utilizacion

de la informacion recogida. Desde el punto de vista de la investigacion de accidentes, sin embargo,

resultaria de gran utilidad y de implantacion sencilla, si se establece la garantia de que esa informacién

solo sera empleada a efectos de investigacion de sucesos y que sera tratada con la confidencialidad

requerida en el proceso investigador.
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4.3 CONCLUSIONES

4.3.1 Causas directas e inmediatas del suceso, incluidos los factores coadyuvantes

relacionados con las acciones de las personas implicadas o las condiciones del material

rodante o de las instalaciones técnicas

1. La causa directa del accidente fue el descarrilamiento motivado por el paso del tren por el cambio
n° 2 de la estacién de O Porrifio, situado en posicion desviada, a una velocidad de 110 km/h (118
km/h segun registrador, corregida por la diferencia entre el diametro de rueda grabado en el
registrador y el diametro real). La velocidad prescrita para pasar por el cambio era de 30 km/h,
como indicaba la sefal avanzada 1532, que ordenaba “anuncio de precaucion” (aspecto verde-

amarillo).

2. Causas coadyuvantes del exceso de velocidad fueron, por una parte, el hecho de que el maquinista
del tren 420 no cumplid la orden que le transmitia la sefial 1532, y por otra el de haber reconocido
las senales Opticas y acusticas del ASFA (sin tomar ninguna accién), lo que impidié la aplicacion
del freno de emergencia por este equipo. La informacion disponible no permite identificar con
precision el motivo de tal incumplimiento, pero descartados posibles fallos del material rodante y
de la sefializacion, los indicios apuntan a una falta de atencién en la conduccién [VER
RECOMENDACION n° 1].

4.3.2 Factores subyacentes relacionados con las cualificaciones del personal ferroviario y el

mantenimiento del material rodante o de la infraestructura ferroviaria

3. El hecho de que, las veces que realizaba el trayecto Vigo-Valenca, el maquinista pasase
habitualmente por O Porrifio con un paso directo, sin ser cruzado ni apartado (al menos en sus
ultimos diez viajes, en los seis meses anteriores), y sin ninguna parada, podria haber inducido de
forma inconsciente una forma de conduccién mas basada en la rutina que en la atencion al aspecto
de las sefiales y el cumplimiento de sus érdenes [VER RECOMENDACION n© 1].

4. El hecho de que la conduccion del “Tren Celta” se realizase de manera bastante espaciada (cada
varias semanas), pudo dificultar que el maquinista (a pesar de su experiencia y formacion) pudiese
llegar a apreciar y ser consciente de las circunstancias posibles del trayecto, mas alla de las
habituales antes mencionadas [VER RECOMENDACION no 2].

190329-160909-IF-CIAF.docx Pag. 100 de 423




Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

SUBSECRETARIA

MINISTERIO
DE FOMENTO

Informe Final de la CIAF

ICOMISION DE INVESTIGACION DE|
IACCIDENTES FERROVIARIOS

4.3.3 Consideraciones adicionales relacionadas con las condiciones del marco normativo y la

aplicacion del sistema de gestion de la sequridad

Renfe realizd, antes de la entrada en servicio comercial del “Tren Celta”, el preceptivo Estudio de
Seguridad, que concluia que la circulacion de los maquinistas portugueses por la red espafola no
era un cambio significativo, y que la formacion recibida por los maquinistas, junto con otros
requisitos, resultaba suficiente para que los posibles riesgos particulares asociados al factor

humano quedasen mitigados hasta un nivel tolerable.

Sin embargo, de la presente investigacion se desprende que, a pesar de la formacién y experiencia
de los maquinistas, los riesgos asociados a los factores subyacentes sefialados anteriormente
podrian haber tenido influencia en el accidente. Todo esto aconseja una actualizacion del Estudio
de Seguridad, sus criterios y su registro de peligros, a partir de la experiencia derivada de este
accidente (y teniendo en cuenta el marco regulatorio mas reciente) [VER RECOMENDACIONES n©
3y4l.

Aunque la decisidn de establecer el itinerario del tren 420 fue motivada por la necesidad de realizar
una comprobacidon ante una incidencia detectada previamente, el procedimiento seguido para

estos casos concretos no esta normalizado ni sujeto a trazabilidad [VER RECOMENDACION n© 5].

Como se ha indicado en la conclusiéon n® 2, se produjo un incumplimiento de las 6rdenes de las
sefales por parte del maquinista, si bien no se ha podido determinar de manera concluyente el
motivo de ese incumplimiento. La posible distraccion es la Unica explicacion verosimil que encaja
con las circunstancias y que no ha quedado descartada, pero no ha podido ser demostrada de
forma categorica al no existir registros de audio o video en cabina que pudiesen confirmarla. Por
ese motivo, y de cara a la investigacion de otros sucesos similares en el futuro, resultaria de gran
utilidad poder disponer de ese tipo de informacion [VER RECOMENDACION n© 6].
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5 MEDIDAS ADOPTADAS

Por parte de CP fueron adoptadas tras el accidente las siguientes medidas:

e Se ha dispuesto que se destine al servicio del “Tren Celta” exclusivamente material de la serie
592 equipado con ASFA digital.

e Se ha incrementado el niUmero de acompanamientos a los maquinistas de CP del “Tren Celta”.

e Se ha incrementado el nimero de analisis de registros a los trenes que realiza el personal de CP

e Las dos medidas anteriores fueron incluidas en el Plan de Seguridad de 2017, como Plan Especifico

para el trafico transfronterizo Renfe-CP.

Por parte de Adif, las medidas adoptadas fueron:

e Se han reparado los elementos de la infraestructura afectados por el accidente, una vez se dispuso

de los necesarios permisos de la autoridad judicial.

e Como parte del proceso para la progresiva adaptacion de la sefializacion al nuevo Reglamento de

Circulacién Ferroviaria, se ha reposicionado la senal de Cambio Significativo de Velocidad del PK
153+431, y su baliza asociada, al PK 154+100 (cambio realizado el 28 de junio de 2018).

Ademas, a partir del 1 de enero de 2019 solo podran circular por la red de ancho ibérico trenes equipados

con ASFA digital, en aplicacion del Real Decreto 664/2015, de 17 de julio, por el que se aprueba el

Reglamento de Circulacion Ferroviaria. Debido a la entrada en vigor de esta disposicién, no se ha

considerado necesario realizar recomendaciones en relacién con la sustitucion del sistema ASFA analdgico.
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6 RECOMENDACIONES

Destinatario Imple;il; t:rlltador Numero | Recomendacion
En los procesos de formacién se debera
hacer especial hincapié en las actuaciones
AGENCIA an,te S|tuaC|ones_ dlstlnt.as de las hapltuales,
asi como a las diferencias entre los sistemas
ESTATAL DE o Ly
CP / RENFE de senalizacion y de ayuda a la conduccion
SEGURIDAD 41/2016 - 1 o .
VIAJEROS de Espafia y Portugal. Estas acciones
FERROVIARIA . .
formativas deben ser tanto tedricas como
(AESF) e ) ,
practicas, incluyendo recorridos en la linea y
situaciones no habituales, con objeto de
reducir el riesgo de creacion de rutinas.
RENFE y CP deberan considerar, desde el
punto de vista de Ila seguridad, la
AGENCIA fonvenlenaf de que los n?a_qumlstas del
Tren Celta” presten el servicio con mayor
ESTATAL DE . .
CP / RENFE frecuencia, con objeto de afianzar su
SEGURIDAD 41/2016 - 2 o . .
VIAJEROS conocimiento de las circunstancias de
FERROVIARIA L, , Ly
(AESF) conduccion por la linea. También debe
evaluarse la conveniencia de que realicen
recorridos acompafados con  mayor
frecuencia.
RENFE y CP deberan revisar los Estudios de
Seguridad para la evaluacién de riesgos
AGENCIA operacionales del servicio del “Tren Celta”,
ESTATAL DE CP / RENFE para incorporar los hallazgos y ensefianzas
SEGURIDAD VIAJEROS 41/2016 - 3 | derivadas de la investigacion de este
FERROVIARIA accidente, analizando especialmente los
(AESF) aspectos relacionados con el factor humano
en la conduccion y considerando el nuevo
marco normativo.
Establecer e impulsar guias y
recomendaciones que definan y detallen a
las empresas operadoras (RENFE/CP) Ia
b i
ESTATAL DE aEtuaciones ,(np1iti aciones) necesarias a
SEGURIDAD AESF 41/2016 - 4 realizar para la acge tacion del riesgo en la
FERROVIARIA P P . go €
(AESF) conduccion de trenes por diferentes paises,
prestando especial atencion al factor
humano y a la incorporacion de los hallazgos
y ensefianzas derivadas de la investigacion
de este accidente.
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Destinatario Impleilr::‘ ‘:I‘tador Namero | Recomendacion
Ampliar las normas o procedimientos
operativos, para incluir los casos en los que
el administrador de la infraestructura
AGENCIA necesite emplear un tren para realizar
ESTATAL DE comprobaciones de mantenimiento sobre la
SEGURIDAD ADIF 41/2016 - 5 | infraestructura o el funcionamiento del
FERROVIARIA material rodante. Debera establecerse un
(AESF) procedimiento que asegure la adecuada
coordinaciéon, de modo que las actuaciones
queden definidas y todo quede registrado en
los canales de comunicacion reglamentarios.
AGENCIA Estudiar la posibilidad de dotar a los
ESTATAL DE CP / RENFE vehiculos de medios de grabacion de audio
SEGURIDAD VIAJEROS 41/2016 - 6 | en cabina (en caso de que aun no dispongan
FERROVIARIA de ellos) y video frontal para su utilizacion en
(AESF) la investigacion de accidentes e incidentes.

Madrid, 29 de marzo de 2019
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ANEJO n° 1: acuerdos Espaia-Portugal sobre el servicio “"Tren Celta”
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EXTRACTO

Protocolo de Cooperacdo no
exercicio das competéncias
das Autoridades Nacionais de
Seguranca de Portugal e
Espanha parao
estabelecimento de servicos
diretos de transporte
ferrovidrio de passageiros
entre Porto e Vigo

Acuerdo Administrativo de
colaboracién en el ejercicio
las competencias de las
Autoridades Nacionales de
Seguridad de Espafia y de
Portugal para establecimien
de servicios directos de
transporte ferroviario de
viajeros entre Oporto y Vig(
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Autoridadss

[ Seg za  partiiham dos
respetivas  Estados manifastam S
compromisso de crar, dentro dos limites
| l2gais  estabelecidos  pelas  respstivas
| Iegislaglies nacionals & pela lagislacio
comunitaria, 08 procedimsntes que |

parmitam facilitar ¢ agilizar os procsszos
administrativos

8. A vortade de ambas as autoridadss am
colaborarsm e facilitarem o reconhacimento
mituo das suas atividades, de forma a
atingirem o objetivo comum, & cosrente com

as politicas comunitérias tendentes =
alcangar um sistema ferrovidrio comum e
interoperdvel, e com a procura da
simplificag&o e harmonizag@o dos
procedimentos para o transporte ferrovidrio
internacional.

Concretamente, a Diretiva 2007/59/CE, de
23 de Outubro de 2007, relativa a
certificagio dos maquinistas de locomotivas
e comboios do sistema ferrovidrio da
Comunidade, tem entre os seus objetivos, o
de contribuir para A mobilidade dos
maquinistas entre Estados-Membros e, de
uma forma geral, permitir o reconhecimento
das cartas dos maquinistas e dos
certificados complementares harmonizados
por todos os intervenientss do setor
ferroviario,

Tendo em conta o anteriormente referido,

ambas as Autoridades Nacionais de
Seguranca
Acordam:
| PRIMEIRO: Aceltacio do pesscal de

conducédo e ds bordo

Amhas Atoridacdles Nacior

Ssguridad  ferroviaria sompa
objetivos raspactives  estados
| maniflestan compromise ds  buscar
| dentro de los catces lsgales sstablscidos an
| sus  normativas  nacionales v i
comunitaria, loe  procadimisntos  que
| permitan facilitar y agilizar las tramitaciones |
administrativas.

de sus

21

an

8. La voluntad de smbas autoridades da
colaborar y facilitar ol reconocimiento mutuo
| de sus actividades para lograr =l abjativo
| comin, es cohersnte con las politicas
comunitarias tendentes a lograr un sistema
ferroviaric comin & interoperable, qus
buscan la simplificacién y armonizacién de
los procedimientos para el fransporte
ferroviario internacional.

En concrsto, la Directiva 2007/59/CE, de 23
de octubre de 2007, sobre |z certificacion de
los maquinistas de locomotoras y trenes en
el sistema ferroviario de la Comunidad, tiene
entre sus objetivos contribuir a 1a movilidad

de los maquinistas entre los Estados
miembro y de forma general, el
reconocimiento de las licencias vy

certificados complementarios armonizados
por parte da todos los actores del sector
ferroviario.

| Teniendo en cuenta lo anterior, ambas
Autoridades  Nacionales de Seguridad
ferroviaria

Acuerdan:
l |
l PRIMERO: Aceptacién dei personal de
conduceién y a hordo
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o
SSUS LMB caria vailds aMiftida = =l srsonad disp ga de
sconformidade com a Dirstiva 2007/ £ | valida semitida de conformidad in
U, nNa sua falta, um documsnio ¢ Cirsctiva 2007/59/CE o, &n su defecte s
[ Squivaients peiz autoricdade raspons un  documsnto o considerado
| Pals de origem squivalents por s auloridad responsable
‘ d | =9 |
del pais ds origen
’ Tenha recsbido da  smpress El personal hays rscibide de la
| ferrovidria as comrsspondentes carlificactas | empresa operadors las correspondisnias |

qus demonstrem o conhecimeanto
necessario do material circulante & da
infraestrutura, smitidas conforme a Diretiva
2007/59/CE ou, na sua falta, um documento
considerado equivalente psla autoridads
responsavel do Pais de origem.

Para a atribuicio destas certificactes, & na
medida do possivel, ter-se-30 em conta 2
experiéncia e as habilitagbes prévias obtidas
no seu Pais de origem, validando-se a
formagdo e os contstdos, tanto praticos
como tedricos, que possam considerar-se
como comuns as redes ferrovidrias de
ambos os Estados.

A definicdo dos contetdos programaticos s
a formacéo adicional que os maquinistas
dever@o receber para obter as novas
certificagbes que complementam as que
dispbem no seu Pais de origem, sera
realizada conjuntamente pelas empresas
CP-Combolos de Portugal e RENFE. Estes
conteGdos serfio  fransmitidos  pelas
empresas  as  respetivas  autoridades
nacionais de origem no dmbito do processo
de atualizagio dos certificados de
seguranga, &, se aplicavel, para obtengao de
aprovacgio,

A formagao adicional sobre a rede do outro
Estado devera incidir, pelo menos, sobre as
matérias a seguir descritas:

* Sistemas nacionais de sinalizac8o
de protecdo  automética  dos
comboios (ASFA sm Espanha s
CONVEL em Portugal)

v Elementos da regulamentaciio

gircuiacao

| suficiente del material rodante y de

cartificacionss que acraditsn &l conocimisnto
la
infrasstructura, emitidas conforme a g |
Directiva 2007/59/CE o, en su defecto, de un
documento considerado equivalents por la
autoridad responsable del pals de origen

Para la emisién de estas certificacionses, en
la medida de lo posible, se tendran =n
cuenta la experiencia y las habilitacionss
previas obtenidas en su pals de origen,
convalidandose la formacién y contenidos,
tanto practicos como teéricos, que puedan
considerarse comunes para las redes de
ambos estados,

La definicién de los contenidos y formacién
adicionales que los maquinistas deberan
recibir para obtener las nuevas
certificaciones que complementan las que
disponen en su pais de origen, sera
realizada conjuntamente por las empresas
RENFE y CP-Comboios de Portugal. Dichos
contenidos seran puestos en conocimiento
de las autoridades nacionales de origen por

las empresas, en el proceso de
actualizacion ds sus certificados  ds
seguridad, y en su caso, para su
aprobacién,

En todo caso, como minimo, asta formacién
adicional sobre la red del otro Estado debera
incluir: '

» Sistemas nacicnales ds sefalizacién
y de proteccidon automética de trenes
(ASFA an Espafia v
Portugal)

8N

CONVEL

o
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3
*»
- \y =
=i s | { .::
- adicioral devera ser realizada | La formacion adicional se lisvars a cal
joc formadoras ou cantros | entidades  de  formacidn
homologades, autorizados ou reconhecidos | homologades, autorizades o
pakas autoridades nacionais compstentas por las autoridadss nacionales competa
- | . t
Demonstre o conhecimento de | - El personal scredits &l conocimiento
.

linguas ac nivel sxgido no Anexo IV da

ou cantro oficial de ensino de linguas

raconhecido pelas autoridades nacionais

compstentes.

b) Estes principios serfo aplicAvsls, com as
devidas adaptagdes, a outros agentes a
bordo com fungdes de seguranca na
circulacio ferroviaria @ que necessitem de
cerlificacdo ou habilitagdo de acordo com a
legislagdo nacional.

c) As Autoridades Nacionais de ambos os
Estados devem assegurar que, antes do
infcio das operagbes, as empresas
ferrovidrias comuniquem as autoridades
nacionais, os dados sobre o pessoal de
conducio que operara no itinerdrio.

d) A supervisdo da manutencio das
condigdes da validade da carta ou
documento equivalente do pessoal de
conducdo competird & autoridade do Pais de
origem, de acordo com os procedimentos
estabelecidos na sua legisiag8o nacional,
sem prejuizo da outra sutoridade poder
efetuar no seu territério controlos para
detecdo de consumo de dlcool ou de
drogas,

SEGUNDO :
circulants

Autorizagdo do material

[ de idiomas con el nivel requerido en & |
Dirstiva 2007/59/CE. obtido numa entidade |

Ansxe IV de la citada Dirsctiva, obtenido sn
una entidad o osntro oficial ds enssianza
inglistica reconocida por las autoridades
nacionales competentss.

b) Estos principios serdan también
aplicables, con las debidas adaptacionss, a
otros agenies a bordo con competencias
sobre seguridad en la circulacion ferroviaria
y que requieren de habilitacion conforme a
la legislacién nacional,

c) Con caracter previo al inicio de Ia
explotacion, las autoridades nacionales de
ambos paises deben asegurar que las
empresas operadoras les comuniquen a las
autoridades nacionalss, para su
conocimiento, los datos relativos al personal
de conduccion que operara en el tramo.

d) La inspeccion de gue ss mantiensn
las condiciones de la licencia o titulo
equivalente del personal de conduccion
corresponderd a la autoridad del pais de
origen, de acuerdo con los procadimientos
establecidos sn su normativa nacional, Sin
embargo, la otra autoridad podra realizar
controles para la deteccién de consumo de |
aleohol o de drogas en su territorio.

SEGUNDO: Autorizacién
rodants

del masterial |
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[ERCEIRO: Atuallzacdo dos sistemas de TERCERO: actualizacion

gestao de seguranga da CP.-Combeios de
Portugal = da RENFE

|
‘ de ambos o

Nacionais

ol o, -~ pan &z o A -
QaVem assagurar qus;

woridaclas

It
tados

W w

M ¥

a) As empresas CP-Comboics de Portugal e
| @ RENFE satualizem os acordos histéricos
que permitem & circulago ds comboios
Internacionals entre  Porte & Vigo,
Incorporando nos seus sistemas de gestdo
s seguranga os acordos estabelecidos para
& gestdo dos novos servigos intemacionais
Deste modo, o servico de
internacional entre Porto & Vigo deve ficar
axpressamente coberto pelos sistemas de
| gestdo de seguranga da RENFE em
Espanha e da CP-Comboios de Portugal em
Portugal, independentements do Pais de
origem do comboio ou do maquinista.

b) Em particular, esses acordos devem
conter os procedimentos comuns de
reconhecimento mituo das atividades de
formacdo e habilitagdo que, para o seu
préprio pessoal, é realizado pela outra
empresa.

¢) Relativamente ao material circulante, os
acordos devem estabelecer as
responsabilidades partilhadas entre a CP-
Comboios de Portugal e a RENFE em
matéria de manutencdo preventiva e
corretiva dos veiculos.

d) A CP-Comboios de Portugal ¢ a RENFE
incluam estes acordos nos seus sisiemas de
gestdo de seguranga, e os apresentaro
para que as autoridades nacionais ds
segurancga, caso considerem necessario,
procedam a correspondente atualizacio dos
respetivos cartificados de seguranca.

I
I ’
| QUARTO: Ambito e validade do protocolo
|

8) O pressnte

o cumpriment

transporte |

| internacionales

sistemas e gostion ds seguridad de C

Combolos de Portugal y RENFE

AMmBns

paises dshen assgurar qus;
a) Las compaflias CP-Comboios de

Portugal y RENFE actualicen los acuerdes
histdricos qus permiten las circulacionss
gntre  Oporto
incorporando a sus sistemas des g=sticn de
seguridad los acuerdos establecidos para la
gestion de los  nusves  servicios
internacionales. Asi, los servicios
transporte internacional entre Oporto y Vigo
deben quedar expresaments amparados
bajo los sistemas de gestion de |a seguridad
de RENFE en Espafia y CP-Comboios de
Portugal en Portugal, con indspendencia dal
pais de procedencia del tren o el maquinista.

y

b) En particular, dichos acuerdos deben
recoger los procedimientos conjuntos de
reconocimiento mutuo de las actividades de
formacién y habilitacién que, sobre su propio
personal, realiza |a otra compafia,

c) En relacion con el material rodante,
los acuerdos deben establecer las
responsabilidades compartidas por CP-
Comboios de Portugal y RENFE en materia
de mantenimiento de los vehiculos, tanto
preventivo como correctivo.

d) Las compaiias CP-Comboios de
Portugal y RENFE incluyen estos acuerdos

SN sus sistemas de gestion de seguridad, v |

lo presentardn para que las autoridades, en
caso de considerarlo oportunc, tramiten la
correspondisnte  modificacién  de  sus
cartificados de ssguridad.

CUARTO: Validez y ambito del Acuerdo
Adminlstrativo ds Colaboraclén

Vige, |

de |
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EXTRACTO

Acuerdo Marco entre Renfe y CP en Materia de Seguridad en la
Circulacion del Servicio Internacional entre Oporto y Vigo

Acordo Quadro entre a Renfe e a CP em Materia de Seguranga
da Circulagao para o Servi¢o Internacional entre Porto e Vigo

Passl ok 30
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renfe |Viajeros

P

COMBOI0S DE PORTUGAL

7.2
maquinistas puedan prestar servicio

| Para poder prestar servicio de conduccion en
las relaciones y trenes objeto del presente
Acuerdo los maquinistas de ambos paises
deben, bajo la directiva 2007/59/CE, contar
con:

Licencia o titulo habilitante de
maquinista en vigor.

Certificacion de material para
ctonduccion de los vehiculos indicados.
Certificacion de la infraestructura
correspondiente.

Conocimientos lingdisticos (espafiol vy
portugués) que, de acuerdo con la
Directiva 2007/59/CE, deberda ser del
Nivel B1 de espafiol para los maquinistas
portugueses que circulen por Espaia, y
de! Nivel Bl de portugués para los
maquinistas espafioles que circulen por
Portugal.

Aptitud fisica y psicologica.

la

Con caracter previo al inicio de la explotacién
cada una de las partes deberd comunicar a su
propia autoridad nacional los datos relativos al
personal de conduccion que operara en el
tramo.

De forma complementaria al presente acuerdo
y para el cumplimiento de estos requisitos CP y
Renfe han firmado un acuerdo para la
“Aceptacién inicial, formacion y evaluacion de
maquinistas; y para la aceptacion de
formadores, evaluadores y mandos de
conduccion”.

8. PERSONAL DE ACOMPANAMIENTO

El acompafamiento a bordo se realizard por un
agente de Renfe en el recorrido espaiiol y de CP
en el recorrido portugueés.

Bajo el Certificado de Seguridad de CP, el’

personal de acompafiamiento realiza las
funciones de seguridad a bordo, previstas en la
Reglamentacién de Circulacion.

— eeee—

| maquinistas possam prestar servigco

| Para poderem prestar servigo de condugdo
nas relagdes e comboios objeto do presente
Acordo, os Maquinistas de ambos os paises

| devem, de acordo com a Diretiva 2007/59/CE,
ser possuidores de:

= Licenga ou titulo habilitante de maquinista,
em vigor.

* Com identificagio do material que o
maquinista esta apto a conduzir e

= |dentificagdo da infraestrutura
correspondente.

2007/59/CE, deverd ser de nivel B1 de
espanhol para 05 maquinistas portugueses
que circulem em Espanha e de nivel B1 de
portugués para os maquinistas espanhois
que circulem em Portugal.

* Aptidao fisica e psicologica.

Previamente ao inicio da exploracdo, cada
/uma das partes deverd comunicar & sua
| propria autoridade nacional os dados
relativos ao pessoal de condugdo que operard
no trogo.

De forma complementar ao presente Acordo
e para cumprimento destes requisitos, a CP e
a Renfe assinaram um acordo para o
“Reconhecimento inicial de formagio e
avalia¢gdo de maquinistas e reconhecimento
de formadores, avaliadores e inspetores de
tragao”.

| 8. PESSOAL DE ACOMPANHAMENTO

D acompanhamento a bordo sera feito a
bordo por um agente da Renfe em percurso
espanhol e da CP em percurso portugués,

De acordo com o Certificado de Seguranga da
CP, o pessoal de acompanhamento
desempenha as fungdes de seguranga a
bordo previstas nos Regulamentos de

* Conhecimentos linguisticos (espanhol e |
portugués) que, de acordo com a Diretiva |

Condiciones necesarias para que los 7.2 Condigdes necessdrias para que os]

[ circulagao.
Pag Tor 20
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Bajo el Certificado de Seguridad Renfe, el
personal de acompafiamiento no realiza
funciones de seguridad.

9. GESTION OPERACIONAL DE LAS
CIRCULACIONES

La gestion de las incidencias de explotacién o
comerciales que puedan ocurrir a las
circulaciones, corresponde a la EF bajo cuyo SGS
se circule y segun sus propios procedimientos
internos.

En el caso de incidencias que puedan afectar al
otro operador ferroviario, los departamentos de
Renfe Viajeros y de CP compartiran las
' informaciones relativas al incidente, a fin de
lograr una correcta coordinacién en la gestion
global del incidente y minimizar los efectos
sobre los clientes, el material y el personal a
bordo.

A este respecto, como complemento al
presente Acuerdo, las partes han suscrito un
Acuerdo denominado: “Procedimiento de
Gestion Operacional de Explotacion de los
Trenes entre Espafa y Portugal”.

10. GESTION DE LA DOCUMENTACION

Ambas empresas proporcionardn la
documentacion de referencia correspondiente,
referida a |a linea por la que se circula. Este
intercambio de documentacion se realizard
mediante entrega a los responsables definidos
en el Anexo 5.

Cualquier modificacién de la documentaciaon
deberd entregarse con la suficiente antelacion,
conforme al proceso interno definido para la
distribucion de la documentacion.

Cada parte se compromete a informar sin
demora a la otra de toda modificacién de la
normativa que tenga incidencia sobre los

comunicacién a los responsables definidos en el
| Anexo 5.

servicios objeto de este Acuerdo, mediante |

De acordo com o Certificado de Seguranga da
Renfe, o pessoal de acompanhamento nao
desempenha fungbes de seguranca.

9. GESTAO OPERACIONAL DAS CIRCULAGCOES

A gestdo das ocorréncias de exploragdo ou
comerciais que possam verificar-se nas
circulagbes, respeita a EF sob cujo SGS se
circule e de acordo com os procedimentos
proprios internos.

No caso de ocorréncias que possam afetar
outro operador ferroviario, os departamentos
de “Renfe Vigjeros” e da CP partilhardo as
informacgdes relativas ao incidente a fim de
permitir uma coordenagdo correta na gestao ‘
global do incidente e minimizar os efeitos
sobre os clientes, o material e o pessoal de
bordo.

'No que a esta questdo respeita e como |
complemento 3o presente Acordo, as partes
acordaram no documento designado por:
“Acordo de gestdo operacional de
' exploragio dos comboios entre Espanha e
Portugal”.

|

| 10. GESTAO DA DOCUMENTACGAC

Ambas as empresas disponibilizardo a

documentagdo de referéncia correspondente,
| respeitante a linha onde circula. Este
intercambio de documentagao sera feito
mediante entrega aos responsaveis definidos
no Anexo 5.
Qualquer alteragdo da documentagdo devera
ser entregue com a antecedéncia suficiente,
de acordo com o processo interno definido
para a distribuigdo de regulamentagdo.

Cada uma das partes compromete-se a
informar a outra, sem demora, de todas as
alteracoes ao normativo que tenha incidéncia
sobre os servicos objeto deste Acordo,
mediante comunicagao aos responsaveis
[ definidos no Anexo 5.
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De toda informacién que afecte a la seguridad,
y que sea de aplicacion a los trenes objeto del
Acuerdo, debera recibirse acuse de recibo para
comprobar que ha sido recibida y, en la medida
de lo posible, comprendida por su destinatario.

11. INSPECCION Y AUDITORIAS

Cada empresa firmante del presente Acuerdo
deberd asegurarse de la calidad de las
operaciones realizadas por los agentes que
ejercen su funcion sobre su territorio. La
organizacion instaurada deberd permitir que
cada empresa realice auditorias a su personal,
pero también al personal de |a otra EF.

Para el tratamiento de un suceso, la ley
aplicable serd la del pais en que haya ocurrido,
es decir, la ley espaiiola en territorio espafiol y
la portuguesa en territorio portugués.

*  Respecto al personal de

acompafiamiento:

El tratamiento de los incidentes se llevard a
cabo segun la reglamentacion vigente relativa a
los procedimientos de los SGS y los documentos
operativos de una y otra parte,

=  Respecto al material rodante:

Se aplicara lo estipulado en el contrato de
' alquiler del 17 de diciembre de 2010, firmado
| entre CPy su EEM.

En los casos no contemplados, ambas
empresas aplicardan los requerimientos y
procedimientos conforme a su SGS en las
circulaciones que se realizan bajo su certificado
de seguridad, incluyendo las Inspecciones
Técnicas de Material en Servicio con el objeto
de que se cumpla con los estandares técnicos y
operativos requeridos en la normativa vigente,
asi como en los procedimientos especificos
recogidos en su SGS.

De toda a informacgdo que afete a seguranga,

e que

deste acordo, devera ser acusada a recepgdo
para comprovar que foi recebida e, sempre
que possivel, entendida pelo destinatario.

11. INSPECAO E AUDITORIAS

Cada empresa signatdria do presente acordo

devera

operagdes realizadas pelos agentes que
exergcam fungdes
organizacdo estabelecida devera permitir que
cada empresa realize auditorias ao seu
pessoal, mas também ac pessoal da outra EF.

Para o tratamento de um evento, a lei
aplicavel é a do pais onde tenha ocerrido, ou
seja, a lei espanhola em territério espanhol e
a lei portuguesa em territdrio portugués,

acompanhamento:

O tratamento dos incidentes sera
acordo com a
relativa aos procedimentos
documentos operacionais de uma

parte.

* No que respeita ao material circulante:

Aplica-se o estipulado no contrato de aluguer
de 17 de dezembro de 2010, assinado entre a
CP e asua EEM.

Nos casos que nao estejam previstos, ambas
as empresas aplicardao os
procedimentos de acordo com o seu SGS nas
circulagbes que se realizem sob o seu
certificado de seguranga,
Inspegbes técnicas de material ao servigo
com o fim de serem cumpridos os standards
técnicos e operacionais estipulados pelo

normativo em vigor, assim como oS
procedimentos especificos que constam do

seu SGS. (

seja aplicavel aos comboios objeto

assegurar-se da qualidade das

no seu territdrio. A

que respeita ao pessoal de

feito de
vigente
5GS e
2 outra

regulamentacdo
do

requisitos e

incluindo as

)

PaG 9oe 30 \(]

190329-160909-IF-CIAF.docx

Pag. 114 de 423




MINISTERIO
DE FOMENTO

SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

ICOMISION DE INVESTIGACION DE
IACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe Final de la CIAF

renfe |Vigjeros

<P

COMBOIOS DE PORTUGAL

*  Respecto a la conduccion:

Cada una de las partes asegurara el control del
personal bajo su responsabilidad, a través de
una organizacién que permita garantizar de
manera eficaz el control de la seguridad y la
evaluacion del funcionamiento.

Asimismo, cada parte pondra en practica un
dispositivo de vigilancia continua que incluya la
creacion y actualizacion de un registro de los

principales sucesos relacionados con la’

seguridad.

12. TRATAMIENTO DE LOS INCIDENTES
RELACIONADOS CON LA SEGURIDAD
FERROVIARIA-MEDIDAS CORRECTIVAS-
MEDIDAS PROVISIONALES

=  Con respecto al acompafiamiento:

La actuacion en caso de incidentes sera la que
en cada una de las partes le haya sido asignada
en su ambito geografico respectivo,

* Con respecto al material rodante:

En situaciones de urgencia, en materia de
seguridad en la explotaciéon ferroviaria, que
requieran una accion especifica y rapida, la
parte en cuyo territorio donde ocurra la
incidencia, tomara las medidas oportunas e
informara lo antes posible a la otra, sin perjuicio
de lo establecido en la clausula 8 del contrato
del 17 de diciembre de 2010, firmado entre CP y
la EEM.

En caso de que la incidencia ocurra en territerio
espaiol, una vez adoptadas las medidas
pertinentes, el C.G. consultara con su homologo
portugués la forma de proceder para retirar el
vehiculo, trasladarlo al taller, etc. con arreglo a
lo especificado en el Procedimiento de Gestidn

de la Operacional de la Explotacion acordado |

entre las partes

* No que respeita a condugdo:

Cada uma das partes assegurara o controlo
do pessoal sob a sua responsabilidade através
de uma organizagao que permita garantir, de
forma eficaz, o controlo da seguranca e a
avalia¢do do seu funcionamento.

Ainda assim, cada parte operacionalizara um
dispositivo de vigildncia continua que inclua a
criagdo e atualizagdo de um registo dos
principais eventos relacionados com a
seguranca.

12. TRATAMENTO DAS OCORRENCIAS
RELATIVAS A SEGURANCA FERROVIARIA-
MEDIDAS CORRETIVAS E  MEDIDAS
PREVENTIVAS

* No que respeita ao acompanhamento:

A atuagdo, em caso de incidente, sera a que
cada uma das partes tenha prevista no seu
ambito geografico respetivo.

* No que respeita ao material circulante:

Em situagBes de emergéncia, em matéria de
seguranca da circulagdo na exploragdo
ferroviaria, que requeiram uma agao
especifica e rapida, a parte em cujo territério
se verifique a ocorréncia, tomard as medidas
adequadas e informard a outra logo que
possivel. Sem prejuizo do estabelecido na
clausula 82 do contrato de 17 de dezembro
de 2010, assinado entre a CP e a EEM.

Em caso de ocorréncia em territorio
espanhol, € uma vez adotadas as medidas
pertinentes, o CG. consultara o seu
homadlogo portugués sobre os procedimentos
a adotar para retirar o veiculo, encaminha-lo
a oficina, etc. de acordo com o previsto no
Procedimento de Gestdo operacional da
Exploragao acordado entre as partes.

b/
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» Conrespectoala conduccion:

La gestion y tratamiento de los incldentes, las
medidas inmediatas y las medidas preventivas
son responsabilidad de ambas partes en el
marco de sus respectivos Certificados de
Seguridad.

Llas partes se comunicaran mutuamente las
medidas adoptadas en caso de incidente,

" En caso de sucesos que afecten o puedan
afectar a la seguridad, los datos de las personas
de contacto son los indicados en el Anexo 5.

13. IDENTIFICACION DE LAS PARTES Y
NOTIFICACIONES

Las EEFF se intercambiaran las informaciones
relativas a los principales sucesos que hayan
tenido o puedan tener impacto sobre la
seguridad en la circulacion,

Estas informaciones se comunicaran, segun su
naturaleza, a los interlocutores indicados en el
Anexo 5 y, en todos los casos, al interlocutor de
Produccion.

La relacion de los distintos interlocutores se
podra actualizar tanto mediante comunicacion
a la otra parte, asi como en cada reunion anual
de seguridad. Asimismo, cada interlocutor
informara a su homaélogo de las modificaciones
que le afecten,

Cualquier correspondencia o notificacion que se
efectie en virtud de este Acuerdo deberd
hacerse por escrito, por correo postal urgente

electronico con acuse de recibo, a las
direcciones indicadas en el Anexo 5. El emisor
de la informacion (CP o Renfe) deberd
asegurarse de que ha sido recibida y
comprendida por el destinatario.

* No que respeita a condugdo:

A gestao e tratamento dos incidentes, as
medidas imediatas e as medidas preventivas
sdo responsabilidade de ambas as partes no
quadro dos seus Certificados de Seguranga.

As partes comunicardo mutuamente as
medidas adotadas em caso de incidente.

| No caso de eventos que afetem ou possam vir |

a afetar a segurancga, os dados das pessoas a
contactar sdo os indicados no Anexo 5.

13. IDENTIFICACAO DAS PARTES E
NOTIFICAGOES

As EF trocardo as informagdes relativas aos
principais eventos que tenham tido ou que
possam vir a ter impacto na seguranga da
circulagdo.

Estas informagGes serdao comunicadas,
consoante a sua natureza, aos interlocutores
indicados no Anexo 5 e, em todos 0s casos,
ao interlocutor de “Produgdo”.

A lista dos diferentes interlocutores poderd |

ser atualizada mediante comunicagdo a outra
parte, bem como em cada reunido anual de
seguranga. Ainda assim, cada interlocutor

informaré o seu homélogo das modificacoes |

 que lhe respeitem.

Qualquer correspondéncia ou notificagao que
seja feita em virtude deste acordo devera ser
feita por escrito, por cerreio postal urgente

o con acuse de recibo, por fax o por correo  ou com aviso de recepgao, por fax, ou por
correio eletrénico com prova de recepgdo,

para as diregdes indicadas no Anexo 5. O
emissor da informacao (CP ou Renfe) deverd
certificar-se de que foi recebida e
compreendida pelo seu destinatario.

Las notificaciones seran enviadas por correo I As notificacdes serdo enviadas por correio
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de recepcion, tal y como se recoja en el acuse
de recibo surtiendo efecto el primer dia
laborable siguiente a su recepcion

Las notificaciones enviadas por los otros medios
indicados se consideraran recibidas en la fecha
de envio.

14. REUNION ANUAL DE SEGURIDAD Y
RETORNO DE EXPERIENCIA

Cada una de las partes pondra en practica un
procedimiento de vigilancia continua que
incluya la creacion y actualizacion de un registro

seguridad. Las medidas correctivas o
preventivas que se decidan serdn propuestas a
la otra parte para su aceptacion

Se convocard una reunién anual de seguridad
organizada por Renfe y CP, y a la que podran ser
convocados terceros o expertos, si @s necesano.

La mision de esta reunién consiste en verificar
la validez y la conformidad de los términos del
presente Acuerdo en materia de seguridad de ia
explotacion ferroviaria.

En el transcursc de esta reunion se examinaran
también:

*  Por parte del acompafiamiento:

* Jos resultado de las auditorias e
inspecciones

= el tratamiento de los incidentes

= el tratamiento del retorno de
experiencia

= |los problemas relativos al recorrido
de interpenetracion

= |as eventuales evoluciones relativas a

ferroviaria (cambios reglamentarios,
formacion...)

PREEYrS o =

certificado y se consideraran recibidas a la fecha |

de los principales sucesos relacionados con la |

| ou peritos, se for necessario.

la seguridad de Ia explotacion |

<P

COMBDIOS DE PORTUGAL

registado e serdo consideradas como}
recebidas na data de recepcdo tal como |
consta no aviso de recepcdo, produzindo |
efeito no primeiro dia util seguinte a sua
recepgao.

As notificagdes enviadas pelos outros meios
indicados serdao consideradas como recebidas
na data de envio.

14. REUNIAO ANUAL DE SEGURANGA E
RETORNO DE EXPERIENCIA

Cada uma das partes pora em pratica um
procedimento de monitoriza¢do continua que
inclua a criagdo e atualizagdo de um registo
dos principais eventos relacionados com a
seguranca, As medidas corretivas ou
preventivas que sejam decididas serdo
propostas a outra parte para sua aceitagao.

Sera convocada uma reunido anual de
seguranca organizada pela Renfe e pela CP e
para a qual poderdo ser convecados terceiros

A missdo desta reunido consiste em verificar
a validade e conformidade dos termos do
presente Acordo em matéria de seguranca da
exploragdo ferrovidria.

No decurso desta reunido também serdo
analisados:

* No que respeita ao acompanhamento:
= o resultado das auditorias e inspegdes

* o tratamento dos incidentes

*p tratamento do retorno de
experiéncia

= ps problemas relativos ao percurso de
interpenetragao

* as eventuais evolugdes relativas a
seguranga da exploragao ferroviaria
{alteragdes regulamentares, formacdo,

o}
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=  Por parte del mantenimiento del material:

= Jlos resultado de las auditorias e

Inspecciones

» el estado del parque de material de
cp

= el estado de las intervenciones
realizadas

= el seguimiento de los indicadores de '
calidad de la seguridad (tasa de
incidentes)

* |as eventuales evoluciones relativas
al material, operaciones particulares |
a llevar a cabo

*  Por parte de la conduccién:

* los resultados de las auditorias e |
inspecciones

= gl tratamiento de los incidentes

= ¢l tratamiento del retorno de |
experiencia

* la definicion de las necesidades de
formacion |

* las evoluciones reglamentarias.

El orden del dia se establecera conjuntamente |
por Renfe y CP con al menos un mes de
antelacion a la fecha de la reunion. Se levantard |
acta de la reunion por Renfe o CP,|
distribuyéndose a todos los servicios afectados
de ambas partes.

15. RESPONSABILIDAD  CIVIL EN LA
EXPLOTACION DEL SERVICIO

15.1. Polizas de Responsabilidad civil de
ambas empresas

Ambas partes declaran conocer las coberturas y
limites econémicos de responsabilidad civil
asegurados por CP y RENFE-Operadora. Sin
perjuicio de las mismas, establecen que
cualquier diferencia o carencia existente entre
las coberturas previstas en la poliza de seguro
por responsabilidad civil que tiene suscrita cada

« No que respeita a manutengdo do
material:
» os resultados das auditorias e
inspecoes
» o estado do parque de material da CP

* 0 estado das intervengdes realizadas

* o acompanhamento dos indicadores de
qualidade da sepuranga (taxa de
acidentes)

= 35 eventuais evolugdes relativas ao
material, operagdes particulares a levar
a cabo

= No que respeita a condugdo

= os resultados das auditorias e
inspegdes

= p tratamento dos incidentes

=0 tratamento do retorno da
experiéncia

= a definicdo das necessidades de
formacao

= as evolugBes regulamentares

A ordem de trabalhos sera elaborada !
conjuntamente pela Renfe e pela CP com um
més de antecedéncia, no  minimo,
relativamente a data da reunido. Sera
elaborada ata da reuniao, pela CP ou pela
Renfe, que se distribuira a todos os servigos
envolvidos de ambas as partes.

15. RESPONSBILIDADE CIVIL NA
EXPLORACAO DO SERVICO

15.1 Apdlices de responsabilidade Civil de
ambas as empresas

Ambas as partes declaram conhecer as
coberturas e limites econdmicos de
responsabilidade civil assegurados pela CP e
pela Renfe-Operadora. Sem prejuizo das
mesmas, estabelecem que qualquer diferenca |
ou caréncia existente entre as coberturas
previstas em cada apolice de seguro de

|uno de los operadores, serd soportada y | responsabilidade civil que cada um dos |
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ACUERDO RENFE Y CP SOBRE ACEPTACION INICIAL, FORMACION Y EVALUACION DE
MAQUINISTAS; Y PARA LA ACEPTACION DE: FORMADORES, EVALUADORES Y

MANDOS DE CONDUCCION

ACORDO ENTRE A RENFE E CP SOBRE RECONHECIMENTO INICIAL, FORMACAQ E

AVALIACAO DE MAQUINISTAS E
AVALIADORES E INSPETORES DE TRACAOQ

ENTRE

RECONHECIMENTO DE

FORMADCRES,

ENTRE

RENFE VIAJEROS, S.A. (en adelante, Renfe “RENFE-Viajeros, S.A.”, adiante designada por

Viajeros), con domicilio social en Madrid,
Avenida de Pio Xli, 110, con C.I.F. nGmero A-
86868189, constituida el dia once de
| diclembre de 2013, ante el llustre Notario de
Madrid [ -
el nimero de su Protocolo 3.553, inscrita en
el Registro Mercantil de Madrid Tomo 31997,
folio 1, seccion 8 y hoja M-575733,
representada por |
I, debidamente facultado en virtud de
la escritura de fecha diecisiete de enero de
2014, otorgada ante el llustre Notario de
Madrid [ -
el nimero de su Protocolo 116, inscrita en el
Registro Mercantil de Madrid Tomo 31997,
folio 14, seccion 8 y hoja M-575733.

Y

La Empresa Puiblica CP - Combolos de
| Portugal E.P.E, en adelante "CP", con
nimero Gnico de persona juridica y matricula
del Registo Comercial de Lishboa 500 498 601,
con capital estatutario de €1.995.317.000 y
sede en Calgada do Duque, 20, em Lishoa
(Portugal), representada por [N
I,
calidad de Directora de Recursos Humanos de
CP.

BN, sob o Protocolo nimero 3.553,

I ccvidamente autorizado

| E

| (Portugal), representada por N

Renfe-Passageiros, com sede sociai en
Madrid, Avenida de Plo XIl, 110, con C.L.F.
nimero A-86868188, constituida no dia onze
de Dezembro de 2013, perante o [lustre

Notério de Madrid I

inscrita no Registo Comercial de Madrid
Tomo 31997, folio 1, se¢fo 8 e folha M-
575733, representada por N

pefa escritura datada de dezassete de Janeiro
de 2014, outorgada perante o llustre Notdrio
de Madric |
sob o numero 116 do seu Protocolo, inscrita
no Registo Comercial de Madrid Tomo 31997,
folio 14, se¢do 8 e folha M-575733,

A Empresa Publica CP - Comboios de Portugal
E.P.E, adiante designada por “CP”, com
nimero (nico de pessoa colectiva e de
matricule na Conservatéria do Registo
Comercial de Lishoa 500 458 601, com o
capital estatutdrio de €1.995.317.000, com
sede na Calgada do Duque, 20, em Lisboa

I > qualidade de Diretora de Recursos
Humanos.
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Ambos comparecientes afirman tener la
capacidad legal necesaria para formalizar el
presente Acuerdo y, con este objeto,
convienen:

Ambos os signatirios afirmam ter a
capacidade legal necesséria 3 formalizacdo do
presente Acordo e, com isto presente,
acordam:

1. Objeto

1. Objeto

El objeto de este acuerdo entre- RENFE y CP, es
fijar las reglas para ia aceptacién inicial de
maquinistas, de una y otra empresa, para prestar
servicios de conduccién en los trayectos

transfronterizos:
* Tul - Valenga do Minho - Porto, por
maquinistas de Renfe Viajeros,
* Valenca do Minho - Tul - Vigo, por
maquinistas de CP.

Y todo lo relative a su formacién, evaluacidn y
certificacién, asi como lo concerniente 2z Jos
formadores, evaluadores y mandos de
conduccion.

O objetc deste acordo, entre 3 RENFE eacCp é
fixar as regras para a certificagio Inicial de
maquinistas, de uma e de outrz empresa, para
prestar servicos de conduglo nos trajetos
transfronteirigos:

* Tui - Valenga do Minho - Porto, por
maguinistas da Renfe Passageiros;

* Valenga do Minho - Tui - Vigo, por
maquinistas da CP.

E tudo o que esteja relacionado com a sua
formagdo, avaliaclio e certificaco, assim como o
que concerne aos formadores, avaliadores e
inspetores de tragfio.

2. Certificacion del personal de conduccién

2. Certificagdo do profissional de condugSo

Todo maquinista de tren debe poseer la aptitud y
las cualificaciones necesarlas para garantizar [a
conduccién de trenes, y ser titular de:

* una ficenda o thulo habllitante que
certifique que el maquinista cumple las
condiciones minimas en materia de
exigencias fisicas, psicoldgicas, de
escolaridad bdsica y de competencias
profesionales generales, asi como I3
identidad del maquinista, la autoridad
que la expide y su periodo de validez;

* una certificacién ~ complementaria
indicando las competencias |ingQisticas,
el material rodante y las infraestructuras
en las que dicho titular queda autorizado
para conducir.

En el marco de este acuerdo, RENFE y CP se
comprometen a certificar exclusivamente 3
maquinistas de su propia empresa.

En Espafia la Escuela Técnica Profesional de
Conduccion y Operaciones (ETPCO) de RENFE ha
elaborado un programa de formacidn Y un
extracto de normas para facilitar la formacién de
los maquinistas de CP en el trayecto de Vigo a Tui,

que ha sido aprobado por el Responsable de
[ﬁuridad en la Clreulacion del Grupo. Renfe. |

Todo o maquinista ferrovidrio deve possuir a
aptiddo e as qualificaclies necessérias para
garantir a conducdo de comboios, e ser titular de:

" Uma ficen¢a ou titulo comprovativo que
certifigue que o maquinista cumpre as
condigdes minimas quanto 2 exigéncias
fisicas, psicolégicas, habilitacbes literdrias e
competéncias profissionais gerals, assim
como a identidade do maquinista, a
autwidadequeaemneeoseuperﬁodode
valldade;

* Uma certificacdo compiementar indicando
@ competéncias linguisticas, o material
drculante e as infraestruturas nas quais o
titular fica autorizade a conduzir.

Ao abrigo deste acordo, a RENFE e 8 Ccp
comprometem-se a certificar exclusivamente
maquinistas da sua propria empresa.

Em Espanha, a Escola Técnico-Profissional de
Condugdo e OperagBes (ETPCO) da RENFE
elaborou um programa de formac3o & um extrato
de normas para fadlitar 3 formacio dos
magquinistas da CP no trajeto de Vigo a Tui, que
foram aprovados pelo Responsivel da Seguranga
na Circulacio do Grupo Renfe. Anexo 3 ~ RENFE.
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Anexo 3 - RENFE.

En Portugal, el IMT - Instituto de la Movilidad y del
Transporte , |P. homologa el programa de
formaclén que se ofrece a los maquinistas
espanoles (tlempo y duracién) con el fin de
obtener 1a certificacién en el tramo comprendido
entre Valenga do Minho y Porto. Anexo 1
CP/FERNAVE (Orden del IMT relativa & Ia
homoiogacidn del curso de formacién para
maquinistas espafioles en el trayecto nacionai).

Em Portugal, o IMT = Instituto da Mobilidade e do
Transporte, LP., homologa © programa de
formagdo a ministrar aos maquinistas espanhéis
(contetido e durag3o) para efeitos de obtengdo de
certificagiio no trogo entre Valenga do Minho e
Parto. Anexo 1 CP / FERNAVE (Despacho do IMT
relativo @ homologagio do curso de formacgdo
para os maquinlstas espanhdis no trogo nacional).

2.1, Licencia de maquinista

2.1. Licenga de maquinista

Los magquinistas son titulares de un titulo o
licencia valida expedida por la Autoridad Naclonal
de Competente.

Para conducir a partir del 1 de julio de 2014 en el
trayecto entre Porto y Vigo, los maquinistas de
RENFE y de CP han sido certificados al afecto,
respetdndose estrictamente los requlsitos
establecidos en esa materia en el Protocolo de
Cooperacién celebrado entre el IMT y el
Ministerio de Fomento espafial, en el ejercicio de
sus respectivas competencias, el 7 de febrero de
2014.

La identidad de estos se comunicard hasta ef dia

Os maquinistas sdo titulares de um titulo ou uma
licenga valida, emitida pela entidade nacional

competente.

Para conduzir a partir de 01 de julho de 2014 no
trajeto entre Porto e Vigo, os maquinistas da
RENFE e da CP foram certificados para o efeito,
tendo sido rigorosamente cumpridos os requisitos
determinados nesta matéria no Protocolo de
Cooperacdo celebrade entre o IMT e o Ministério
de Fomento Espanhol, no exercicio das respetivas
competéncias, em 7 de Fevereiro de 2014.

A identidade dos mesmos serd comunicada até
dia 30 de junho de 2014 as Autoridades Nacionals

30 de junio de 2014 & las Autoridades Nacionales | de Seguranga de ambos os palses.
de Seguridad de ambos paises.
2,1.1. Fase transitoria 2.1.1. Fase transitéria

La Directiva 2007/59/CE de! Parlamento Europeo
y del Consejo, de 23 de octubre, en su Articulo 37
Aplicacidn progresiva y periodos transitorios, fija
los plazos a partir de la adopcén de los
pardmetros hasicos de los registros contemplados
en el articulo 22, apartado 4, para la expedicién,
con arreglo a la Directiva, de certificados y
licencias para los maquinistas que realicen
servicios transfronterizos, si bien en su punto 3
dice que los maquinistas que estuvieran
autorizados a conducir con anterioridad 2 la
aplicacién del punto 2, letras a) o b), podrdn
seguir realizando sus actividades profesionales en
virtud de sus derechos y sin aplicar la Directiva,
durante un plazo de hasta siete afics después de
la creaclén de los registros previstos en el punto
1. Por ello, los magquinistas de Renfe Viajeros que
estaban autorizados a circular haste Valenga do
Minho, o los maquinistas de CP gue estaban
autorizados para circular hasta Tul, por sus
respectivas empresas con anterioridad al 1 de
junio de 2011, podrén justificar su certificaclén
mediante fos titulos habilitantes vigentes en cada

A Diretiva 2007/S9/CE do Pariamento Europeu e
do Conseiho, de 23 de Outubro, no seu Artigo 37
Aplicago progressiva e periodos transitérios,
fixa os prazos a partir da adog3o des pardmetros
basicos dos registos contemplados no artigo 22,
seccdo 4, para a emissSo em alinhamento com a
Diretiva, de certificados e licencas para os
maquinistas que realizem servicos
transfronteirigos, dispondo ainda no seu ponto 3
que os maquinistas que estavam autorizados a
conduzlr anteriormente & aplicagio do ponto 2,
alineas a) ou b), poderdo continuar a
desempenhar as suas atividades profissionals em
virtude dos seus direitos e sem aplicar a Diretiva,
durante um prazo de sete anos depois da criacio
dos registos previstos no ponto 1. Por Isso, os
maquinistas da Renfe Passageiros que estavam
autorizades a circular até Valenga do Minho ou os
maquinistas da CP que estavam autorizados a
drcular até Tul, pelas suas respetivas empresas,
anteriormente a 1 de junho de 2011, poderdo
evidenciar a sua certificagdo através dos titulos
vigentes que os habilita em cada pals, durante
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de mayo de 2018, de 2018.

l pais, durante la fase transitoria que finalizard el 31 [ uma fase transitoria que terminard a 31 de maioJ

2.2. Aptitud fisica y psicolégica 2.2. Aptiddo fisica e psicolégica

La aptitud psicofisica del maquinista queda | A aptidio fisice e psicolégica do maquinista fica |
certificada tras un examen realizado conforme a: | certificada apbs 3 realizagio de um exame

*  la Orden FOM 2872/2010, de 5 de Confouméa:
noviembre, en Espahia, o; *  Ordem FOM 2872/2010, de 5 de
*  Regula o Provissrio, A 2012, novembro, em Espanha, ou,
pelo IMT, en Portugal. * Regulamento Provisério, de agosto de
2012, emitido pelo IMT em Portugal. _J
2.3. Certificacién complementaria 2.2, Certificagio complementar
2.3.1, Cualificaciones profesionales 2.3.1. Qualificagdes profissionals

El candidato debe haber superado un examen | O candidato deve obter aprovagio no exame de
refativo a sus conodmientos y a sus competencias avaliacdo de conhedmentos e das competéncias
profesionaies relativas a las infraestructuras y 2! | profissionais relativamente 3s infraestruturas e ao
material rodante para los cuales se solicita dicha | material circulante para as quais se solicita a
certificacién. respetiva certificagio.

2.3.2. Conocimientos lingilisticos 2.3.2. Conhecimentos linguisticos

Los maquinistas deben contar con un dominic | Os maquinistas devem possuir um dominic
suficiente del idioma espafiol y portugués; v a | suficiente da lingua portuguesa e espanhola, para
tales efectos, se requiere el nivel B1 europeo para | o efeito o nivel Bl europeu, para os maquinistas
los maquinistas cuyo idioma materno no sea el cuja ilngua materna n¥o seja portugués ou
espafiol o el portugués. espanhol.

La validacién del nivel fingiifstico la realiza y A validagio do nivel linguistico deve ser realizada
formalizz un Instituto de formackén lingiiistico | ¢  emitida por um instituto de linguas
independiente. indepencente.

2.4. Formacién bdsica y adquisicién de 2.4. Formacio base e aquisicio de novas
nuevas competencias competéncias

Para la formacidn bdsica y la adquisicibn de | Para 2 formacfo base e aquisicdlo de novas
nuevas competencias en o refereate & la | competéncias, relativamente 3 infraestrutura, a0
infraestructura, e material y los equipos de | material e aos equipamentos de seguranca e de
seguridad y comunicaciones embarcados, habra comunicacies embarcados, devem distinguir-se
que distinguir dos fases: un periodo transitorio | duas fases: um periodo transitério inicial, que
Inicial, que durard hasta que los formadores, | durard até gue os formadores, avaliadores e
evaluadores y mandos de conduccién de ambas | inspetores de traglio das duas empresas adquiram
empresas adqulieran [a experiencia minima | a experiéncia minima necesséria para o exercicio
necesaria para ejercer en la red vecina y el nivel | da sua atividade na rede vizinha e o nivel
lingliistico, minimo, de B2; y una fase final de linguistico minimo, de B2; e uma fase final de
normalizacién, una vez alcanzados los objetivos normalizagdo, uma vez alcangados os objetivos
anteriores, que comenzara con el reconocimiento anteriores, que comecard com o reconhecimento
L_d_e los formadores y evaluadores de CP por la | dos formadores e avaliadores da CP pela ETPCC

Pégina 4 de 55

190329-160909-IF-CIAF.docx Pag. 122 de 423




MINISTERIO

SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente

n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

DE FOMENTO

ICOMISION DE INVESTIGACION DE
IACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe Final de la CIAF

|

ETPCO de Renfe y con el reconocimiento de los
formadores y evaluadores de Renfe por FERNAVE,
mediante la firma y aplicacién de los contratos
tripartitos cuyo modelo se recoge en el anexo 2 -
RENFE, ETPCO, y en el anexo 2 — CP/ FERNAVE.

da RENFE e com o reconhecimento dos
formadores e avaliadores da RENFE pela
FERNAVE, através da assinatura e aplicagdo dos
contratos tripartidos cujo modelo se encontra no
anexs 2 — RENFE, ETPCO e no anexo 2 - cp/
FERNAVE,

24.1. Formacién
2.4.1.1. Durante la fase transitoria Inicial

2.4.1. Formagdo
2.4.1.1. Durante a fase transitéria inicial

La formacién la realiza:

* un formador de RENFE, formado y
evaluado por CP/ FERNAVE, a los
maquinistas de RENFE;

un formador de CP/ FERNAVE, formado v
evaluado por RENFE, a los maquinistas de
cP.

Los itinerarios formativos y los contenidos de cada
curso, se establecen por los responsables de
seguridad y formacidn de cada empresa en su
ambito correspondiente, para su impartidén por
los formadores de la otra empresa,

A formagdo serd ministrada por:

* um formador da RENFE, formado e
avallado pela CP/FERNAVE, aos
maquinistas da RENFE;

um formador da CP/ FERNAVE, formado
€ avallado pela RENFE, aos maquinistas
da CP.

Os programas de formac3o e os contelidos de
cada curso, sio definidos pelos responsavels de
seguranca e formacdo de cada uma das empresas,

no seu dmbito correspondente, para ensino das
| formadores da outra empresa.

2.4.1.2, En la fase final

2.4.1.2. Na fase final

Una vez que ambas empresas dispongan de
formadores/evaluadores capacitados en el 4mbito
de la otra; con experiencia suficiente, en dicho
émbito, y con certificacién de nivel linglistico B2,
se procederd al reconocimiento reciproco
mediante la firma y aplicacion de los contratos
tripartitos de los anexos 1 - RENFE y anexo 2 - CP
/ FERNAVE,

Logo que as duas empresas disponham de
formadores/avaliadores capacitados no ambito da
outra, com experiéncia suficiente nesse 3mbito e
com certificago do nivel lingufstico B2, proceder-
se-d a0 reconhecimento reciproco através da
assinatura e aplicagdo dos contratos tripartidos
dos anexos 1~ RENFE e anexa 2 - CP / FERNAVE.

2.4.2, Evaluacion
2.4.2.1. Durante la fase transitoria iniclal

2.4.2. Avaliagio

2.4.2.1. Durante a fase transitéria inicial

En tanto no existan formadores y evaiuadores
reconocidos, como se ha dicho en el punto
2.4.1.2, las evaluaciones serdn realizadas por:

dos evaluadores, uno de cada EF, que al
final de cada curso realizarén las pruebas
de evaluacion tedrico/ practicas previstas
para  cada  itineraric  formativo,
estableciendo, de comdn acuerdo, los
certificados formativos correspondientes,
suscritos en los modelos de ambas
empresas, con la calificacién de APTO o
NO APTO,

Durante o periodo em que n3o existam
formadores e avaliadores reconhecidos, como
referido no ponto 2.4.1.2, as avaliagdes serlo
realizadas por:

dois avaliadores, um de cada Escola de
Formacdo, que no final de cada curso
definirdo as provas de avaliagdo
tedrico/praticas previstas para cads
progrema  formativo, emitindo, de
comum  acordo, o©s  certificados
formativos correspendentes, subscritos
nos modelos das duas empresas, com 3
qualificagdo de APTO ou NAD APTO.

El registro de las certificaciones complementarias 5 |
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se actualizard en el menor plazo posible, asi como
las certificaciones complementarias de los

agentes,

O registo das certificagdes complementares serdo
atualizados no menor espage de tempo possivel,
assim como as certificagbes complementares dos
agentes.

2.4.2.2. En la fase final

2.4.2.2. Na fase final

Una vez gque ambas empresas dispongan de
formadores y evalvadores reconocidos como se
cljo en el punto 24.1.2 las evaluadones no
requerirdn el concurso de dos evaluadores y se
establecerd una dnica certificacién para cada acto,
en un modelo dnico para las dos empresas.

logo que as duas empresas disponham de
formadores e avalladores reconhecidos, como
referido no ponto 2.4.1.2, as avaliacBes nao
necessitam do recurso 2 dois avaliadores e sers
estabelecida uma unica certificacio para cada ato,
num modelo Unico para as duas empresas.

24.3. Expediion de la certificacidn
complementaria

2.4.3. Emiss3o da certificacio complementar

| Tras verificar os documentos siguientes:

* certificadas de evaluacién de ambas
empresas con calificacién de APTO,
durante la fase transitoria inicial;

* certificado de evaluacién, en el modelo
unificado, con la calificacién de APTO, en
ia fase final.

Cada empresa explde a sus maquinistas la
certificacién complementaria.

Se actuailza entonces el registro de las
certificaciones  complementarias, que cada
empresa debe mantener actualizado, informando
de cualquler cambio a la otra.

Depois de verificados os seguintes documentos:

* certificados de avaliaglo das duas
empresas com a dlassificacio de APTO,
durante a fase transitéria inicial;

* certificade de avaliagio, no modelo dnico
definido, com a classificacio de APTO, na
fase final.

Cada empresa emite a certificacio complementar
20s seus maquinistas,

Atualiza-se nessa altura o registo das certificages
complementares, que cada empresa deve manter
atuzlizado, Informando 2 outra empresa de
quaiquer alteragdo que venha a ocorrer.

2.4.4. Formacién de reciclaje

24.4.1. Formacidon de reciclaje para los
maquinistas

2.4.4. Formagio de reciclagem

2.4.4.1. Formagio de reciclagem para os
magquinistas

Cada maquinista de RENFE o CP, certificado para
dreular en las lineas del trayecto transfronterizo
de Vigo a Porto, debe recibir, al menos, una
formacion de reciclaje  trienal dirigida al
mantenimiento de los conocimientos adquiridos y
a la actualizadén de aquellos que se hayan visto
modificados.

L2 formacion de reciclaje la realiza:

* un formador de RENFE, formado y
evaluado por CP/ Femave, a los
maguinistas de RENFE;

*__un formador de CP, formado y evajuado |

Cada maquinista da RENFE ou CP, certificado para
dreular nas linhas do trajeto transfronteirico de
Vigo ao Porto, deve receber uma formagio de
reciclagem, pelo menos trienal, com o objetivo de
manter os conhedmentos adquiridos e a2
atualizagio 3o nivel das alteragdes que se tenham
vindo a verificar,

A formagdo de reciclagem é realizada por:

* um formador da RENFE, formado e
avaliado pela CP/ Fernave, aos
maquinistas da RENFE;

* um formador da CP, farmado e avaliado
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por RENFE, a jos maquinistas de CP.

Los objetivos de formacion de reciclaje se definen
en comin por las dos empresas, en principio
durante I reunién anual de seguridad, o tras una
reunidn excepcional  motivada  camblos
substanciales o incidenclas de especial relevancia.

Estos objetivos tienen su origen, principalmente,
en:

* los camblos de fa regiamentacién;

* el andlisis de Incidencias y retorno de
experiencia;

*= las orientaciones anuales fijadas por cada
una de las empresas;

* las observaciones efectuadas durante el
seguimlento del personal;

* las necesidades expresadas por cada una
de las empresas.

En caso de modificacién significativa de la
reglamentacién o de las normas técnicas, la
duracién de la formacién de reciclaje se adaptars
en consecuencia,

Al final de cada curso se realizan las pruebas de
evaluacion previstas para el itinerario formativo y
se establecen los certificados formativos de
aprovechamiento correspondientes.

De forma periddica, ambas empresas mantendrén
reuniones conjuntas, en las que se hard un
balance detallado de lzs acciones de formacidn de

reciciaje impartidas.
L je imp

pefa RENFE, aos maquinistas da CP.

Os objetivos da formagdo de reciclagem serdo
definidos, de comum acordo pelas duas empresas,
preferenclalmente durante a reunido anual de
seguranga, ou durante uma reunifio excecional
motivada por alteragBes substanciais ou
ocorrénclas de especial relevancia.

Estes objetivos serdo definidos, principalmente,
por:

= alteracBes na regulamentacio;

* andlise de ocorréncias e partilha de
experifncias;

* as orientagdes anuais fixadas por cada
uma das empresas;

" @s observagbes efetuadas durante o
acompanhamento dos profissionais;

* 3s necessidades definidas por cada uma
das empresas.

AlteragBes significativas da regulamentacdo ou
das normas técnicas, terd como consequéncia a
adaptacao da duragiio da formagdio de recictagem.

No final de cada curso serSo realizadas as provas
de avaliagio previstas no programa formativo e
serdc emitidos os respetivos certificados de
formagio.

As duas empresas manterdo, periodicamente,
reunides conjuntas, nas quais serd feitc um
balano detalhado das acBes de formag3o de
reciclagem ministradas.

2442 Formacidbn continua de los
formadores, evaluadores y de los mandos de
conduccién en la funcién de maquinista

244.2. Formagdo continua de formadores,
avaliadores e inspetores de tracio para a
funcdo de maquinista.

La formacién especifica para estos agentes la
organizan e iImparten ambas empresas, siéndoles
también de aplicacién las disposiciones de 2.4.4.1,

A formaglc especifica destes agentes serd
organizada e ministrada pelas duas empresss,
aplicando o disposto em 2.4.4.1,

2.4.5. Seguimiento de los maquinistas

2.4.5. Acompanhamento dos maquinistas

Para este proyecto, se establece un sistema de
seguimiento individual de los magquinistas,
centrado en Iz verificacién del mantenimiento de
los conocimientos profesionales requeridos para
el desempeio y el desarrollo de sus funciones, asi
como el seguimienta de los eventos contrarios a
l la seguridad en los que se vean implicados. Este
seguimiento incluye verificaciones al menos

anuales.

Para este projeto, serd estabelecido um sistema |
de acomganhamento individual dos maquinistas,
centrado na werificagdo da manutenglio dos
conhecimentos profissionals requeridos para o
desempenho e desenvolvimento da sua atividade,
assim como, o acompanhamento (registo) de
situaglies contrdrias 3s normas de seguranca em
que possam vir a estar envolvidos. Este
acompanhamento Inclul verificagBes, pelo menos,
anuais.
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El procedimiento para el seguimiento de los
maquinistas se describe en el anexo 1- RENFE ¥
anexo 3 - CP/ Fernave.

El conjunto de los documentos correspondientes
constituye un expediente a disposicién de ambas
empresas, disponible en caso de solicitud por los
agentes de la Autoridad Nacional de Seguridad,
espafiola o portuguesa, y de otros Grganos de
control competentes de en los dos estados.

Los documentos contemplados en los anexos 1 v3
deberdn conservarse durante al menos 5 afios.

O procedimento para o acompanhamento dos
maquinistas encontra-se descrito no anexo 1 -
RENFE e anexo 3 — CP / FERNAVE.

O conjunto de documentes inerentes constitul um
expediente 3 disposicio das duas empresas, dos
agentes da Autoridade Nadional de Seguranca
espanhola e portuguesa, caso seje solicitado, e de
outros érgdos de controlo competentes nes dols
paises.

Os documentos referidos nos anexos 1 e 3
deverdo manter-se em arquivo, peio menos
durante 5 anos.

24.6. Evaluaclén periddica de las
cualificaciones profesionales

2.4.6. Avaliagio periddica das qualificagbes
profissionais

Un responsable de cada empresa, actuando como
supervisor de formacién, organiza y asegura las
evaluaciones periédicas. En lo que a esto
respecta, sus cometidos son los siguientes:

* organizar las pruebas de evaluacién;

* designar a los evaluadores de forma que
evite todo conflicto de Intereses;

* instruir, en su caso, las sclicitudes de
recurso de los maquinistas.

La evaluacién periddica corre a cargo, segin la
finalidad de Ia misma:

* de dos evzluadores, uno de cada
empresa, durante el periodo transitorio
Inicial;

* unsélo evaluador en Ia fase final;

® un instituto Independiente de formacién
lingdiistica.

La evaluacién periddica la organlza cada empresa
segun lo definido en el anexo 1 - RENFE y3-Ccp
JFERNAVE.

La prueba de evaluacién se lleva a cabo segun las
periodicidades siguientes:

* cada tres afios para los conocimientos de
la Infraestructura, o después de una
ausencia de circulacion superior 3 un afio
en el itinerario afectado;

* cada tres afios en lo relativo a los
conocimientos del material rodante;

[ * c¢ada tres afios para el conacimiento
! linglistico, o después de una ausencia de
' un afto,

| Para cada una de estas verificaciones, ambas
empresas actualizardn inmediatamente el registro

Um responsével de cada empresa, atuando como
coordenador de formacio, providencia e garante
as  avaliagdes perlédicas. € da  sua
responsabilidade:

* elaborar as provas de avaliagiio;

* designar os avalladores por forma a
evitar confiitos de interesses;

* Instruir, caso se verifique, os pedidos de
recurso dos maquinistas.

A avaliagdo periddica, de acordo com a finalidade
da mesma, serd da responsabilidade de:

* dois avaliadores, um de cada uma das
empresas, durante o perfodo transitério
inicial;

*  um sé avaliador na fase final;
* um instituto independente de formagao
linguistica.

A avaliacao periédica serd organlzada por cada
uma das empresas de acordo com o definido no
anexo 1 —RENFE e anexo 3 -CP / FERNAVE.

A prova de avaliagio serd efetuads de acordo com
a seguinte periodicidade:

* acada trés anos, para os conhecimentos
da infraestrutura, ou apds uma ausbncia
de condugiio, superior a um ano, no
Itinerdrio ao qual estd afeto;

* a cada rés anos, relativamente aos
conhecimentos do material dreulante:

* acada trés anos para os conhecimentos
linguisticos, cu apds ausdncia de um ano.

Para cada uma destas verificaches, as duas
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de las certificaciones complementarias.

El maquinista deberd asistir a una evaluacién
periédica y obtener un resultado APTO antes del
vencimiento de su certificacién complementar|a,
En caso contrario, su certificacién dejard de tener
validez en lo referente a las competenclas
relacionadas, y deberd renovarls sin demora
mediante nuevos exdmenes de evaluacidn,

5l los resultados de {a evaluacién periddica
cuestionan las competencias requeridas  de!
maquinista para ejercer su trabajo y mantener su
certificacion  complementaria, cada empresa
tomard las medidas previstas en el punto
legutente.

empresas atuslizardo imediatamente o registo das
certificagbes compiementares.

O maquinista devera realizar uma avaliagcio
periddica e obter um resultado de APTO antes da
caducidade da sua certificacio complementar.
Case contririo, a sua certificagio deixard de estar
vélida, ao nivel das respetivas competéndas e
deverd proceder a sua renovacio realizando
novos exames de avallagio.

Se os resultados da avaliagio periddica colocarem
em c3usa as competéncias exigidas ao maquinista
para o exerclclo da sua fungio e manutenco da
sua certificagdo complementar, cada empresa
tomard as medidas previstas no ponto seguinte. J

24.7. Suspensién o retirada de Ia
certificacién

2.4.7. Suspensdo ou perda da certificagio

Cuando el anéiisis de un incidente de seguridad, el
segulmiento profesional, o fos casos previstos en
el punto 24.6 revelen deficiencias en las
competencias profesionales del maquinista, su
certificacién complementaria serd suspendida o
revocada, y el registro se actualizarad o antes
posible,

Cada empresa se compromete a retirar del
servlcloatodoasentequeyanowantemnla
licencia o la certificacién.

Tras la retirada del servido de un agente, los
responsables de seguridad de ambas empresas
establecerdn, de comin acuerdo, un plan parz la
relncorporacién al servicio, sl eso procede. Tras la
aplicacién de las medidas correctivas y evaluaclén
posterior, se actualizars el registro e informars 2
la otra empresa.

Se recuerda que la suspensién o la revocacién de

Ia licencla supondrén automdticamente el mismo
efecto en la certificacién complementarla,

Quando a andlise de um Incidente a0 nivel da
seguranca, o acompanhamento profissional, ou os
€asos previstos no ponto 24.6. revelem
defidéndas nas competéndas profissionals do
maquinista, a sua certificagio complementar sers
suspensa ou retirada, e o registo deverd ser
automaticamente atuallzado.

Cada empresa compromete-se a retirar do servico
todo o agente que ndo possua a licenca ou a

Apds retirar do servigo um agente, os
responsdvels pela seguranga das duas empresas
estabelecerdo, de comum acordo, um plano de
atuacdo para a reintegracio ac servigo, Apds a
aplicacio das medidas corretivas e posterior
avaliagdo, serd atualizado o registo e informada a
outra empresa,

A suspensio ou renovacio da licenga tem
automaticamente 0 mesmo efeito na certificagio
complementar,

3. Validacién de los formadores y
evaluadores

3. Certificago dos formadores e avalladores

El formador se encarga de impartir ia formacién
inicial, la formacion continua y la relativa a nuevas
competencias profesionales de los magquinistas.

El evaluador se encarga de evaluar
competencias profesionales de los maquinistas.

Tanto los formadores como los evaluadores
deben estar certificados para la funclén de
maquinista en los trayectos y/o vehiculos
requeridos. Por_lo tanto, deben cumplir las

las

Compete ao formador, ministrar a formaclo
Inicial, a formagdio continua e 2 relativa a
aquisicio de novas competéncias profissionais

dos maquinistas.

Compete @0 avaliador avafiar as competéncias
profissionals dos maquinistas.

Formadores e avalladores deverdo estar
certificados pare a funclio de maquinista nos
trajetos e/ou veiculos requeridos. Para tal, devem

Pdgina 9 de 55

190329-160909-IF-CIAF.docx

Pag. 127 de 423




MINISTERIO
DE FOMENTO

SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

ICOMISION DE INVESTIGACION DE|
IACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe Final de la CIAF

ANEJO n° 2: documentacion reglamentaria del “Tren Celta”

190329-160909-IF-CIAF.docx

Péag. 128 de 423




MINISTERIO
DE FOMENTO

SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

ICOMISION DE INVESTIGACION DE
IACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe Final de la CIAF

ENCLAVAMIENTO ELECTRICO

& REMFE

DIRECCION DE TRANSPORTES

OFICINA TECNICA

CONSIGNA [n-1320

Seria A

Instalado en la

ESTACION DE
PORRINO

1983

@RENFE CONSIGNA
DIHECCION DE TRANSPORTES Sarie A Ne 1 320
10T
1IS. 76 =1813 Madrid, 19 de mayo de 1982

DESCRIPCION Y MANEJO DE LAS INSTALACIONES

L1, DOCUMENTOS ANULADOS

— Consignn Serie A, numero 230 (P, Z. 74),

de fecha | 6-4-1972
12, DOCUMENTOS RELACIONADOS
— Avists numeras 46 v 13, de Ia 7. Zona, de
OO L N R AT A R s B : 25-9-1973 ¢
{Puesta en servicio de las instalaciones 13-10-1982,

descritas en la presente Consigna,)

(Tirada definltiva el 20583)

Linea de Monforte a Vigo

Estacion de PORRINO

(Km. 151,575)

DEL ENCLAVAMIENTO ELECTRICO

DOCUMENTOS AFECTADOS POR LA PRESENTE
CONSIGNA
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S
2. VIAS Y SENALES

1. VIAS

Las disposicion de vias es la se refleja en el dibujo no.
mero 1 qncp(;im al fnal de csta‘s:mngm‘

Ademas de lo via general 1, esta estacion dispone de las i
gulentes vins:

— De circulacion: Vias Ly V,

— Para el servicio Interior do la estacion: Vias 2,4, 6y 7

La posicion normal de aparatox cs la que se representa en
¢l Cundro de Movimbentos del ciado dibujo 1L

22 SENALES

221 Ord y relaci de las sei

Las senales del enclovamiento, ast como sis aspectos y Or-
denes, sun lay que se indican en ef cradro siguiente:

SENALLY ESPEUIPICALION N 11, KOG
U ﬁf AssLcTus ORDENES
s ;: Aet, 21| Macada
o 18| Amsncio de parads
1. B dA | « 1T | Amanno ds precaucdes
A o« 10 | Vielibes
Fig TA A 21| Pende 4
s S e B8 | Aaunkie de
L L M+ Bt 1 € ooy bl iy
« IC 3| Moviowento metsrtaads
” Fg YA {An 21 | Permls
:2':" :“:’gl = FA L v 13 | A e parmda
(U T B8 - v
. 4] oo M Nttt sudeisio

==
senalizan, excepto la 1-S/1 que, por carecer de o entrevia nece-
sarip, se ha shuado a la trquicrda de su via,
3. ENCLAVAMIENTOS
El enclavamiento eléctrico se establece en un cundro situa-

do en el Gabinete de Circulacion, donde se encuentra ¢l mando
de las sefinles y aparatos que i continuacion se indican:

3.1 APARATOS Y SENALES RELACIONADOS CON EL EN.
CLAVAMIENTO
~ Sefales: Las citadss en ol cuadro del punto 2.2
— Motores: |, 2,3y 4.
— Cerrojos: C* | yCo 2
~ Bourés: B1.

3.2 INSTALACIONES COMPLEMENTARIAS DE SEGURIDAD

Todas las agujes accionadas por motor estan dotadas de los
siguientes elementos de seguridad:
w Cerrujo mecinicy de ufia para fijar b posicion de laagu-
ja

~ Comprobador eléctrico para impedir la apertura de sefia.
les c&mda no acoplen perfectamente los espadines,

Este ultimo elemento de seguridad esta sitsado en el inte-

rior de la caja del motor que acciona la aguja.
Para las agujs dotadas de motor existe, ademas:

— Pedal eléctrico impedir el accionamiento de la aguja
ad rdmutto de via que fas compren-

gumdo estd ocupado el
[N

Por otra parte, todas Ins agujas Instaladas sobre via general
estin dotadas de:

s Y e

Todas las xefales estan normalmente encendidas, dando la
orden de PARADA, excepto las sefiales avanzadas, que dan la de
ANUNCIO DE PARADA

El foco BLANCO de fas sefiales de cada bands se encendera
cuando se concedan sus correspondientes MANIOBRAS.

Para mavor uclaracion sobre el cncendido del foco BLAN-
CO, vénse ef primer pérrafo del punto 5.4.1,

_ Tanto las sefiales do entradi como los de safida estan rela
clonadas eléctricamente con los clreultos de via y con la posi-
cion de las agujos, de tal modo que, para que permitan su aper-
turm, e necesario que se cumplan las condiclones que para
cada movimiento se indican en el dibujo 1.

Las representaciones de PARADA que en el Cundro de Movi-
mientos figuran sobre fondo rayado no son imperativas, es de-
cir, no las impone I instalacion, pero el Jefe de Circulacion
debe tenerlas prosente para unn mayor erientacion de los ma
quinistas.

Las sefiales de entrade. de salida v las avaneadas presentan
Ia orden de PARADA al ser rebasadas por kus circulaclones.

También presentardn la orden de PARADA las seiiales de
eotrada v las sedales de salida i caando nutarizan un movi-
mierto, plerde kn comprobacién uni de las agujas indicadas en
el dibujo | o sl 2¢ ocupn uno de los circultos indicados en di-
cho dibtjo

Ahora blen, en cuanto desaparczca osa anormalidad, s sefial
volverd sutuméticamente o presentar el aspeclo que tenia ex-
cepto cuands el circuito que se ha ocupado sea of de agupas. va
que entonces se produce el clerre en Stick de la senal. a no ser
q‘i:b esta estuvien aulorvizando movimientos en régimen de ma-
niobrax

Los citadas circuitos se han representado sobre fondo raya-
do en cada uno de los movimicnios en los que actian de ese

muodo.

222, Empl lentos de las sedial

Todus las sefules estan instaladin a ks derecha de la vin que

——
— Cerrojo mecinico de seguridad TIPO URA.
L}; agujas relacionadas con el enclavamiento que no estan

motor disp de:

— Comprobador eléctrico,

A

33, PASO A NIVEL

En ¢l kildmetro 105,701, por ¢l lado Manforte, se encuentrn
¢l Paso o Nivel de categorin A, denominado «Calle del Avunta-
miento de Porrifios

Dicho paso ¢std protegido por semibarrcras enclavadas, ac-
clonadas xr motor.P cuyo mpgo se efectun, desde el Cuadro
de do instzlado en ¢l Gabi de circulacion, mediante
una maneta.

Come complemento, junto a la maneta, existen tres visores
qlv.;c indican si las semibarreras estin levantadas, bajadas ¢ en:
<

v

Ademas de las semibarreras, el paso esta protegido por se-
Aales lumi intermi y sistema de soneria, aviso
se produce al girar In maneta a la posicidn de cerrada, en el
Cuadro de manda

331 Acclonamiento central de las semibarreras

Para baiar las semibarreras se girard hacia ln derecha la ma-
neta, que para las mismas se halla instalada en el Cundro de
mando, en cuyo momento fucen las sefiales en intermitencia v
los timbres avisan a la carretera, iniciindose el descenso de lus
semibarteras al cabo de doce segundos.

Cuando bas semibarreras finalizan su recorrido de bujady, se
enciende en ¢f Cuadro de mando ¢l visor de barrera bajada v,
en el momento que se establece el Itnerario correspondiente,
se enclende ¢l visor de barrera enclavada

Para clevar de nuevo las semibarreras se normalizand prime-
ramente el itinerario establecido v seguidamente se girard la
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—

mancty de kas semibarreras hicia la lagquierds pars que éstas
permitan de nuevo ol (ranso, c.w;:;mbéudox por el encendi-
do del visor de semibarrera levantada,

Al establecer cunlquier itinerario o maniobra, la semibarvern
afecte al mi haja ati ote al ?:r la maneta
mando de sedal corcespond quedand £n-
clavadas al producirse la apertur de sefial. En los itinerarios
de salida ¢cs condicion para que bajen las semibarreras que esté
ocupade el circuito de via de estaci iento corresponds
ul itineranio que s¢ quiere establecer, ¥ en los do entrada gue
eaté ocupado el circuito de avanzada o proximidad,

—_—

333 Acclonamiento | de las semibarrerns

En el caso de averia o falta de corriente, las ln:mibamm e
acclonarin de maniv
fin se hi dotado a la m;umn. il s

En extos casos, ¢l agente encargado de ln maniobra de las
semibarreras ullliura.?ucnm con las manivelas, las laves de los
¢ Que aseguran las ijms wobre los carcasas de los
motores.

Para ello serd preciso liberar of candado, quedando tibre la

- maniia de fa parte inferior, i
Lu liberacion de Jas semibarreras se efectuara sutomitics. s mlnlf: de la Fﬂ: uumﬁ:rr sgur: :lcl":dgl :aﬂ.d:recl?:lizt ;cl,»n
mente al producirse la liberackon normal del itinerario mitira dejar libre ¢l orificlo para introducir la manivels, Scgui.
damente se introducira lo manivels hasts encontrar sy 10pe ¥
we glrard en el sontido de las agujas del relof hasta que Ias se-
332 Acclonamiento local de las semibarrerss mibarrecas queden totalmente cn posicion de abiertas,

Para ¢l accionamiento local de lax semibarreras se ha insta- Pary cerrar de tueyo las semibarreras bastard con retirar I
latlo en las inmediaciones del paso o nivel un pequedo anmario, maniveln y pasar la manijs superior a la posicion central, con
que consta de los siguiente elementos: 16 que fas semibarreras (niviardn o descenso.

0) Unn maneta de tres posiciones con lus indicaciones de movimiento de In manija inferior tiene por objeto con su

«NORMAL C. T. C.», *ABRIR» y «CERRAR . accionamiciio proteger a la instalacion de una repentina llega-
de corriente, cuando por falta de ésta se estén acclonando
La posicion «NORMAL C. T. C.w, que estiurd normal manualmente las semibarroras.
mente precintada, mantiene el mecanismo conectado N
con In instalaciéon del enclavamiento, permitiendo ol Cuando dessparezcin a8 causas por lus que se hiro manio-
s i aticn de las mi los senibarroras & manivela, ol sgente que ha realizado su
manipulacion tendra especial cuidado de dejar las dos manijos
Las otras dos posiclones son par en caso de averis et la posicion normal, asegurando cflas con ¢l candado corres-
depends del enclavami pandiente, cuyas llaves, junto con fas manivelas utilizadas, se.
rin devueltas al Jefe de Circulacion,

b) Dos pulsadores, uno rojo, con Is indicacion de «BAJAR, $30s e ‘

y otro verde, con la de -SUBIR-;O%un el manejo de las Por ser v el accic 0 | de las semi-
semibarreris on régimen de maniobras a, al mover alguna de ellas seeq preciso repetir al opera-
ddn con Ia del lado contrario, para que ambas queden en la

Este srmario esti asegurado por una 1ty con candado, misma posicion,
cuya Have se encuentra en poder del Jefe de Circulacion, no de-
biendose hacer uso de ¢l nada més que en los casos de manio- 4. ITINERARIOS
o i bed s By ooyl et i
ch este 0 CASO BN s n normal, una ver 0 Los itineracios ueden establecers
1 averia en ¢l Cuadro de Mz:chn’l’enm del Z.WTJ'E' elsin s

- i
Dichos itinerarios quedan enclavados dessde que se efectia :
zlr‘ mando de {a sefal ‘cé:orr:!p;:dleme. d:‘ tal quc,no po- 2% Elementos de comprobacion,
variarse la n de agujas alectadas por el movi-
mm nulgodnthxzo‘l‘l‘m que la circolacion hc&ctgle ol m:. 30 Elementos auxiliares.
tinerario o hasts que, una vez pucsta la sefinl on
desde of Cuadro, transcurra el tiempo al que ostd reguiado of Todas las aclaraciones que a continuacion se realicen dentro
diferfmetro. de este apartado se hacen tomando como base ¢ mencionado
di’.bu dl_l,hﬂ defir. los numeros que)ﬁgwe,r:’ dentro del parénte-

Este tiempo ¢ ¢f margen de seguridad que s¢ ha estableci- 2% S0 BACHAE RETAT SR n 8 los que en ¢l menclo-
do por s existe alguni circulacion en marcha y se ha calculado nado dibajo se indican en circulo sobre fondo rayado.
tomando come base el tiempo que emplearia el tren de menor
velocidad de itinerario en recorrer la distancis existente entre
la scfial avanzads y la sedinl de entrada. __ 421, Elementos de mando

Pass realizar estas funci y o | lacian dispone, ad
de los clermentos ya citadas, de los siguiontes:

4.1, CIRCUITOS DE VIA

Los clrcuitos de via establecidoy, segin so indican en los es
quemas, son los siguientes:

— Circuito entre las sofinles avanzadas y ks de entroda.

~ Circuitos de estacionamiento en ln via general v en las de
apartado.

— Cireuitos en las zonas de agujo de apartado

Estos circultos Intervienen en ¢l mando y cierre de las sefi-
les, asi como en ¢l enclavamiento y Hiber de los ilinerarios

42 CUADRO DE MANDO

En ¢l Gabinete de Circulacion sc e¢ncuentra instalado el
Cuadro de Mando de sefinles y aparatox

En el dibujo 1T de Ia te Cansigni se ndica el uspecto
del citado Cuadro, y en & existen una seric de representaciones
que pueden clasificarse en res grupos fundamentales:

Lo Blementos de mando,

4201, Scnales

Para el do de las sefiales s¢ ha dotado al Cuadro de ma-
netas, una para cada banda.

Para la apertura de las sefiales deberd girarse la correspon.
diente maneta en el sentido de la marcha, y para ¢l clerre de
las mismas, dicho dispositivo debert colocarse perpendicular a
la representacion de las vias (13),

4212 Aparoios

Para el acci i de las agujas dotadas de motor se
han instaladu unas manetas cuya posicion normal es con sus
indices paralelas al trazo de la via general (5),

El mando de una sguia dotada de motor se efectuara giran-
do la mancta hasta colocar su indice sobre el trazo de la via a
la gue se desea dar acceso. Para lograr dicha operacién s pre-
<iso que s¢ cumnplan las dici del enclavamicnto, ¢s de-
cir, que la ?\8- no esié relacionada con un itinerario estableci-
do (veanse uadro de Movimientos} y que ol circuito de via
que la comprende no esié ocupado.

4213 Maniobras

Existen dos manetas, una pars cada banda, para la conce-
sion de maniobras. Su posicion normal serd I representada en
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of dibujo. ¥ selo se girartn cuando haya que efectuar munio-
bras, comprobandose en ¢l cuadro la autacizacion por el encen-
dido en BYANCO del visor que hay junto o cstas manetas (4)

Parn conceder MANIOBRAS deberin cumplirse las condi-
ciones indicadas en ol punto 5.4,

4214, Bloqueo

Bajo cada una de lus manctas de sefial csta instalada otra
sabre la que figura ¢l rétulo de BLOQUEO (19)

Esta manets, como s¢ indica en lus puntos 5.1 y 54, se utils
7ard paci permitir a |a estacidn colateral que abra su sefial de
salida 0 conceda maniobras por Fa banda comiin de ambas es-
taciones,

4215 Confirmucion de mando y toma de mando por emer
gencin
o confirmacion de TOMA DE MANDO Y TOMA DE

Para
MANDO POR EMERGENCIA del enclavamiento existe una ce-
rradura de contactos cléetricos (21) y un pulsador (22).

4216 Paso anivel

Existe una mancta parn of mando de las- semibarmeras del
Paso a Nivel (32) v tres visores (31), (33) v (34)

422, El de comprobacio

4221 Vi

Las vias de clreulscion, que son las dotsdus de clreuito dv
via, tienen la representacion mdicada en Lo Hamada (10}

Por ¢l contrario, las vios no dotadas de circultos tenen la
representacion correspondi alalh dn (28),

=
Parn cada una de dichas agujas extsien, ademas, dos visores.

Uno de dichos visores es rectangular y se enciende en
BLANCO cuando Ia aguja estd encerrojada y comprobando en
posicidn normal (%) y.f;‘?).

El otro visor es circular y se enciende en AZUL para indicar
que la aguja estd enclavada (8} y (30).

4224, Circuitos de via

Existen unos visores que se enclendon en AMARILLO para
indicar que el circuito de via correspondi ha sido ocupad

por une clrculacion (2).

4225 Maniobras

El visor que figura junto o In maneta de MANIOBRAS se en-
genders en BLANCO cuando se han concedido aquélls (3).

4226 Blogueo

En cada uno de los extremos de n representacion de I via
general existe una flechn dotada de dos visores, El funciona-
| de los mi respande 9 las condiciones siguientes:

— Cuandy desde ls mesa del CT.C o desde ¢l Cuadro de
Mandos de ls estucion colateral, si ésta fiene el MANDO
LOCAL, s¢ CONCEDE LA VIA a esta dependencia y se
enciends un visor ¢en VERDE

— Desde que sale la circalacion y micntras se encuenira en
el trayecto, con el fin de acusar la ocupacion del mismo,
permancee encendido el otro visor en ROJO.

4227 Confirmacién de toma de lo y tama de do por
cmergencia

Para indicar si el MANDO del ENCLAVAMIENTO se puede
realizar desde ¢l CUADRO de la estacion o desde la MESA del
C. T C, existen dus visores

—1
4222, Schales

Sobre la representacion de las senales de entrada, asi como
sobre s de salida, Ggur un visor que, al encenderse en VER
{!_),I;. indica que la senal correspondiente autortzs un Itinerarko

Pur otra aSanc, existe otra representacion de sedales, cume
el de avanzadas, que no disponen de visor, por 1o que no puede
cunocerse el aspecto de lns mismas (14),

4223, Aparatos

Junto o la representacion de los agujes dotadas de motor
existen dos visores rectungulares, uno de ellos esta situado so
bre la representacion de una de las dos vias 4 las que puede
dar scceso vy el otro sobre bu de la otra, La posicion 3‘- o aguja
se acusa en ¢l cuadro por ¢l encendido en BLANCO de uno Je
los citados visores.

Cunndo 1o agujs esté comprobando en posicion normal se
cacendeni ¢f visor (6)

Cusndo la apuja esté comprobando en posicion invertida se
enclende el visor 127).

Junte » Iy representacion de las apgujas dotadus de motor
también esiste otro visor AZUL que, al encenderse, indica que
&' agujn no puede maniobrarse desde el Cuadro por una de es-
tns circunstanciay

Lo Porque se ha sutorizado un movimiento que la afecta

20 Porque s¢ ha ocupado el circuito de vin gue ln com
prende.

32 Tampoce podran acci s¢ desde ol Cuadro cunndo se
concedan MANIOBRAS, pero, en este caso, no & encen-
derd ef visor AZUL de enclavamiento.

E! visor que se cita es el correspondiente a la lamada (26),

Existen otras xu]as relacionadas con el enclavamisnto que
no estan dotadas de motor; son las de €1, €2 ¥ BI

— NS

Uno de dichoy visores, con el rétulo de CENTRAL, se en-
clende en BLANCO cuando ¢l MANDO se puede realizar desde
I mesa del C T. C. (20

El otro visor, con el rdtulo de LOCAL se encenderd, tam-
bien en BLANCO, para Indicar que ol MANDO se puede realizar
desde el CUADRO DE MANDO de la Estacidn (251

Tamblén existe otro visor para Indicar que se ha tomado el
?;:NDO LOCAL actuande sobre ¢ pulsaddor de EMERGENCIA

S
4223, Pasoanivel

Para la comprobacion de Ba situacion de las SEMIBARRE-
RAS hay tres visores que s¢ encienden en la siguientes condi-
clones:

~— Uno, cuando las semibarreras estin levantadas (31).

— Otru, euando estin bajadas (33)

— Otro, cuando estdn enclavadas (34),

423 Elementos auxiliares

En la parte supenior; y bajo ¢l nombre de la estacion, hay
un visor que se enciende en BLANCO para indicar que existe ln
correspondicnte alimentackon elécirica para ¢l funcionamiento
del enclavamiento (11)

 Por otra parte, on los extremos de la representacion de fa

via general estdn rotulados los nombres de estaclones cola-
terales que le corresponden a este estacidn (1) y (155

5. FUNCIONAMIENTO DE LA INSTALACION

5.1 ESTABLECIMIENTO DE ITINERARIOS

En el Cundro de Movimientos que figura al final de la pre-
sente Consigna (ver dibujo I) se indican:
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15 Movimientos que pueden autorizarss,

2 So:icinn de los mparatos en cada movimiento awories.
O

3 Aspectos de lax scfiales,
4# Circuitos de via necesariaments libres

57 Situacion en que se encuentran las autorizaciones de
maniobras.

En ¢l citado Cuadro de Movimientos existen unas llamadas
u las que corresponden lns siguienies aclaraciones:

(1) Esta sesol o permitie entrmias sobre una via dota
da de clrcuito, que no sea la de ln ruta autorizada

(2} Esta sefial dard ROJO-BLANCO, de acuerdo con la posi
cion de las aguias que protege.

(3)  La indicacion de esta sedal dependo del que dé la sefal
que pnuncia

(4)  Esta sefial solo podrd sutorizar movimientos en régs.
men de maniobras
Aungue desde el Cuadro de Mando no se podran autorizar
movimientos sl no s¢ cumplen las condiciones que a continua.
clon se indican en ), b) y <), ef Jefe de Circulacion tendrd en
Cuenia gue, para autoriar un movimiento, deberi proceder asi

a) (‘ompwhgv que no existe autvrigado otro movimiento
Incompatible con el que xe desea permitir,

b) Comprobar que no estan concedidas Jos maniobras de
las aguias que intervienen en la ruta.

€] Observar gque estan libres los clecuitos de via que «f tren
ha de recorrer.

d)  Disponer las agujas en posicion conveniente parn Iy rusa
que se desex establecer.

€) Girar la mancta correspondiente de sefial

—

Laos visores de ocupacion de circuito se encenderin v apaga-

ran sucesivamente, segln se vayan ocupando y liberanda, res-
poctivamente, por {a circulacion.

La liberacion de¢ un linerario se efectia de dos formas, una

normal, al pase de las circulaciones, y otra artificial, por medio
de diferimetros.

531, Liberscion normal
La iberacion normal se producira de la sigulente forma:

5311 En los tinerarios de entrada

Al quedar libre el circuito de agujas de entrada y ocupado el
de estacionamiento
5.3.02. En los itinerarios de salida

Al quedar libre el circuito de agujos de salida y ocupado el
de avanzada
5313, En los pasos directos

La liberacion del itinerario de entrada y ¢l de salida se pro-

ducird independientemente uno de otro, cumpliéndose lo indi
cado para uno de éstas.

$3.14. En los pasos por via desviada
Se cumplird Jo Indicado para los pasos directos.

MUY IMPORTANTE

Husia que se produzca la LIBERACION NORMAL de un
itinerario, NO DEBE normalizarse la maneta de la sefal
que lo autortzaba, ya que, en caso contrarlo, en cuanto se
normalice dicho dispositivo 'Lu libere el circuito de agu-
jus, empleza a funcionar el diferimetro.

g

Abora bien, 8 sc trata de un itnerario de salida y esta en
:jn*idu ¢l BLOQUEO con la estacion colateral, serd preciso,
omas:

— Que deade ¢l Cuadro de Mando de a estacidn receptora
o desde 1o mesa del C. T, C. se dé la autormzacion eléctri
i de VIA CONCEDIDA, parn Jo cual, desde el citado
Cuadro o la citada Mesa debera girarse, en ¢ sentido de
la marcha, ka correspandiente maneta de BLOQUED:

Los pasos dircetos se estableceran formando ef tinerario de
entradn y ¢! de salida del mismo sentido

Parn deshacer un Itinerario se procederi en sentido contra-
rio al seguido para su establecimiento.

52, ENCLAVAMIENTO DE ITINERARIOS

Efectusdas las operaciones anteriores, quedan enclavadas
los mynuias que alectan al itinerario eatablecido, comprobandose
en :r‘awn?lu por el yncendido de los visores AZULES de las
agujas que intervienen

Este enclavamiento actua de tal forma que:

I*  Aunque ln scfial sca rebasada por la circulacion, ¢l ifi.
necario no se libera hasta que aquella no realiza todo el
recorrido del movimiento auterizado.

2»  Si desde el Cumdro de Mando se ha puesto la seial de
PARADA, ¢! itinerario no se libera hosta que transcurra

el tiempo al gue esti regulade el diferimetro (dos miny-
Los),

’l'-‘.n ¢l punto sigulente se aclara, mas amplliamente, estos de-
[N

53 LIBERACION DE ITINERARIOS

Al rebssar lo circulacion le sefial, ésta se pondra en rojo, ¥
en ¢l cuadro s apagara su visor de comprobacion,

T
532. Liberacién artificlal

En aquellos casos que haya que anular un itinerario estable-
cido que no s¢ vaya & cumplir. se procedera de la forma sl
Buicnie:

$321  En los itincrarios de entrada

Se normalizard la mancts de la sefial que nutorize el itiners-
rio, con lo cual, automiticamente, se clorra In sedal y comicnza
a funcionar un dilesimetro,

Una yez que transcurrs ¢l tempo de DOS MINUTOS a que
esta regulado ol diferimetro, el itinerario gquedard anulado v se
podra establecer cualquier movimiento incompatible con el
que se anubo

5322 En los itinerarios de salida

Se procederd como en ¢l caso anterior y su liberacion se
producird también a los DOS MINUTOS de cerrar fa sedal

5323, Eun los pasos directos

La entrada y la salida se liberarin (ndependientemente, res-
pandiendo a lo indicado en los parmalos anteriores.

5324 En los pasos por vis desviada

La liberacion de los Itinerarios de entrada y los de las salic
das son independientes entre si. Su liberacidn se producird
bajo las condiciones indicadas para cada uno de ellos.

MUY IMPORTANTE

= Antes de Intentar anular un itinerario DEBERA ME-
DITARSE sobre sus posibl las, ya que,
an donde se ¢ la circulacion, pudiera ser

5
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ue no le quadase distancin suflclente pars respetar
In ORDEN DE PARADA de la correspondiente sefal
y, por ello, el maquinista puede verse obligado a dar
un brusco fr cir in que no debe produ-
gllrn nada mas que en casos de \'l?;(DADERA ECE-

~ Después de haber normalizado Is manets de sedal
para que ésta dé ln ORDEN DE PARADA, no debera
g:):ne dicha maneta hasta que no transcurran los
S MINUTOS del diferimetro, ya que, en caso con-
trario, cada vez que se ‘1" dicho dispositivo, se Ini-
cla ¢l funci i del mi lendo, por tanto,
que esperar otros DOS MINUTOS, desde ese momen-
to, hasta que termine su recorrido,

— En ¢l Cuadro de Mando s¢ acusard que el diferimetro

ha terminado su recorrido, apagindose los visores

I Indicaban ol enclavamlento de las agujas
dotadas de motor.

54. MANIOBRAS LOCALES

541 Auwtorhzacion de maniobras locales

Para la autorizacion de las MANIOBRAS no lnterviene ¢l di-
ferimetro, por lo que su concesion vy ¢l encendido del foco
BLANCO de lax senales se Jogra en cianto se girn la manecta de
MANIOBRAS hocia el rdtulo A, de AUTORIZADAS. Ahora bien,
pars que dichn operacion surta efecto, deberdn cumplirse los
siguientes condiciones

— Debe estar libre ol clreuito de via correspondiente a la
ronn de agujas

— También debe cstar libee el circuito de vin existente en.
we la sefial avisnzads v la de entrada

~ No debe estar autorizado nlagin movimlento incompati-
ble con las MANIOBRAS que we desen permitir {véase
Cuadro de Movimientos, dibujo 1)

AT
MUY IMPORTANTE

DEBE TENERSE EN CUENTA que el anular la autorf
z2acion de MANIOBRAS las agujas dotadas de motor adop-
taran la posicion que corresponda a la representada por
sus manetas de mando.

Si al retirar ln sutorizacion de MANIOBRAS alguno de
low motores no adopta la posicién representada en el Cua:
dro de Mando por su para poderlo maniobrar serd
sredm que se lleve dicha maneta a la posicion contraria

e la que tiene y se Ntﬂtll{: de nuevo a su anterior posi-
maniobra del motor en cues-

cién, con lo que se logrard
thon,

55. ORDEN QUE DARAN LAS SENALES CUANDO SE CON-
CEDAN MANIOBRAS Y CONDICIONES QUE HAN DE
CUMPLIRSE

Cuando se autoricen MANIOBRAS por una banda, Ia sefal
avanzada correspondiente dari la orden de PARADA y la sefiol
de entrada ¥ las de salida de esa banda dardn o de MOVL
MIENTO AUTORIZADO,

La orden de MOVIMIENTO AUTORIZADO de las sedales se

roduciri de acuerdo con lus llamadas (2) v (4) del Cuadro de

K(uvlmicmo. cuyo significado, como va se ha indicado anterior-
mente, se expone en el apastado 5.1

6. COMUNICACIONES

Los teléfonos que se han instulado se han representado en
el dibujo L

Desde dichos teléfonos se pucde Hamar a lo Mesa del €. T.
C. o al Gabi de Clreulacion de la estacion

7. INCIDENCIAS Y OBSERVACIONES

7.1. TALONAMIENTO DE AGUJAS

Si una aguja dotada de motor es 1alonada, «n el Coadro de
Mando se apaga ¢l visor do luz BLANCA de comprobacion <o

=

La concesion de las MANIOBRAS tiene las sigulentes conse
cuehcias

1v 8¢ podrin maniobrar las sgajes dotadss de motor ha-
clendo vso de los pulsadores instalados en el lateral del
ATMATIG MAS proximo.

Pars cads moror existen dos pulsadores: uno VERDE para
mankobrar 1n aguja a su posicion normal, ¥ otro ROJO, pams
maniobrar a invertido. El emplazamiento de dichos pulsadores
se representa en el dibujo L

20 Podrdn liberarse los cerrojos eléctricos v maniobrarse
suy correspomndientes agujas, mediante las palancas de
Ias que cstan dotados.

3* Quedarin libres las Haves Bourds encerrojadas en las
cernuturas de contactos eléctricos y con ellas s¢ podrin
liberar, de su enclavamiento Boure, las palancas de sus
correspondientes sgujas. El emplazamiento de las ccrra-
duras de contactos eléctncos tambign se representan
en el dibujp L

4" Las sefiales de salida daran ROJO-BLANCO de acuerdo
con las llamadas (2) v (3) del apartado 5.1

Lo sefial de entrada corr ndiente  dard  ROJO-
BLANCO de acuerdo con la llamada (3) del apanado
5.1.

S5

542. Anulacién de la autorizacion de maniobras locales

Pari que se puesda retiznr e swtorizacion de maniobras es
precisu

L* Queé s bayan normalizado los corrojos cléctricas yut‘{uc
sus agujas osten comprobando en su posiclon normal

27 Que s¢ hayan restituido las Haves o las corraduras de
coniactos oléctricos ¥ que sus agujes ¢stén compruban:
do en posicion normal

3* Que esté libre ¢l circuito de via correspandiente o su
mu de agujak, osi como ol de lu sefial avanzada de su

cla.

==
rrespandiente a ln posicion que tenlo la ja antes de produ-
cirse el talonamiento; por lo tanto, en dtcn)stundm no s: reck
bird comprobaclon de ninguna de sus posiciones.
7.2. FALTA DE CORRIENTE EN EL ENCLAVAMIENTO

En ¢l caso de fallar ka alimentacion de encrgis. se produci:
rin los signientes efectos:

L»  Se aparagaran todos los visores de! Cuadro de Mando,
22 Se apagaran todas las sefiales

3»  No se podran maniobrar eléctricamente las agujos dota-
das de motor.

4" No se podrin fiberar desde el cuadro los cerrojos eléc.
tricos nl fas cerrsduras Boures de contactos eléctricos.

En talex circunstancias debera tenerse en cuenta que para
poder maniobrar las sgujas deberd procederse como se indica
en los parrafos siguientes

721 Modo de maniobrar las aguj de 2
cuando no puede utilizarse como medio nuxiliar Ia
energia elécirica

dentnd

Para los casos ¢n . por alguna anormalidad, no se £
maniobrar eléclri:lmeq‘:l‘:c el m.!«?wr. s¢ ba doiado a la hmdu-h-
clon de unas manivelas que, al acoplarse v rse en las cajas
de las matores, producen ¢l desplazamiento de I aguja.

Aungue los espadines hayan efectuado su recorride, para te-
ner sepuridad de la aguja queda en su posicidn correcta,
hahra que seguir P“:ndu la manivela hasta que se oiga un gol-
pe seco dentro del motor,

Tambien podra comprobarse que Ia aguia ha quedado en
sicion corrgcta, observando que puede e:umcnu:T-I mmupo—

Con el fin de proteger a los agentes que estuvieran manio-
brando una sguja con manivela del movimlento del motor por
Hegar la corriente en ese ), 4¢ ha di fa | I
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cién de modo que, al introducirse la manivela, quede interrum-
pido el circuito de alimentacion del motor.

MUY IMPORTANTE

DEBE TENER EN CUENTA que, cuando vuelva la co-
rriente, si las agujas dotadas de motor no tienen colocada
la manivela y su circuito de via est4 libre, se producira una
de las siguientes co ias:

Le Si la aguja no comprueba en la posicién que ha queda-
do, adoptara la que tenia cuando se retiré la tension.

2.2 Si comprueba en la posicion que ha quedado, adoptara
la que representa su maneta en el Cuadro de Mando.
Ahora bien, la maniobra de la aguja no se efectuara has-
ta que transcurran dos minutos desde que volvi6 la ten-
s10n.

7.2.2. Modo de maniobrar las agujas aseguradas mediante
cerraduras Bourés, cuando, por alguna causa, por
ejemplo, la falta de tension, no puedan utilizarse las
Illaves Bourés de uso normal

Para cuando, por alguna circunstancia especial, no se pueda
hacer uso de alguna de las llaves Bourés del enclavamiento, se
ha instalado en el Gabinete de Circulacion un juego completo

=3

Al actuar sobre la citada palanca, se libera la manivela del
cerrojo, pudiendo, por ello, desde ese momento, efectuarse la
maniobra normal de la aguja.

8. PRESCRIPCIONES GENERALES

El manejo del Cuadro de Mando ser4 realizado tnica y ex-
clusivamente por el Jefe de Circulacién, quien sera el unico res-
ponsable de todas las operaciones efectuadas en el mismo.

El enclavamiento de un itinerario exime al Jefe de Circula-
cién de la visita a que estan sujetas las agujas antes de la llega-
da o salida de un tren, pero queda obligado a reconocerlas dia-
riamente para asegurarse de su buen funcionamiento y perfec-
to estado de limpieza y engrase.

De toda irregularidad que se observe en el funcionamiento
de las senales y aparatos, el Jefe de Circulacién pasara aviso in-
mediato al Servicio correspondiente para su rapida reparacién
cumplimentando el libro de averias (Titulo II del Reglamento

General de Circulacion).

El cumplimiento de la presente Consigna no exime al perso-
nal relacionado con la circulacion de las demas normas que al
efecto se dictan en el citado Reglamento General de Circula-
cién.

Lo que se pone en conocimiento del personal interesado a los
efectos reglamentarios consiguientes.

de llaves Bourés, debidamente precintado, para que puedan
utilizarse en lugar de las de uso normal.

El ]e‘e de la»O‘icina Técnica,

7.2.3. Modo de maniobrar las agujas aseguradas mediante
cerrojo eléctrico, cuando, por aﬁgl:ma causa, por
ejemplo, la falta de tensién, no puedan liberarse
normalmente dichos cerrojos

V.o.Bo

El Director de Transiones,

Como puede comprobarse, estos cerrojos estan dotados de
un DISPOSITIVO DE EMERGENCIA, debidamente precintado,
que permite liberar mecanicamente el cerrojo. Dicho dispositi-
VO es una pequena palanca sobre la que se encuentra una cape-
ruza aseguradora mediante pasador y precinto. Rivadencyra, 5. A~ Madrid
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‘ Imparo VIA | Paro VIA |l t

Servicio de las estaciones
Fechas y motivos de las limitaciones

de velocidad
Km Velocidad | T.C. T.C. | Velocidad Km

CANABAL
16,780 Itinchera 16,780
50 1 (20-01-2016) 1 50
16,980 CSV 16,980
SAN ESTEVO DO SIL
OURENSE

OTM 000 a 2400 OTM

Bascula electronica de pesaje de renes al paso
instalada en via 16, Vel Max. al paso de frenes
sin pesar 30 Km/h. Al paso de lrenes pesando

Vel Max. 15 Km/h

RIBADAVIA
OTM 0630a1430 A OTM

FILGUEIRA
90,450 Desprendimiento 90,450
30 05 (01-03-16) 0,5 30
90,500 CS.V. 90,500
91,650 Eslado de lainfraeslruclura. 91,650
30 05 (01-06-16) 0,5 30
91,750 CS.V. 91,750
FRIEIRA
97,950 Desprendimiento 97,950
30 |05 (01-03-16) 0,5 30
98,100 CSvV 98,100

ARBO
GUILLAREI

OTM 07.00a2320 OTM
151,400 Proteccion Paso a Nivel 151,400

O PORRINO

(01-12-14)
CS.V.

En caso de B.T.S.: Vel Max al paso pol
152,120 avanzadas 1501 y 1532, 130 Km/h 152,120
LOUREDO-VALOS

120 0,5 0,5 120
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Servicio de las estaciones ParoVIA Ul t

Fechas y motivos de las limitaciones

de velocidad
Km Velocidad | T.C. T.C. | Velocidad Km

‘ Imparo VIA |

O PORRINO
157,700 Desprendimiento 157,700
48 30 0,5 (01-03-16) 0,5 30
157,750 CS.V. 157,750

Inundacion via 159,985

159,985
49 50 05 LOUREDO-VALOS 0.5 50

160,218 W1-02-16) 160,218
CcCS.V.

REDONDELA
OTM 600 a 24 00 OTM
LINEA 812 DE BIF. CHAPELA A VIGO-GUIXAR I
PRESENTACION DEL INDICADOR DE OT: Ver pagina 27
VIGO-GUIXAR
OTM 00 00 a 2400 OTM
LINEA 814 DE GUILLAREI A VALENCA DO MINHO
sonsigna CO n® 342, fecha 18-05-2012. Blogueo Telefdnico Supletorio Guillares
PRESENTACION DEL INDICADOR DE OT: Ver pagina 27
GUILLAREI
OTM 07:00a2320 OTM
TUl
Con personal de Circulacion de
00:00 a 2400
4,400 Trinchera 4,400
4,500 0 he (20-11-15) o 0 4,500
VALENCA DO MINHO
LINEA 816 DE GUILLAREI Ag. Km 141,600 A GUILLAREI Ag. Km 0,900
onsigna CO n® 342, fecha 18-05-2012. Bloqueo Telefénico Supletorio Guillares

50

LINE_A 818 DE VILAGARCIA DE A. ABIF. ANGUEIRA
Refuerzo al CVM
Velocidades Maximas senalizadas como Limitaciones Permanentes de Velocidad

Estacion/Trayecto  Sentido Via_. - P.K Inicio P.K. fin N]JA]B
ilagarcia de A, - Catoira  Ambos (&) 5,150 5,550 80 | 90 | 95
ilagarcia de A, - Catoira ~ Ambos U 6,205 6,600 80 | 85 | 90
Jatosra - Ponlecesures Ambos L 0995 10,409 90 | 100 | 105
Catoira - Pontecesures  Ambos U 17,716 18,195 90 | 100|105

Presentacion del ndicador O T \er pagina 27
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Ficha de material

Automotor diesel 5-592 y 592.2

Ficha de material Automotor diesel S-592 y 592.2

La serie 592 constaba onginariamente de 70 trenes, de los cuales, en mayo de 2007, 45 estin adscritos a serviclos de Media Distancia y 23 a los de
Cercanias, Estos automotores diesel lueran construidas entre 1981 y 1984 por Macosa y Ateinsa {actual Alstam) y aslgnados @ los depositos de Valenaa-
Fuente de San Luls y Zaragozs,

Can esta sene Renfe acometio a principlas de los anos BO la sustitucion de su parque de automotores diesel compuesto hasta entonces por Las ferrobuses,
escasos de plazas y fiabibidad, y los Ter, que empezaban a aprodmarse al linal de su ddlo de vida y que contaban con una oferta excesiva de asientos de
1" dase.

Al Tinal de k3 década de los aitos BO se realizd una primera remodelacion de esta sene ante La necesidad de Introducirios en servioios de gran kilometraje,
par lo que 20 de ellos recibieron asientos de 14 clase en el coche remalgue y una pequena cafeteria en unos de los coches motares, operacion que se
llewd & cabo en el TCR de Valladolid. Bajo | denaminacion de "Rapido Automaotor™ estas trenes llegaron o enlazar Madrid con Vatencia y Gandla, con
Ledn y Ferrol, y con Algeciras, También circularon entre Bitbao y La Coruia y entre Valencia-lrin/Bilbao.

En 1994 la por entonces UN de Reglonales decidio una remotarizacion de todos los trenes de la senie, para lo que compro nuevos motores Man, los O
2B66 LUE, que podian dar hasta los 230 kW de potendia atil, aunque desde su instalacion quedarton rebajados a 210 kW para no danar su transmision
Voith,

El 31 de enero de 1996 se traspasaron a Cercandas 23 trenes de esta serie,
quedando ash la serle dividida de una maneca oficial por La especlalizacian de sis
servicios.

A finales de la década de 1990, la por entonces UN de Cercanias decidio abordar
una modernizacion de estos automotores, efectudndose los trabajos en el TCR de
Valladolid, Con esta modernizacion se pretendia incrementar la fiabilidad de este
material, mediante la incorporacion de nuevos motores diesel del tipo [ 2866 LUE
de mayor potencia y diversas mejoras tecnicas, asi como ofrecer al viajero un serie
de prestaciones similares a las de los trenes de las series 446 y 447,

Los automaotores diesel 592 de Media Distanda fueros sometidos, a partir de
2002, a una impoctante remodelacion, dando lugar a ka sene 592-2, Integrada
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Ficha de material

Automotor diesel 5-592 y 592.2

por 27 unsdades, Esta remodelacion, consstente en La remotorizacion e interlorismo, ha permitido un aumento del confort interlor y un incremento de
sus prestactanes, La remotorizacion, que se realizd en el Taller Central de Repataclones de Valladolid, consistio en la instalacian de nuevos motores Man
con e sistema de relrigeracion mejotado, aumentando la velocidad maxima a 140 kmh.

La compashion autonoma minima consta de tres coches (Motor 4+ Remolgues Mator) y [ compashoon maxima de tres unidades, que pueden ser
controtatas desde un unico puesto de conduccion,

EQUIPOS

Caja

Cada coche cuenta con tres salones de viajeros y dos plataformas centrales para el acceso de los viajeros, El acoplamiento entre diferentes unsdades se
realiza mediante enganches Schafenberg en el lado de cabina y cuenta con acoplamiento electiomecanico y neumatico. El enganche entre los coches de
cada unidad se realiza mecanicamente por medio de un enganche Schalenberg semipermanente. La composicidn minima tiene dos cabinas, una en cada
sentido de la marcha, situadas en los coches motores,

El acceso de los viajeros se realiza a través de dos puertas situadas en cada lada y en cada uno de los tres coches, Su accionamiento o5 eléctrico
neumdatico y en caso de anomalias podrian abrirse también manualmente. Los coches motores Benen ademas dos puertas mas, una para acceso a la
cabina de conduccidn y otra para el acceso a los furgones, La caja de los automotores de la serfe 592.2 ha sido carenada en su parte frontal.

Sistemas de tracclon y auxtliar

Cada coche motor incorpora dos motares MAN, mientras que el coche remolque intermedio lleva montado bajo bastidor un grupo electrogena
independiente del equipo de traccion, para la alimentacion de los seewcios del tren

La propulsidn se efectua a través de & motores diesel, de 210 kw (285 CV) en la sene 592 (MModela D 3256 BTXUE) y de 250 kw en la serle 592.2 y en los
592 de Cercanias (Modelo D 2866 LUE), Cada uno de estos motores, que estan relrigerados por agua, acdanan el eje intetior del bogie mas praximo
mediante una transmision y un puente reductor conico montado sobre el eje motor. Estos motores son de cuatio Yempos y sobrealimentados y con sels

alindros en linea hanzontales. Los motores acclonan los cuatro bogies,

Ficha de material Automotor diesel S-592 y 592.2

la ransminion del movimiento desde cada molor es del tipo draulico, y esta
compuesta por un arbol de transmison entre el motor y el convertidor de pat, un
acoplamiento hidraubice v un inversor mecanico de sentido de o marcha del tren. En el
interlor del efe bay un reductor cdnico. Cada motor diesel montado bajo los coches
molores acclona un altemador, La energla producda se emplea para carga de baterla y
alumbrado de emergencia,

El coche Intermedio lleva bajo bastidor un grupo electrdgeno que acckona un
altemnadaor, de caracteristicas IBOVZ20V, 120 kVA, 50 Hz y 1.500 rpm, que suministea
energla para el slumbeado, b alimentacion de los equipos de aire acondiclonado, la
carga de las baterias y el alumbrado de emergencia. Las baterias son del tipo MD-19,
de cadmio-niqued, lormada por 55 elementos y <on una capacidad nominal de 192
Ah

La climatizacion se cealiza a traves de unos equipos instalados dentro de las tipicas
|orobas que hay en los techos de todas las cajas. Son unidades compactas con dilusores
de aire hacla los departamentos de viajeros y tambien haca las cabinas de conduccion

Bogles, freno y suspensién

Cada coche tiene dos bogles situados en los extiemos y en el (aso de los coches motores ambos bogles san propulsores. Los bogles motor y remolque son
cas) Idénticos, con pivote de desplazamiento fransversal y sin viga balladora. La piimana de muelles helicoldales, y la suspension secundana es
neumatica y admite la deformacian producida por el gito del bogie.

L sistema de reno es neumatico y ta alimentacion de aire comprimido se realiza mediante cuatro compeesores, cada uno de ellos acaonada de forma
mecanica por cada motor diesel de traccidn. £l equipo de freno cuenta con dos tuberias principales, la de alimentacdn y la propla de freno neumatico,
Todes fos efes Benen dos discos de Treno y existe un cllindro de freno para acclonar estos discos. Fl estuerzo de freno se regula automaticaments en
funcidn de ta carga del tren,

El aire es generada pof cuatco compresores acdonados por las motores de traccion. Es almacenado en depisitos de aire comprimido y abimenta los
servicios de freno neomatico, lrena de urgenda, control de maquinista y seevicios auxilares (areneros, acconamiento puertas, engrase pestada,...)
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Ficha de material

Automotor diesel 5-592 y 592.2

DISTRIBUCION INTERIOR Y PRESTACIONES A LOS CLIENTES

Todos los departamentos del tren, inclidos los furgones y las cabinas de
conduccion, tienen aire acondicionado,

Las puertas de entrada de wajeros dan acceso a pequenas estancias donde se
sitian los aseos y a las salas de viajeros. Estas salas son siete, diafanas y con 24
asientos cada una; en los coches molores hay dos salas mas, junte a las cabines
de conducaion, con 16 asientos cada una.

En los automotores de la sene 592.2 los tabiques que acotan las salas de viajeros
y las platatormas de acceso han sido acnstalados, logrando de esta manera una
mayor luminosidad y una mayor sensacon de amplitod en cada coche

Toda la composichdn es de una umca clase, Loy asientos son e1gonomicos y con
tratamiento ignifuge.

los trenes dispanen de megalonia por GPS, musica ambiental y cimatizacion,
Cuentan, junto a las cabinas de conduccidn, de espacios para biadetas. Cada
coche cuenta con un WC dotado de inodoro y lavamanos.

L
2

Ficha de material

Automotor diesel S-592 y 592.2

CARACTERISTICAS TECNICAS

592 Media Distacla 592 Cercanfas 592.2 Media Distacia
Composicion minima | M- R-M MeR=M/M=M M=R-M
Composiclon multiple | Hasta 3 unkdades Hasta 3 unidades Hasta 3 unidades
Ancho de via | 1.668 inm, 1.668 mm. 1.668 mm.
Puertas poe costado y coche | 2 2 2
Velockdad masima (Kevh) | 120 120 140
Plazas sentadas por unid. de tren | 228 200 200
Plazas coche motor | 12 62 62
Plazas coche remolgue | 84 76 76
Motores de tracchon diesed | 4 de cuatro bempos A de cuatre tiempos 4 de cuatro tiempos
Tipo de motar | Man BIXUE 3256 Man D2866 LUE 601 Man D2866 LUE 601
Potencla total de la raccidn | 840 kW 1.000 kW 1.000 kW
Potencla nominal por motor | 210 kW 250 kW 250 kW
Potenda de utilizacidn | 169 kW 210 ¥W 230 kW
Numero de cilindros | 6 en linea horizontales & en linea horizantales 6 en linea horizontales
Tipo de vansmisian | Mideaubica Hidrautica Hidraulica
Potencia para auxiltares | 140 AVA 140 kVA 110 kYA
Mimentacion de aunliares | Por grupo electidgeno Por grugo electrageno Por grupa electrogeno
Modos del grupo | Diesel con altemador Diesel con alternador Divsel con alternador
Didmetro de ruedas nuevas | 910 mm 910 mm 910 mm
Freno | Neumatico Neumatico Electroneumatico
Freno de estacionamiento | Si Sl S
Aparato de enganche | Schalenberg Schafenberg Schafenbery
Tipo de acoplamienta | Blectromecdnica y neumitico Hectromecanico y neumatico Electromecinico y neumabico
Mando multiple | Tres renes Tres trenes Tres trenes
Comstructor | Macosa y Ateinsa (actual Alstom) | TCR de Yalladolid TCR de Valladolid
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renfe
F'cha de material Automotor diesel 5-592 y 592.2

PESOS Y DIMENSIONES

592M.0 592 Cercanlos 5922 M.0.
Longitud del tren | 70.234 mm 70.214 mm 70,214 mm
Longitwl coche mator | 23.080 mm 23,080 mm 23,080 mm
Longitud coche remotque | 22.620 mm 22,620 mm 22,620 mm

Anchara de cojo | 2.860 mm 2,860 mm 2,860 mm
Atura | 3.965 mm 3.965 mm 3,965 mm
Altura del piso sobre carril | 1.207 mm 1,207 mm 1,207 mm

Peso del tren | 131 toneladas 130 toneladas 131 toneladas
Pesa del coche motor vacio | 46,5 toneladas | 48,5 toneladas | 46,5 toneladas
Pesa del coche remolque vacio | 39,4 toneladas | 30,3 toneladas | 39,4 toneladas
Masis del tren en carga maxima | 153 taneladas 153 toneladas 153 toneladas
Masa maxima por eje | 12 toneladas 12 tonefadas 11 toneladas

!

Ficha de material Automotor diesel 5-592 y 592.2

ESQUEMAS 592 MEDIA DISTANCIA
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ESQUEMAS 592 CERCANIAS
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Ficha de material Automotor diesel 5-592 y 592.2
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CARACTERISTICAS PRINCIPALES Codg: TD 592 '°
Disposicién de los ajes (1A) (AD + 2'2' + (1A) A]
Ancho de vie 1.668 mm .
Longitud total del tren entre enganches 70.214 mm.
Longitud de la coja del coche motor 23.000 mm,
Longitud de lo cajo del coche remolque 22.62% o .
Anchn axima de los coch 2.860 -
Altura de los coches 3.965 mm. (swobre equipo refrig.)
Alturo del piso sobre el rall 1.207 mn. (en deparlamentos)
Distancio snlra pivoles en coches motor 16.750 mm,
Distancia entre pivotes en coche remolque 16.520 i,
Distancia entre ejes de bogies 2,300 wm
Diametros de las ruedas 910 mm .,
Asientos del tren 228
Superficie del departamento de equipajes por tren 9.4 m2, (2 furgones de 4,7 m2)
Autonomia de marcha 800 Km.
Peso on servicio del tren 'R 8 'y = J
A ‘:?Mhatn: ¥ = )30y Tan,
Velocidad méxima 120
Acoplamient stomatico y semipems SCHARFENBERG
Motores Diesel 2 x D3256 BIXUE (en coche molor) MAL - BoSSING
Tranenisién 2 x VOITH T21 ¢ Hidrodinémica
Refrigeracidn del motor Regulacién del veatifador
Alre acondiclonado STONE P-20-T
Freno Neumdtico y continuo KNORR ~ tipo KE
Suspension Neumético (secundarfa) - helicoldal {primaria)
Equipo eléctrico SCHALTBAU
Tensién en servicio 24 V.
Bogle MAN
Dispositivos de seguridad ASFA
Dispositivo de engrase de pastonia LUBRIMONSA

SITUACION DEPARTAMENTOS Y PLAZAS SENTADAS

.

Codg: TD592 |b

1 - Cabina de conduccion
2 - Departamento furgon
3 - Platalorma de acceso

4 - Departamento de vigjeros
5-W.C

LT A

=151, [SI=LY; (=13

PLAZAS SENTADAS

Coche molor = 72
Coche remolque = 84
Coche motor =72

Tolal en tren = 228
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SITUACION BA JO BASTIDOR COCHE MOTOR 3 Codg: TD 592
1 - Motor D 3256 BTXU
2 - Intercambiodor de color del aceite de la tronumisién
3 - Valwula termostatica
4 - Reguladar del ventllador
5 - Motor hidriulico
6 - Radiador refrigeracisn del ogua
v 7 - Regulador del motor
8 - Tranamisién T211r
? - CmdmoduodqumﬂmNmmawlu)
10~ Filiro de aire en bafio de acsite del mpresor (Al en esq umbti co)
1 = Mando manvol de la tronsmisidn
12 - Depésito de combustible de 900 1,
3 - Filtro de combustible :
4 - Filtro de aire de motor
15 - Sllenciador del motor

J6 - Tubos de escope
17 = Limplodor de alre ZIKLON
v 18 = Reductor en efe VOITH 15/19
19 -« Boterfa
2 - Cojade fslbles de boterfo
21 - Tubo de entruda de aire a los motores
2 - Acoplomlento eléstico en tubo de escape

.10, DE_APARATOS BAJO BASTIDOR COCME MOTOR
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ACCIDENTES FERROVIARIOS
SITUACION BAJO BASTIDOR COCHE MOTOR Codg: TD 592

Depéaltos de aceite (Situodos uno en el amario de la plalaforma y otro
tou adosados al tabique d la plataforma del WC). Y 6o en depariamento intermedio, debajo de los arien-

Bocos de corga de ogua poro clrcullo de refrigeracién motores
Valwlos de compuerta pora |lenado de ogua
Termostato 1205C de lo transmisién
Termostato 932C para el ogua del motor

Temmoreslstencia

Desgasificodores

Liave de paso de combustible

Indicador del estodo dal filiro de alre del motor (suciedod)
Electrovilvulos del motor
Electrovélvulos de la transmisién

Llave de paso de los electrovalvulas

P de las electrovilvyl

Estrongulador electrovélvulas del motor

Bocas de carga depésito de ogua WC.

Codg: TD 592

AN SN
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REGISTRO VIRTUAL DE VEHICULOS DE LA AGENCIA FERROVIARIA DE LA UE

ARTUEEVN (1]

EUROPEAN
/ UNION
/ AGENCY

FOR RAILWAYS

Vehicle Reporting senrch Vehicle Mistory

Vehicle Details

Vi sl Vigeclo Rog sk

Usars Online Loegaged In

-

Account oyt

1. European Vehicle Number
1.1 Vehicie Number

1.2 Previous Vehicle Number

2. Member State and NSA
2.1 Country
2.2 Name of the NSA

3. Manufacturing Yeor

3.1 Manufacturing Year

4. EC declaration reference

4.1 Date of decltaration

4.2 EC declaration reference

4.1 Name of issuing body (applicant)

4.4 Regmtered Business Number

4.5 Address of organisation, street and number
4.6 Town

4.7 Country Code

Postal Code

967195921119

ES

71

1981

5. Reference to the European Register of Authorised Types of Vehicles

5.1 Reference allowing retrieval of the relevant tachnical
data from ERATV

5.2. Series

592

7. Owner
7.1 Name of organisation RENFE ALQUILER MATERIAL FERROVIARIO
7.2 Registered Business Number ABBEES 304
/.3 Address of orgoanisation, street and number Avda Pw XII, 110 - Caracola 10
74 Town MADRID
7.5 Country Cade ES
7.6 Postal Coce
8, Keeper
8.1 Name of arganisation CP EPE
8.2 Registered Business Number
8.3 Address of organisation, street and number Cakgade do Duque, 20, CP 1249-109
8.4 Town Lisboa
8.5 Country Code PT
8.6 Postal Code
B.7. VKM (Il availlable) cp
B Bariti b Phacnmm af Malntamnmeon
Hiltps (AT or & ot opa WNVVEAA ROV ChD et YOW aspoc A EOB00GERIST A1 2
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120626

o LAY 1 S e U e ATl e e
9.1 Name of organisation

9.2. Registered Business Number

S.3. Address of organisation, street and number
S.4. Town

2.5. Country Code

9.6. Postal Code

9.7. E-mail address

10. Withdrawal
10.1, Mode of disposal
10.2. Withdrawal date

11. Member State where the vehicle is authorised
Member State numeric code

Addivonal condivons applicable to the vehicle
Authonsation number

Date of authorisation of placing in service
Autharisation valid untl (if specified)

Suspension of authorisaton

Restrictions
Coded Restrictions
Non Coded Restrictions

12, Additional Authorisations and Restrictions
Member State numeric code

Name of the NSA

Authorisation number

Date of authorisation of placing In service
Authorsation valld unul (If specified)

Suspension of authorisaton
Restrictions

Coded Restrichons
Non Coded Restrictions

Close

Virvst Vehicde Regsios

RENFE OPERADORA S.A. (FABRICACION Y
MANTENIMIENTO)

Q2801659]

AVDA, PIC XII, 110. 28036-MADRID
MADRID

ES

28036

comunicacion@renfe es

Q0 - None - Tho vehicle has & valld registration

ES (Spain),PT
RIC RIV TEN

04-11-2010

[+F3

PT
PT5120100001
15-12-2010

hitps (v o 3 auropa e VWEASH d eV clolDeta Viaw aspocad~ 63606683361 MIO6185 i
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12016 Virhual Vetucle Rog sk

Vehicdles Reporting Search Vehicle History

Vehicle Details

1. European Vehicle Number
1.1 Venicle Number 907175920566
1,2 Previous Vehicle Number

2. Member State and NSA

2,1 Country
2.2. Name of the NSA

3. Manufacturing Year
3.1 Manufacturing Year 1681

4. EC declaration reference

Date of declaraton

EC declaration reference

Name of issuing body {applicant)
Registered Business Number

Address of organisation, street and number
4.6 Town

4.7 Country Code

4.8 Postal Code

> 8
Ul B oW N e

5. Reference to the European Register of Authorised Types of Vehicles

5.1 Reference allowing retrieval of the relevant technical
data from ERATV

5.2 Seres Reboque [ntermedio UTD 592 RENFE
7. Owner
7.1. Name of organisason RENFE Operadora
7.2. Reglctered Business Number Q-2801659)
7.3. Address of organisabon, street and number Avda. Pio XII, 110.
7.4, Town Madrid
7.5. Country Code ES
7.6 Postal Code 28036
8. Keeper
8.1 Name of organisaton CP - Comboios de Portugal, EPE
8.2 Registered Business Number 500498601
8.3 Address of organisavon, street and number Calkada do Duque, 20
8.4 Town Lisboa
8.5. Country Code PT
8.6 Postal Code 1249-109
8.7. VKM (if avallable) cp
B Entit in CPhoasne A8 Maintam e om
hitps A a1 a auropa e VWRASHdaVehl daDela I View asprAd- ES600082090060% 153 2
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120216 Virvst Vehide Regsies
o LAY 1 S e U e ATl e e
9.1. Name of organisation CP - Comboios de Portugal, EPE
9.2. Registered Business Number 500498601
9.3, Address of organisation, street and number Calgada do Dugue, 20
S.4. Town Lisboa
2.5, Country Code PT
9.6. Postal Cade 1249-109
2,7, E-mail address webmaster@mail.cp.pt
10, Withdrawal
101, Mode of disposal 00 - None - The vehicle has a valid registration

102, Withdrawal date

11, Member State where the vehicle is authorised

Member State numeric code PT (Portugal} ES
Additional conditons applicable to the vehicle RIC RIV TEN
Authornsation number PT5120100001

Date of authorisation of placing In service 15-12-2010

Authonsation valid untl (if specified)

Suspension of authorisaoon

Restrictions
Coded Restrictions
Non Coded Restrictions

12, Additional Authorisations and Restrictions

Close

hitps (A o & auropa e VWEASH d eV clolDeta Viaw aspocad™ 6I60EGE2030 304615835 yirs
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126 Vir hyal Veticle Rog sk

Vehicdles Reporting Search Vehicle History

Vehicle Details

1. European Vehicle Number

1.1 Venicle Number 967195921127
1,2 Previous Vehicle Number

2. Member State and NSA

2,1 Country ES
2.2. Name of the NSA 71

3. Manufacturing Year
3.1 Manufacturing Year 1681

4. EC declaration reference

Date of declaraton

EC declaration reference

Name of issuing body {applicant)
Registered Business Number

Address of organisation, street and number
4.6 Town

4.7 Country Code

4.8 Postal Code

> s
VB W N e

5. Reference to the European Register of Authorised Types of Vehicles

5.1 Reference allowing retrieval of the relevant technical
data from ERATV

5.2. Series 592

7. Owner

7.1. Name of organisason RENFE ALQUILER MATERIAL FERROVIARIO
7.2. Reglctered Business Number ABBEEE304

7.3. Address of organisabon, street and number Avda Pio XII, 110 - Caracola 10

7.4, Town MADRID

7.5. Country Code ES

7.6. Postal Code

8. Keeper
8.1 Name of organisaton CP EPE
8.2 Registered Business Number
8.3 Address of organisavon, street and number Calkada do Duque, 20, CP 1249-109
8.4 Town Lisboa
8.5. Country Code PT
8.6 Postmal Code
8.7. VKM (if avallable) cp
0B Ewnstit in Phoasne ~f Maintam s o
hitps AT a1 a3 auropa e VWRASHdaVehl daDela I View asprAd- ES600083443 4306183 2
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120626

o LAY 1 S e U e ATl e e
9.1 Name of organisation

9.2. Registered Business Number

S.3. Address of organisation, street and number
S.4. Town

2.5. Country Code

9.6. Postal Code

9.7. E-mail address

10. Withdrawal
10.1, Mode of disposal
10.2. Withdrawal date

11. Member State where the vehicle is authorised
Member State numeric code

Addivonal condivons applicable to the vehicle
Authonsation number

Date of authorisation of placing in service
Autharisation valid untl (if specified)

Suspension of authorisaton

Restrictions
Coded Restrictions
Non Coded Restrictions

12, Additional Authorisations and Restrictions
Member State numeric code

Name of the NSA

Authorisation number

Date of authorisation of placing In service
Authorsation valld unul (If specified)

Suspension of authorisaton
Restrictions

Coded Restrichons
Non Coded Restrictions

Close

Virvst Vehicde Regsios

RENFE OPERADORA S.A. (FABRICACION Y
MANTENIMIENTO)

Q2801659]

AVDA, PIC XII, 110. 28036-MADRID
MADRID

ES

28036

comunicacion@renfe es

Q0 - None - Tho vehicle has & valld registration

ES (Spain),PT
RIC RIV TEN

04-11-2010

[+F3

PT
PT5120100001
15-12-2010

hifps (A o 3 auropa e VWEASH d eV clolDeta Viaw aspocad 6360EGE340343061585 i
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AUTORIZACION DE PUESTA EN SERVICIO DE LA DIRECCION GENERAL DE
FERROCARRILES
DE INFRAESTRUCTURAS

’ FERROVIARLAS

AUTORIZACION DE PUESTA EN SERVICIO DE MATERIAL RODANTE
(Orden FOM/2332006)
EXPEDIENTE: 2010-113 MR (LOTE 4~ TREN 592.056)

RENFE-Operadora, con domiclio en Avda. de Burges, 8 bis. Planta 10. Edificio Génes's, 28036-Madrnid, ha
soliciado con fecha 06/08/2010 (registrada de entrada con & n° 201000200009675), e inicio del procedimiento de
autorizacion de puesta en servicio del material abajo refacionado, l amparo de la “Orden FOM/233/2006, de 31 de enaro, por
| Ia que s8 regulan las condiciones para ls homologacion del material rodants ferrovianio y de fos centros de manlenimiento y
8e fijan fas cuantias de fa tasa por cerfificacid de dicho material

Una vez acreditado el cumpiimiento de las condiciones y requistos establecidos en los articulos 9 y 10 de la ciada
Orden, y en virtud de lo establecido en el apartado 1.a) del articuio 4 de! *Real Decreto 810/2007, de 22 de junio, por el que
se prueba el Reglamento sobre seguridad en fa circulacion de fa Red Ferroviania de Inferés General”, esta Direccion General
de Infraestructuras Ferroviarias RESUELVE:

1. Otorgar la AUTORIZACION DE PUESTA EN SERVICIO DE SEGUNDO NIVEL para 3 unidades de Unidad de tren
592,056 con el siguiente nimero de matricula U |.C provisional:

96 71 9592112.7 90 71 7592056-6 96 71 9592111-9

2. En todo caso, para circular por la Red Fermoviaria de Interés General dicho material debera disponer de fa preceptiva
autovizacidn de circulacion otorgada por el Administrador de Infraestructuras Femroviarias (ADIF}.

3. Esta autorizacidn de puesta en servicio queda inscrita en la Seccion 5 subseccion b) Unidades autopropulsadas
del Registro Espacial Fermowiario, de conformidad con lo establecido en &l articulo 134.1 v 2 del Reglamento del Sector
Feroviario (RSF).

4. De acuerdo con o establecido en ef apartado 3 del citado arficulo 134 del RSF, las empresas ferroviarias, y quienes se

sirvan de material rodante que circule por ka Red Feoviaria de Inferés General, estaran obligados a comunicar de

[ forma inmediata a la Direccin General de Infraestructuras Ferroviarias y, en su caso, al Administrador de

Infraestructuras Femoviarias cuantas variaciones se produzean en la situacion de dicho material, En el plazo méximo

| de un mes desde que se produzcan, habran de comunicar las variaciones que haya sufido cualquier dato asociado a
fa obtencion de su validacion.

Esta autorizacion mantendrd su eficacia para los vehiculos refacionados en & apartado 1 en fanty no se modifiquen las
caracteristicas que, en matenia de seguridad, fiabiidad, compatiblidad técnica, salubridad, proteccién medioambiental y, en
su caso, interoperabifidad, que han fundamentado esta Autorfzacion,

Meddd, 4 de noviembre de 2010
EL DIRECTOR GENERAL DE INFRAESTRUCTURAS FERRO
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AUTORIZACION COMERCIAL EMITIDA POR ADIF

RESOLUCION DE AUTORIZACION DE CIRCULACION
PARA UNIDADES AUTOPROPULSADAS

Por resolucidn de 1a Direccion General de Ferrocarriles de fecha & de noviembre, le
fue otorgada la AUTORIZACIGN DE PUESTA EN SERVICIO de segundo nivel, tras haber sido
maodificada, a 13 unidad autopropulsada serie 592 rama 056:

96 719592 112-7
90 717592 056-6
96 719592 111-9

Segun lo estabiecido en el articulo 12 de Iz Orden FOM/233 de 31 de enero y al haber
superado todos 10s requisitos que en el mismo se indican, se autoriza su circulacion
por fa R.F.1.G, en las siguientes condiciones:

- Lineas: Todas las de ancho 1668 mm. de categoria B1 y superiores,
- Velocidad maxima: 120 km/h. tipo N.
- Se estara a lo dispuesto en la Normativa General vigente.

En el desarrollo de su actividad esta unidad autopropulsada debera cumplir todos los
requisites y condiciones exigibles en cada momento por la Normativa del Sector
Ferraviario 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 "suspension y revocacion” de la autorizacion de circulacion del articulo 13 de la
Orden FOMI233/2006.

d

Director de Seg d en la Crculacidn

§ Ay,
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W8 XUNTA DE GALICIA
3¢ VICEPRESIDENCIA E CONSELLERIA DE PRESIDENCIA, A oxego.

ADMINISTRACIONS PUBLICAS E XUSTIZA

INFORME DEL SISTEMA DE EMERGENCIAS ACTIVADO POR EL
CAE112-GALICIA EN EL ACCIDENTE FERROVIARIO DE PORRINO
DEL 09-09-2016

1-DATOS DE LA INCIDENCIA:

N©° de la incidencia: 20160153147
Dia: 09/09/2016

Hora: 09:25:59

Localizacién: O Porrifio (Pontevedra)

2-DESCRIPCION DE LA INCIDENCIA:

Descarrilamiento de tren de pasajeros, formado por tres vagones, con heridos y muertos.
Antes de la estacion de tren de O Porrifio, a |a altura del supermecado Gadis

3- ALERTA

A las 09:25:59H se recibe la primera llamada de un particular, informando que en O
Porrifio, volcd un tren, en la estacion del tren, antes de pasar el pasc a la altura del
Gadis.

A las 09:26:23, 09:27:11,09:27:38,09:28:14 horas otros particulares informan de lo

mismo.

A las 09:29 h particular informa de lo mismo y de que es un tren de pasajeros, que hay

gente tumbada en la via.

4- ORGANISMOS MOBILIZADOS POR EL CAE 112 GALICIA
En “despacho automatico”:

09:26:59h Urgencias Médicas 061 de Galicia, de la Xunta de Galicia
09:28:06h Central de la Guardia Civil de Pontevedra (COS PONTEVEDRA)
09:28:15h ADIF Emergencias.

09:28:51h Bombeios de Baixo Mifio (O Porrifio), del Consorcio Ceontraincendios vy
Salvamento de |a Provincia de Pontevedra

09:31:20h Policia Local de O Porrifio.

09:31:26h Agrupacién de Voluntarios de Proteccion Civil (AVPC) de O Porrifio
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N8 XUNTA DE GALICIA
¢4 VICEPRESIDENCIA E CONSELLERIA DE PRESIDENCIA, @ Oxega.

ADMINISTRACIONS PUBLICAS E XUSTIZA AENCIA BALLIA S MEAEINCIAY

09:36:25h Bomberos de Vigo.
Organismos movilizados a posteriori en segunda fase:

Grupo de Apoyo Logistico a la Intervencion (GALI) de la Axencia Galega de Emerxencias,
de la Xunta de Galicia

Técnicos de Proteccién Civil y Jefes de Servicio de la Direccién Xeral de Emerxencias e

Interior de la Xunta de Galicia

Policia Autonémica (Unidad de Policia Adscrita a la Xunta de Galicia)

Servicio de emergencias municipal de Mos

GIPCE (grupo de psicologos de emergencias y catastrofes de la Xunta de Galicia)

Cruz Roja en Galicia.

5- PLANES DE PROTECCION CIVIL Y PROTOCOLOS ACTIVADOS

ARIEM-112:

A las 10:37:56 h, y dado que en el accidente hay implicados ciudadanos portugueses, se
activan por medio del Aplicativo Remote Manager, los pactos de ayuda mutua y
protocolos de actuacion previstos en el Proyecto de cooperacién transfronteriza
denominado ARIEM-112 (Asistencia Reciproca Interreglonal en Materia de Emergencias-
112), con el objetivo de tener convenientemente Informado de los principales hitos y
estatus del accidente al 112 de Portugal.

PLATERGA:

A las 11:12 h el Delegado Territorial de la Xunta de Galicia declara el Nivel 1 (Nivel
Provincial) del PLATERGA (Plan Territorial de Galicia), para coordinar y gestionar

adecuadamente la emergencia.

El CECOP/SACOP (Centro de Coordinacién Operativa/ Sala de Coordinacién Operativa)
del Plan se constituyen en el CAE112-Galicia, gestionado por el Técnico de Guardia
presencial del Sistema Integrado de Proteccion Civil de Galicia, apoyado por el
Subdirector Xeral de Planificacién y Proteccion Civil, el Técnico de Guardia Localizada y
dos técnicos de Proteccion Civil, en permanente comunicacién con la Direccién del Plan.

PUESTO DE MANDO AVANZADO:

A las 11:58 h queda constituido formalmente el Puesto de Mando Avanzada seg(n lo
establecido en el Nivel 1 del PLATERGA, con los responsables de cada servicio y
organismo actuante, incluyéndose en el mismo el propio Director Xeral de Emerxencias e
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ADMINISTRACIONS PUBLICAS E XUSTIZA ArbA o

Interior, el Gerente de la Axencia Galega de Emerxencias y el Jefe del Servicio de
Emergencias de la Provincia de Pontevedra.

6- MEDIOS Y RECURSOS DE EMERGENCIAS DEPLAZADOS

Urxencias Saniarias-061 Galicia:

e 3 Ambulancias Medicalizadas del 061 (Mos, Vigo y Pontevedra)

e 2 Helicopteros Medicalizados del 061 (Qurense y Santiago)

e 7 Ambulancias Asistenciales (SVB) del 061

e 1 Vehiculo de Apoyo Logistico del 061 con material para catdstrofes
e 2 Equipos médicos del Centro de Salud de O Porrifio

e 6 Ambulancias de Apoyo de diferentes empresas (alguna de ellas colectiva)

Consorcio Provincial de Pontevedra para la Prestacion del Servicio
Contraincendios y Salvamento:

El parque de bomberos con base en O Porrifio desplaza los siguientes medios de

intervencion:

STed A

BUP { Bomba Urbana pesada) bomberos Porrifio 3bomberos y 1cabo |Lineas de azua y espuma, material de bafizamiento y estabilizacion, material
comunicaciones,material de excarcelacidn { 2 equipos completos, 1
motodiscos y 1 sierrra sable), materlal de rescate y primeros awilios | camilla,

collarines etc)
BNP { Bomba nodriza pesadal bomberos Porifio 1 bombero Lineas de agua y espuma.
[AM(Aulo brato artioulado) bomberos Porrifio 2 bomberos 1matodisco

{UMI { Unidad de Mando y Jefatura) bomberos Porrifio |1Jefe de Servicio  |Material comunicaclones y Garpets de direccian
BUP | Bomba Urbana pesada) bomberos Villagarda |2 bomberosy 1 czbo [Material de exareelacidn.

Servicio Municipal de Bomberos e Vigo:
10 RELEVO:

1 mando + 6 bomberos, con una autobomba urbana pesada (BUP) y un furgén de

servicios varios (FSV).
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20 RELEVO:

3 bomberos y un una autobomba urbana pesada (BUP)

39 RELEVO:

3 bomberos y un una autobomba urbana pesada (BUP)

Total: 13 efectivos y dos vehiculos de intervencion,

Servicio Municipal de Proteccién Civil de Mos:

2 efectivos con un vehiculo ligero tipo pick-up.

A QXegQ*®

Grupo de Apoyo Logistico a la Intervencién (GALI) de la Axencia Galega de

Emerxencias:
* 4 especialistas en apoyo logistico,

« 1 vehiculo Puesto de mando Avanzado (PMA).

« 1 vehiculo furgoneta tipo Cetra (Central de Transmisiones).

1 camién con semirremolque con material de iluminacién para la noche.

UPA (unidad de Policia Adscrita a la Xunta de Galicia):

8 policias.

« 4 vehiculos patrulla.

AVPC O Porrifio:
Dia 9:
« 7 voluntarios de proteccion civil,

« 1 vehiculo furgdn de servicios varios.

» Un vehiculo de intervencién ligero tipo pickup dotado de material de sefallzacién.

Dia 10:
» 2 voluntarios de proteccion civil.

1 vehiculo furgdn de servicios varios.

= Un vehiculo de intervencién ligero tipo pickup dotado de material de sefalizacion.
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Servicio Municipal de Emergencias / AVPC de Mos, el dia 9 y el dia 10:

¢ 4 personas del SME,

* 9 personas dela AVPC,

= 1 Vehiculo Autobomba Urbana Ligera (BUL).

e 1 Vehiculo Autobomba Urbana Pesada (BUP),

e 1 Vehiculo Ligero de Intervencion tipo pickup (VLI).

* 1 remolque de atencién de emergencias.

= 1 vehiculo de apuntalamientos.

« Material vario: rebarbadoras, motosierras, espada sable, equipo excarcelacion, y

generador.

Policia Local de Porrifio:

* 8 agentes de policia,
« 2 agentes de apoyo.
e 2 vehiculos patrulla.
» 2 motocicletas.

Guardia Civil: durante los dias del accidente

* 30 efectivos de Seguridad Ciudadana.

* 10 efectivos de la Guardia Civil de Trafico (COTA).
= 10 efectivos de la Policia Judicial

+ 10 efectivos del COS de Pontevedra.

Cruz Roja en Galicia:

Psicdlogos: 4

Trabajador social: 4
« Socorristas de acompafamiento; 1
Coordinacion: 2

GIPCE (Grupo de Psicélogos de Emergencias del Colegio Oficial de Psicologia de
Galicia): 9 y 10 de septiembre
* NO total de Psicélogos que intervienen: 11 en total: 10 sobre el terreno (uno de
ellos en labores de coordinacién) y el de guardia en el 112,
« Escenarios en los que se opera: estacion de tren, PMA, domicilio Vigo, tanatorio
Vigo el dia 10.

190329-160909-IF-CIAF.docx Pag. 174 de 423




Investigacion del accidente

SUBSECRETARIA

n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

MINISTERIO
DE FOMENTO

Informe Final de la CIAF

ICOMISION DE INVESTIGACION DE
IACCIDENTES FERROVIARIOS

XUNTA DE GALICIA

VICEPRESIDENCIA E CONSELLERIA DE PRESIDENCIA,
ADMINISTRACIONS PUBLICAS E XUSTIZA

A QXeQQ*

Afectados con los que se interviene: familia y allegados del interventor fallecido,
familia y allegados del chico de précticas fallecido, un compafiero de trabajo de
uno de los faliecidos uno de los intervinientes en la zona cero.
Intervencion por dias y escenarios:

» Dia 9 de septiembre:

- PMA: 1
- Estacion de tren: 5
- Domicilio familiar fallecido en Vigo: 4 ( 2 que estaban en la
estacion de tren y el relevo posterior).
» Dia 10 de septiembre:

- Tanatorio: 3 con las familias.

- Profesionales de psicologia con los que hay coordinacién: 2
psicdlogos del ayuntamiento de Porrifio, 2 de Cruz Roja y 3 de
RENFE.

7- SITUACION Y TRASLADO DE LAS PERSONAS HERIDAS

Seglin los datos facilitados por la Conselleria de Sanidade de la Xunta de Galicia el dia 9
de septiembre, los pacientes atendidos en el accidente "in situ” y trasladados a centros

hospitalarios, a causa del accidente de tren so las siguientes:

'Pacientes atqndiddsia‘ccidente ferroviario O Porrifio (informé del 9 Vdre—sqptiembre)

Centro  N°total l Exitus* | Altas domiciliarias Ingresos | Urxencias
pacientes | l hospitala_rios |

Hospital Alvaro 23 | 1 18 3 IR
 Cungueiro . ] - 7 ‘
PAC Porrifio™ | 2 ) |
Fétima 10| | : B |
Povisa 14 | 9 S =
TOTAL a9 | 1 | 34 13 | 1]

*Unicamente se indican los datos de las personas fallecidas que fueron derivadas a los
centros hospitalarios, sin contabilizar las victimas mortales en el lugar del accidente.
**Otras dos personas que fueron atendidas en el PAC de Porrifio fueron derivadas al

Hospital Alvaro Cunqueiro y se contabilizan en ese Ultimo centro.
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I8 XUNTA DE GALICIA
:*: VICEPRESIDENCIA E CONSELLERIA DE PRESIDENCIA, @ Qxegc 0

b ADMINISTRACIONS PUBLICAS E XUSTIZA ATANTA GALSZA D SIITHCAS

Nacionalidades de los pacientes atendidos
Espafa 27
Estados Unidos '
Portugal
Alemania
Brasil
Uruguai
Arxentina
Filipinas
Chile

- =2 I NINN W w

Santiago de Compostela, a 29 de noviembre de 2016

Gerente de la Agencip Gaflega de Emergencias
W

~
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MEDIDAS PARA RESTABLECER EL SERVICIO

La Zona “0" quedd precintada y protegida por la Policia Judicial para la evacuacion de
las victimas y la actuacion de los bomberos. En esa actuacién participd el equipo de
Vigilantes de Renfe.

Inmediatamente tras producirse el accidente se adoplaron las siguientes medidas:

En lo que respecla a ia infraestructura ferroviana:

« El Puesto de Mando de Ourense avisé a los servicios de emergencia mediante
el 112,

« Se realizd el corte de tension en la estacion de O Porrifio y en los trayectos
colaterales.

« Se cursd aviso a Proteccion y Seguridad, Seguridad en la Circulacion,
Mantenimiento de Infraestructura, Renfe Viajeros y resto de empresas
ferroviarias afectadas.

« Se movilizaron los trenes taller de Redondela y Ourense.

« Los servicios de emergencia atendieron a las personas afectadas en el lugar de
la incidencia y fueron evacuadas a los centros sanitarios.

« Los equipajes quedaron bajo custodia de la Autoridad Judicial en la estacion de
O Porrino.

= Renfe, activo su Plan de Asistencia a Victimas de Accidentes Ferroviarios y sus
Familiares (PAVAF). En concreto, como consecuencia de este Plan:

- Renfe dispuso 3 C.A.F. (Centros de Atencion a los Familiares): uno en
la estacion de tren de O Porrifo, otro en la estacién de tren Vigo-Guixar
y ofro en el hotel Bahia de Vigo.

Se activo el centro de llamadas en Madrid, con el teléefono de contacto
900.10.10.20.

El teléfono de atencion y asistencia se indicé en internet (paginas web
de Renfe) y se difundid a través de las redes sociales (twitter
/Facebook).

Se designé como coordinadora de Renfe a |G
|

Se desplazaron a Vigo y O Porrifo a dos personas de la Unidad de
Emergencias y Coordinacion y Gestion de Crisis del Ministerio de
Fomento.

Adicionalmente, se realizaron actuaciones de coordinacion con
Proteccion Civil de Galicia, la Delegacion del Gobierno en Galicia, la
Secretaria de Estado de Seguridad, el Departamento de Seguridad
Nacional de Presidencia y la Unidad de Emergencias Consulares.

Activacion del plan de emergencia ferroviario y de su
cadena de acontecimientos.

Ademas de los medios de socorro y rescate que se reflejan en el punto 2.2.7, tras
producirse el accidente y en lo que respecta a la infraestructura ferroviaria:
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ferroviarias afectadas.
+ Se movilizaron los trenes taller de Redondela y Ourense.
+ Se efectuaron los siguientes transbordos y desvios a los trenes:

- Vigo-Hendaya, transbordo por carretera hasta destino.

- Tren Vigo-Oporto, trasbordo por carretera hasta destino.

- Barcelona-Vigo, frasbordo por carretera desde Guillarei,

- Madrid Chamartin-Pontevedra, desviado por via de alta velocidad
desde Ourense y transbordo por carretera.

+ Se establecio el siguiente plan alternativo de transportes:

- Relacion Vigo-Oporto, se atiende por carretera origen-destino.

- Senvicios de Larga Distancia, desviados via Santiago por linea de alta
velocidad.

- Servicios de Media Distancia, transbordos Guillarei-Vigo por carretera.

+ Desde las 20:30 horas del dia 09-09-2016, los Trenes Taller de Adif con Base
en Ourense y Redondela estuvieron colaborando, a solicitud de los servicios de
emergencia (Bomberos y Autoridad judicial), en el levantamiento del primer
vehiculo siniestrado.

+ Por parte de Mantenimiento de Infraestructura de Adif se procedid a
acondicionar el acceso a la via V del tren taller equipado con plataformas para
apartar dicho vehiculo.

Esto permitio, a continuacion, proceder al encarrilamiento de los ofros dos
vehiculos.
- Asi, a las 02:10 horas del sabado dia 10, dieron comienzo los trabajos
de encarrilamiento tras la autorizacion de Autoridad Judicial.
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RESUMEN DE LAS ENTREVISTAS REALIZADAS EN VIGO EL DIA 11 DE OCTUBRE DE 2016, CON
MOTIVO DEL ACCIDENTE OCURRIDO EN PORRINO EL 9 DE SEPTIEMBRE DE 2016

AGENTE DE INFRAESTRUCTURA DEL PUESTO DE MANDO DE OURENSE (ADIF)

1. Sobre la incidencia con el circuito de via en la estacion de O Porriiio:

El regulador del puesto de mando le avisa el dia 8 a primera hora de la mafiana. Le comunican que el
operador vio desaparecer el tren a su paso por el circuito de via de la aguja 2. Lo verifico en la moviola
y, efectivamente, vio que el tren aparecia y desaparecia intermitentemente mas de una vez. Al cabo de
una hora pasé otro tren por la via afectada (la 3), sin que se detectase ningin problema.

Sefiala que esta clase de fallos (intermitentes) son muy graves por la dificultad para detectarlos y
localizarlos, y por su imprevisibilidad. Ademas, el fallo en la deteccién de la ocupacién de un circuito de
via es uno de los pocos casos en los que un fallo puede generar una situacion de inseguridad: si en el
centro de control aparece la via como “no ocupada” por error, podria establecerse un itinerario de otro
tren por ella (creyendo que esta libre) y provocar una colision grave. En la entrada de O Porrifio lado
Vigo hay dos cambios (agujas 2 y 4), aunque es un Unico circuito de via. Los trenes pasan normalmente
por las vias 1 0 5 (por la 3 pasan poco). Es posible que el tramo entre los cambios estuviese oxidado, y
que al llegar un tren pequefio shuntase mal.

Este tipo concreto de problemas (de circuito de via) no son muy comunes: solo en circuitos de via por
donde no pasen trenes con regularidad.

. Sobre la secuencia de acontecimientos desde que tiene constancia de la averia el dia
anterior: medidas adoptadas, personas que intervinieron, pruebas y comprobaciones hechas
antes del accidente:

El Agente de infraestructura del Puesto de Mando telefoned al Encargado de sector de Vigo, que tendria
gue actuar ante esta averia. El encargado de la zona estaba de vacaciones, aunque atendio la llamada:
le explico lo sucedido y también que el tren que habia pasado después no habia dado problemas. El
Encargado de Sector de Vigo respondié que se encargaria de llamar a los operarios para hacerse cargo
del problema. También comentd que algo parecido habia sucedido anteriormente y que esa via era poco
usada, por lo que era posible que el problema se debiese a que el dxido en los carriles entorpecia el
shuntado. El Agente de infraestructura del Puesto de Mando le propuso que se pasase otro tren para
comprobar si se reproducia el problema, y el de zona estuvo de acuerdo.

Hacia las 13:30 (aproximadamente) el Agente de infraestructura del Puesto de Mando recibié una
llamada de los dos operarios, diciéndole que les habia llamado el Encargado de Sector de Vigo. Ellos se
habian desplazado al lugar y habian realizado una inspeccién ocular de la via y una toma de tensiones
en el armario del circuito de via. Seglin esa primera inspeccion, la via no parecia muy oxidada y el
circuito de via estaba correcto. No obstante, no pudieron hacer comprobaciones mas concretas sobre
la via porque no disponian en ese momento del “shunt”, un aparato especifico para comprobar el
shuntado de las vias (se habian desplazado al lugar desde otra averia que habian atendido, sin pasar
por el almacén). Se planted entonces la posibilidad de comprobar el shuntado haciendo pasar un tren,
pero a esa hora ya no estaban previstos mas trenes dentro de su jornada de trabajo y el Agente de

190329-160909-IF-CIAF.docx Pag. 181 de 423




Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

SUBSECRETARIA

MINISTERIO
DE FOMENTO

Informe Final de la CIAF

ICOMISION DE INVESTIGACION DE|
IACCIDENTES FERROVIARIOS

infraestructura del Puesto de Mando tampoco pudo gestionar que pasase un tren por alli. Como el
siguiente tren (el mencionado antes) habia pasado sin problemas y la primera inspeccion no habia
detectado nada, los operarios se marcharon, con la idea de regresar al dia siguiente con los aparatos
necesarios para realizar una comprobacion mas exhaustiva, y de observar el paso de un tren adecuado
(con poco peso).

Al dia siguiente el Agente de infraestructura habld con el operador al cargo para pasar un tren por la
via y comprobar el funcionamiento, con los obreros realizando la inspeccion. Se preveia primero el paso
del Alvia 256, que fue descartado por ser demasiado pesado y largo. El siguiente tren era el tren “Celta”,
un modelo de la serie 592 que, aunque era un poco mas largo que el que habia dado el fallo, tenia poco
peso, asi que podria valer. Acordaron que en cuanto pasase el Alvia, el operador prepararia el paso del
“Celta” por la via 3.

El Agente de infraestructura del Puesto de Mando fue a su despacho y conectd su pantalla para visualizar
el circuito de Porrifio, y comprobar en directo si habia algin problema: mientras que los operarios sobre
el terreno (con los que estaba en contacto desde las 9 de la mafiana) comprobaban si los relés
funcionaban, él comprobaria desde el Puesto de Mando si funcionaba correctamente la transmision (en
cualquier caso, la seguridad quedaria garantizada por el enclavamiento, al margen de lo que se recibiese
en el puesto de mando: en caso de que hubiese algtn problema con los cambios, la sefial no se abriria).
Esta es la manera habitual de localizar estos errores en la deteccion de un tren: probar el paso de
distintos trenes por las vias y observar el comportamiento de los sistemas.

Desde su despacho el Agente de Infraestructura observd el paso del Alvia y el establecimiento del
itinerario, viendo que todo era correcto.

. Sobre la posibilidad de que la actuacién de los operarios que realizaban las comprobaciones
hubiese podido afectar a las seiales de entrada (S2) y de avanzada (1532):

Segun lo que le contaron los operarios, lo Unico que hicieron en el armario de relés del circuito de via
fue abrir la puerta y meter la cabeza para observar el funcionamiento de los relés, al paso del tren. Esto
no pudo afectar a las sefales.

Ademas, cualquier tipo de manipulacién en uno de esos armarios es compleja y lleva tiempo, y entre el
paso de los dos trenes no hubiese sido posible. Por otra parte, cualquier intervencién requeriria solicitar
autorizacion y abrir un boletin de trabajos, por lo que descarta categéricamente que pudiese haber
habido una manipulaciéon. Ademas, aun interviniendo sobre el armario, el enclavamiento protegeria las
sefales para evitar situaciones de inseguridad, y los registros de cabina indican que el maquinista vio
las sefiales correctas.

Si se hubiese observado que el relé no funcionaba correctamente al paso del tren (y no hubiese habido
accidente) lo siguiente habria sido solicitar un corte de trafico durante el tiempo necesario (que seria
con el operador) y abrir el procedimiento de reparacion. Todas las intervenciones habrian quedado
registradas, a través de telefonemas).

. Sobre el proceso de establecimiento del itinerario del tren 420: como cambian las seiiales y
cuanto tiempo tardan. Posibilidad de que el cambio de seiializaciéon hubiese sucedido con el
tren pasando por las seiales, recibiendo mensajes confusos:
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La sefial de entrada (2S) se abre una vez comprobado que los cambios estan en posicion correcta y el
itinerario esta preparado y libre. Se abre (a las 9:21:58, segln el registro) pasando a amarillo, y
automaticamente la sefial de avanzada (1532) pasa a verde-amarillo. El Agente de infraestructura del
Puesto de Mando vio en directo a través de su pantalla toda la secuencia y descarta la posibilidad de
gue el cambio de senales se produjese mientras el tren circulaba entre ellas: el tren tardé un buen rato
en llegar después de que el itinerario quedase establecido.

. Sobre el aspecto habitual de la sefal preavanzada (1558) y su vinculacion con las seiiales
de la entrada de la estacion:

La sefial 1558 esta siempre en amarillo. Los enclavamientos de la estacion llegan hasta la sefial avanzada
(1532), que esta vinculada a la de entrada, en el sentido de que primero se abre la de entrada y seguin
abra ésta asi abrira la avanzada. La sefial preavanzada (1558) es de bloqueo, y en esa estacion le tienen
quitada la verde, por eso esta en amarillo con alfanumérica. Porrifio es un caso especial, porque esta el
paso a nivel, y la velocidad de paso por estacion esta limitada a 120 km/h.

. Sobre por qué se escogio desviar el tren 420:

La forma de comprobar estas incidencias es haciendo pasar un tren de las mismas caracteristicas. Se
pudo pasar antes el Alvia, pero no se ajustaba al tipo de tren (es mas pesado).

. Sobre como se suelen resolver este tipo de incidencias y los procedimientos/protocolos de
actuacion establecidos para ello:

Cuando es necesario abrir un boletin de trabajos, el protocolo establece que desde el puesto de mando
(Ourense) llamen a Logistica (Ledn), y Logistica avisa a los responsables de cada zona. Pero a veces
por ese canal se distorsiona la informacion (sobre la localizacion de la averia, o lo que sucede realmente
—en algunos casos en el Puesto de Mando se ve un circuito de via que sobre el terreno son dos distintos).

Aungue sus funciones se circunscriben a resolver problemas técnicos del propio Puesto de Mando de
Ourense, el agente de infraestructuras tiene un conocimiento mas detallado sobre la red, por lo que
colabora con los encargados de resolver incidencias en ella, en forma de asesoramiento, de manera
complementaria a los protocolos establecidos (lo que permite localizar e identificar mejor las averias o
resolverlas de manera mas rapida).

OPERARIO DE INFRAESTRUCTURA n°1, PRESENTE EN EL LUGAR DEL ACCIDENTE (ADIF)

1. Sobre la tarea encomendada el dia 8 de septiembre, en relacion con el circuito de via en O

Porrino:

El dia 8 de septiembre sobre las 8:30, mientras se dirigian a realizar labores de mantenimiento en As
Neves, recibieron una llamada del encargado de Vigo. Les pide que cuando terminen en As Neves se
pasen por Porrifio para comprobar el circuito de aguja 2, porque en el panel del CTC de Ourense habia
desaparecido un tren durante 3 segundos. Llegaron sobre las 12:30, abrieron el armario y midieron la
tensién. En ese momento no pasaba ningln tren (habian llamado para preguntar). Comprobaron que
el relé estaba libre y todo estaba normal. Realizaron una inspeccion visual de los carriles para ver su
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estado de oxidacion, que no les parecid excesiva. Telefonearon al agente de infraestructura de Ourense
(el encargado de Vigo les habia dicho que fue él quien le habia avisado) y le explicaron lo que habian
visto.

Tras esto, la Unica manera de hacer la comprobacion era hacer pasar un tren de las mismas
caracteristicas del tren que dio el fallo en el monitor: otro tipo de tren no vale, bien porque sea mas
pesado y largo (mercancias, Alvia) o mas ligero (vagoneta). Como ya no pasaban mas trenes de ese
tipo en lo que quedaba de dia, lo dejaron para el dia siguiente por la mafana (segin acordaron con el
agente de infraestructura), con la idea de observar el relé al paso de un tren y poder descartar posibles
fallos.

. Sobre las pruebas realizadas el dia del accidente, con quién se comunicaron y qué
intervenciones realizaron:

Sobre las 9 de la mafiana del dia 9 llegaron al armario correspondiente al circuito de via afectado
(armario n° 6) y se pusieron en contacto con el agente de infraestructuras del puesto de mando. Este
les dijo que primero pasaria un Alvia y luego harian un itinerario sobre la via 3, y que les avisaria. Pasd
el Alvia, vieron como se iniciaba el itinerario a via 3, ya que el motor de la aguja 2 estaba al lado. Les
llamé de nuevo el agente para indicarles que iban a pasar el tren por la via 3. Desde que se hizo el
itinerario hasta la llegada del tren paso un rato (unos 10 minutos).

Se posicionaron para ver los relés dentro del armario, pues para ello hay que meter la cabeza dentro.

. Sobre si vieron el estado de la sefial al paso del tren y el cambio de agujas (y en qué
momento):

Vieron como se realizaba el itinerario, ya que el motor de la aguja 2 esta cerca del armario. Por lo que
vieron como se establecia el itinerario y todo era correcto.

. Sobre si vieron descarrilar el tren, y si llegaron a ver quién iba en la cabina:

No vieron el tren, al tener la cabeza dentro del armario: sdlo notaron que pasé muy rapido y a
continuacién un ruido fuerte y una polvareda. Al ver lo sucedido se dirigieron a socorrer a las victimas.

. Sobre las operaciones que habrian hecho tras el paso del tren, si no se hubiese producido el
accidente:

Depende de lo que hubiesen detectado al paso del tren. Si hubiese sido necesario manipular algo del
armario, entonces hubieran solicitado al puesto de mando, mediante el uso de telefonemas, un periodo
de corte de trafico para hacer la reparacién, abriendo un boletin de trabajo.

. Sobre si habia obras por la zona esos dias:

No habia nadie por la zona, no habia obras.
. Sobre si llegaron a hacer alguna manipulacion en el armario el dia del accidente:

No manipularon nada dentro del armario. Ademas no se puede, ya que los relés estan precintados.
. Sobre si son habituales este tipo de averias y de comprobaciones:

La forma de comprobar éstos fallos es haciendo pasar un tren de las mismas caracteristicas.
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OPERARIO DE INFRAESTRUCTURA n°2, PRESENTE EN EL LUGAR DEL ACCIDENTE (ADIF)

1. Sobre la tarea encomendada el dia 8 de septiembre, en relacion con el circuito de via en O

Porriio:

Mientras iban en el coche recibieron una llamada del encargado, para pedirles que se pasasen por
Porrino, ya que habia habido una incidencia en el circuito. Sobre las 13h llegaron a Porrifo, y
comprobaron el estado del circuito de aguja, mediante una inspeccion visual del relé en el armario y del
grado de oxidacion de los carriles. Comprobaron también la tension de via, y constataron que era
correcta. Se pusieron en contacto con el agente de infraestructura de Ourense (segun les habia indicado
el encargado de Vigo). Se acordd hacer una comprobacion al dia siguiente, llevando ya un instrumental
mas adecuado para esas incidencias, y con el paso de un tren de caracteristicas similares al que la habia
producido.

. Sobre las pruebas realizadas el dia del accidente, con quién se comunicaron y qué
intervenciones realizaron:

El dia del accidente por la mafiana se pusieron en contacto con el agente de infraestructura del CTC de
Ourense y le comunican que estan en Porrifio y que se iban a posicionar en el armario. El agente del
CTC les dijo que primero pasaba el Alvia y luego pasaria el siguiente tren por la via 3. Se necesita un
tren de caracteristicas similares al que produjo el suceso, y el Alvia no lo era (pero los dos siguientes
gue pasarian después si). Paso el Alvia, abrieron el armario, se situaron, vieron cdmo se establecia el
itinerario para la via 3 (vieron moverse las agujas, ya que estaban a cinco metros de su posicién y se
ven de frente).

En el armario hay dos relés de via, uno el de la avanzada y otro el del circuito de las agujas por donde
iba a pasar el tren (circuito de aguja 2). Se posicionaron con las cabezas dentro del armario, vieron
como actud el relé correctamente de la avanzada, al ocupar el tren el circuito de via. Notaron que el
tren se acercaba muy deprisa. Observé que el tren no frend, porque el freno de emergencia hace un
chirrido muy caracteristico que no oyeron. El tren entr6 hacia via desviada, descarrild, tird postes de
catenaria, se produjo una polvareda y se situé por debajo del puente, aunque entre la polvareda no
podian ver como habia quedado.

Llamo al agente del Puesto de Mando y le comunicé que el tren habia descarrilado y que probablemente
habria heridos. Le pidié que lo comunicase al puesto de mando para activar el plan de emergencia.

Se dirigieron al tren accidentado y vieron que la gente estaba saliendo de los dos coches posteriores
(habian abierto las puertas). El primer coche estaba tumbado hacia la via con gente atrapada, asi que
entre los dos operarios y otras tres personas (gente del pueblo que acudié a socorrer) abrieron unas
ventanas de emergencia para que saliese la gente, y les ayudaron a salir.

. Sobre si vieron el estado de la seifial al paso del tren y el cambio de agujas (y en qué
momento):
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Vieron como se realizaba el itinerario, ya que el motor de la aguja 2 esta cerca del armario. La sefial
1558 esta siempre en amarillo, y la avanzada tenia que estar en verde/amarillo y la de entrada en
amarillo. Desde que se cambiaron las agujas hasta la llegada del tren ain pasé un rato.

En cuanto a las ldmparas de las sefiales, las pruebas de fusion siempre se hacen, por lo que descartan
que mostrasen un falso verde.

. Sobre si vieron descarrilar el tren, y si llegaron a ver quién iba en la cabina:

No pudieron ver el tren al aproximarse: tenian la cabeza metida en el armario, y ademas la propia
puerta del armario les ocultaba la visién del tren (se abre hacia afuera y hacia la direccién de la que
venia el tren). A esas horas ademas les pegaba el sol de frente. Vio al tren pasar bien por el primer
cambio, y parecia que lo tomaba bien, aunque a mucha velocidad. Luego lo vio descarrilar tirando postes
de catenaria y formando una polvareda. Vio que el tren habia acabado debajo del puente, por lo que
penso6 que no habia golpeado al estribo. No pudo apreciar quién iba en cabina.

. Sobre las operaciones que habrian hecho tras el paso del tren, si no se hubiese producido el
accidente:

Depende de lo que hubiesen detectado al paso del tren. Si el relé estuviese bien, habrian realizado
comprobaciones del shuntado de via, con un aparato especifico para ello que habian llevado (el dia
anterior no disponian de él: es un aparato delicado que no conviene llevar en el coche si no es necesario,
y el dia anterior no tenian previsto ir a comprobar a Porrifio). Si hubiesen visto que el problema era del
relé, hubiesen tenido que pedir un tiempo de corte de trafico al puesto de mando, mediante un boletin
de trabajos, telefonemas...

. Sobre si habia obras por la zona esos dias:
No habia obras por la zona, no vieron a nadie.
. Sobre si llegaron a hacer alguna manipulacién en el armario el dia del accidente:

No manipularon nada del armario.

JEFE DE MAQUINISTAS, SUPERIOR DEL MAQUINISTA ACCIDENTADO (CP)

1. Sobre la formacion que reciben los maquinistas de CP para esta linea:

Al principio los magquinistas de la CP hacian el tramo Valenca-Tui acompafiados por maquinistas
espafioles. Después del acuerdo entre ministros los maquinistas portugueses hicieron formacion en
lengua y regulacion espafiolas (y los espafioles en lengua y regulacion portuguesa).

La formacion es dada por la Fernave. El espaiol fue impartido por la escuela de formacion de Oporto:
hicieron un examen para conocer el nivel de conocimiento y después formacion en la lengua. Después
de la formacién en lengua fueron a hacer la formacion técnica reglamentaria en Espana (con el
simulador en Santiago). Hicieron recorridos acompafiados con el formador de la Fernave y el inspector
espafiol, haciendo marchas de formacién de Vigo-Tui y Tui-Vigo. Hicieron examen en Espafia
acompafados por el tribunal, la Fernave y el inspector.
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Considera que la formacion era adecuada para el desempefio de la funcion.
. Sobre la organizacion de los turnos de trabajo de los maquinistas de esa linea:

El maquinista asignado al servicio del “Tren Celta” entra a las 14h en el depdsito de Oporto (Contumil),
queda en reserva (disponible para cualquier trabajo que sea necesario alli), come, prepara la unidad
con la que va a hacer el servicio, hace una marcha hacia la estaciéon de Campanha (la estacién de Oporto
donde comienzan los servicios del tren 420) y parte de Campanha para Vigo. En Vigo reposa, en el hotel
“Tres Luces”. A las 7 de la mafana del dia siguiente (hora portuguesa — 8 hora espafiola) un taxi lo
lleva a la estacion de Vigo-Guixar, prepara la unidad motora (niveles, comprobaciones de presion,
pruebas...), inicia el viaje (a las 9:02, hora de Espafia), lleva el tren hasta Campanha (hasta las 10:20
de Portugal, aproximadamente — 11:20 de Espafia). Después de Campanha va para Contumil, come y
queda en reserva hasta las 14h (disponible para maniobras y otros trabajos).

En los dias siguientes hara otro servicio, no vienen a Vigo todos los dias. La frecuencia con la que un
mismo maquinista va para Vigo esta en la escala de conductores (se aporta como documentacién). En
el depodsito de CP en Contumil hay 49 maquinistas y la escala va rotando. Sin embargo, los maquinistas
con formacion “espanola” (esto es, la necesaria para prestar el servicio a Vigo) son 20, y por este motivo
hacen este servicio con mas frecuencia (porque los demas no tienen formacion). La rotacion del servicio
es ajustada a la disponibilidad de maquinistas con la formacién para venir a Espafia (por eso hay
alteraciones en los turnos).

Ademads, cuando un maquinista de CP estd mucho tiempo sin hacer el servicio a Espafia (por ejemplo,
por haber estado de baja), su jefe solicita a su contraparte de Renfe que un inspector espafiol acompafie
al maquinista durante el trayecto (lo mismo hacen los espaiioles). Como minimo vienen a Espafia cada
tres meses.

. Sobre la jornada de trabajo habitual y los trabajos que desempeiaba el maquinista
accidentado:

Su jornada seguia lo explicado anteriormente y la escala presentada. Hacia 8 horas: entraba a las 14h
en Contumil y salia en Vigo a las 22 (horas portuguesas). Al dia siguiente entraba en Vigo a las 7 y salia
de Contumil a las 15h. Cuando no hacia este servicio hacia la linea del Duero, del Mifio, y Ultimamente
habia asistido al curso de CPAs (Alfas Pendulares), pero adn no trabajaba en ellos. Los Alfas hacen
servicios Oporto-Lisboa-Faro, Braga... pero él aiin no estaba en esa escala.

. Sobre la jornada y trabajos del maquinista el dia del accidente y los dias anteriores:

Estuvo de vacaciones hasta el dia 3 de septiembre. El dia 3 trabajo (hizo dos servicios), el dia 4
(domingo) trabajo en su dia de descanso, el lunes 5 no trabajé (quiso quedar en casa con la familia),
después vino a trabajar desde el miércoles 6, quedando en Valencga (anotaciones “27” y “28” en la
escala), después vino para Vigo (jueves 8) y después fue el accidente. El no estaba cansado (habia
estado de vacaciones y habia descansado el lunes).

. Sobre su experiencia y servicios anteriores en la linea:

4

Venia haciendo el trayecto a Vigo desde 1995. Conocia la linea perfectamente. Antes del “tren Celta
hacia otros servicios acompafado: en Tui subia un agente espafiol e iba con él hasta Vigo. El Unico
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cambio que hubo en estos afios fue la conexidn directa que se hizo en Guillarei (antes tenian que invertir
la marcha): el resto esta todo igual.

Aporta documentacion sobre los Ultimos servicios Vigo-Oporto del maquinista accidentado: 7 de marzo,
4 de abril, 28 de abril, 22 de mayo, 12 de junio, 18 de junio, 10 de julio, 16 de julio, 4 de agosto, 12
de agosto y finalmente 9 de septiembre).

6. Sobre la actitud y disposicion personal y profesional del maquinista:

Profesionalmente, en los certificados de sus cursos se ve que su aprovechamiento era Optimo.
Personalmente, era una persona alegre, siempre de buen humor (no recuerda haberlo visto nunca de
mal humor). Era colaborador, dispuesto para ayudar cuando fuese necesario (aunque siempre queria
un dia para estar con la familia).

Su evaluacion médica era valida hasta el 12 de diciembre de 2016.

7. Sobre el estado de animo o posibles problemas del maquinista en los dias anteriores al
accidente:

No puede saberlo, porque él (el jefe de maquinistas) estaba de vacaciones esos dias: se habia ido el
dia 5 y tuvo conocimiento del accidente cuando todavia estaba de vacaciones.

8. Saobre si el tramo Vigo-Oporto presenta alguna especial dificultad a los maquinistas (por los
diferentes sistemas de conduccion, espaiiol y portugués), y si ello puede generar una fatiga
adicional:

No le consta ninguna queja por parte de los maquinistas. Al maquinista accidentado incluso le gustaba
hacer este servicio y venir a Vigo (igual que la mayor parte de los maquinistas, que incluso “pelean” por
ser asignados a este servicio). Ni él ni los otros tuvieron ningin problema con el hecho de que la linea
espaiola tenga otros sistemas, y ademas tenian la formacion necesaria.

9. Otros comentarios relevantes:

Desde el accidente estan tratando de mandar solamente trenes con el ASFA digital, aunque no sea
obligatorio (lo sera a partir del 1 de enero de 2017). Tienen 9 unidades con ASFA digital, y 5 con ASFA
basico (una de ellas es la unidad accidentada, por lo que de hecho en este momento tienen 4). El dia
anterior a la entrevista (10 de octubre) enviaron una unidad con el ASFA basico para ir a taller a
Redondela, y pidieron autorizacién expresa al centro de operaciones de Lisboa.

MAQUINISTA DE LA LINEA, COMPANERO DEL MAQUINISTA ACCIDENTADO (CP):

1. Sobre la formacion recibida por los maquinistas de CP para prestar el servicio del “Tren
Celta”:

Primero recibieron formacion en idioma, hasta alcanzar un nivel B2 de espafiol; después formacion en
reglamentacion espariola, practicas en cabina y en simulador en Santiago. Los formadores eran
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portugueses en las partes hechas en Portugal, y espafioles en las practicas en cabina y en el simulador.
Fueron aproximadamente cuatro meses.

. Sobre la organizacion de los turnos de trabajo de los maquinistas de esa linea:

Se recoge en la escala de servicio. Siempre que les toca venir a Vigo, vienen por la noche, duermen en
Vigo vy al dia siguiente por la mafiana vuelven para Oporto. Los espaiioles hacen al contrario. Este viaje
es hecho con una frecuencia de una vez por semana, o dos.

Antes cambiaban en Valenca: subia un maquinista espafiol que los acompanaba hasta Vigo, pues no
tenian la formacion: el maquinista era el portugués, pero estaban acompafnados por un espaiol. Cuando
se establecio el Tren Celta, se escogid dar formacion para eliminar la parada técnica necesaria para
subir el maquinista espaiiol. La parada era de aproximadamente un minuto, el necesario para subir el
maquinista: no subian ni bajaban viajeros.

. Sobre el aspecto habitual de las seiiales en el tramos espaiiol:

La sefal pre-avanzada (1558) esta siempre en amarillo (pre-anuncio de parada), con una pantalla de
130 (limitacion de velocidad). Siempre esta asi. La siguiente senal (avanzada de estacion — 1532) tiene
una limitacion de 120 (pero no afecta al tren, igual que la anterior).

Pasada la sefal 1558 (que siempre esta en amarillo), el resto de senales normalmente esta en verde.
No es normal encontrarlas en amarillo, aunque es una situacion posible.

. Sobre si es habitual el paso por vias desviadas en ese tramo:

En Porrino siempre van por la via directa. En otras estaciones (como Redondela) es habitual ser pasados
por una via o por otra. En estos casos, el cambio de via es comunicado por la sefializaciéon. Es normal
ser desviados a una via u otra en estaciones en las que no hay parada (en Louredo-Valos hay cruces a
veces), Yy la comunicacién es hecha por las senales. Las sefiales son verde-amarillo y amarillo en la
entrada, o cerrado. Esto es habitual en Redondela, pero en Porrifio normalmente no. En Chapela, por
la noche, es habitual tener que parar porque llegan dos trenes.

. Sobre si el tramo Vigo-Oporto presenta alguna especial dificultad a los maquinistas (por los
diferentes sistemas de conduccion, espaiiol y portugués), y si ello puede generar una fatiga
adicional:

No. Ademas, los maquinistas llevan 22 afos haciendo este recorrido (antes de que se estableciese el
Tren Celta) y conocen muy bien la via y el sistema de sefializacién. Antes venian acompafiados por un
magquinista espafiol.

No ha habido ninguna queja por parte de los compaiieros ni se han advertido problemas. Hay cosas
distintas (como el lado de colocacion de las sefiales), pero los maquinistas ya estan muy acostumbrados.

. Sobre la jornada y trabajos del maquinista el dia del accidente y los dias anteriores:

Trabajan en la misma escala, asi que sus jornadas y trabajos son los mismos: cuando tenia servicio a
Vigo entraba a las 14 horas (de Portugal) y quedaba en reserva, y después iba a Vigo en el tren.

Segun la escala de servicio la jornada es de 8 horas. El dia del accidente estaba iniciando turno, a las 8
(hora espafiola), con una hora para preparar el tren (que sale a las 9).
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. Sobre la actitud y disposicion personal y profesional del maquinista:

Se conocian desde los cursos de formacion de maquinistas, hace 22 afnos. Era un buen compariero, muy
alegre y de buen caracter, se llevaba bien con todos. Era muy atento y profesional, con mucha
experiencia y formacion, y le gustaba mucho su trabajo.

. Sobre el estado de animo o posibles problemas del maquinista en los dias anteriores al
accidente:

Estaba en buena disposicidon, como siempre. En cuanto al trabajo estaba normal, no habia ningin
problema.

. Sobre la posibilidad de que el maquinista hubiese podido confundir las sefales, o hubiese
tenido problemas de visibilidad:

Descarta una posible confusion entre los significados del verde-amarillo espafiol y el portugués: es
habitual para los maquinistas portugueses ver sefales verde-amarillo espafiolas e interpretar las
correctamente (en otras estaciones).

Los maquinistas de CP no tienen respuesta a lo sucedido, realmente: no entienden qué pudo haber
pasado. Es dificil de entender, porque el maquinista tenia mucha experiencia y tendria que haber
entendido los mensajes de las sefiales.

Descarta problemas de visibilidad o deslumbramiento: él también hace el mismo recorrido hacia la
misma hora y con el sol en la misma situacion y no hay problemas para ver las sefiales (ademas, el
ASFA confirma que las sefiales fueron reconocidas).
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MANUAL DEL SGS DE RENFE

RV-SGS - MN - Version 03

Direccion General de Renfe Viajeros

EXTRACTO

Noviembre de 2015
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En el "Proceaimiento Especifico de Geslidn de los Riesgos de Naluraleza Tecnica del

Material Rodante y Equipos Embarcados™ (RV-SGS-PE-SPC-07) se describen las lareas

establecidas por la Oficina Técnica y sus Interfaces con fa organizacion y el entomo,

La geslion de los resgos por error humano es competencia de fa Oficina Técnica del
Factor Humano, dependiente de la Gerencia de Seguridad y Proteccion Civil de Renfe
Viajeros, que acta en colaboracion con la Oficina Técnica del Factor Humano de fa
Auloridad de Seguridad del Grupo Renfe, leniendo entre ofros cometidos: la valoracion, el
registro, la miligacion y el control de los peligros por fallo humano identificados. Asimismo,
verlfica la aclualizacion de la documentacion lecnica, relaliva a la operacion del lransporte,
que se delecte directamente, o por comunicacion de un Centro de Geslion, como obsolels,

inadecuada o incompleta

En el "Procedimiento Especifico de Gastibn de ics Riesgos de Naturaieza Humana y
Operacional”™ (RV-SGS-PE-SPC-08) se describen las tareas establecidas por la citada
Oficina Técnica y sus interfaces con la organizacion y el entorno y se identifican de las

amenazas que puedan afeclar al Sistema de Geslion de Naluraleza Humana,
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PROCEDIMIENTO PE-08 DEL SGS DE RENFE: GESTION DE LOS RIESGOS DE
NATURALEZA HUMANA Y OPERACIONAL

"y

GESTION DE LOS RIESGOS
DE NATURALEZA HUMANA Y OPERACIONAL
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1. Introduccioéon

El Sistema de Gestion de la Sequridad (SGS) debe garantizar el control de los riesgos. Para
ello debe disponer de procedimientos para llevar a cabo la evaluacion de riesgos e
implementar medidas de control siempre que tenga lugar algun cambio en las condiciones
operalivas que supongan nuevos riesgos en la infraestructura ferroviaria o en los servicios
(R.D. 810/2007).

Por tanto, los Servicios Operalivos son responsables de la identificacion de los peligros
relacionados de forma directa o indirecta con la operacion, considerando como elemento
central el operador humano, y la Direcciéon de Seqguridad en la Circulacion, a través de su
Oficina Técnica del Factor Humano, es la responsable de gestionar los Riegos de
Naturaleza Humana y Operacional generados en |la operacion para que éstos se encuentren

dentro de un nivel de riesgo aceptable.

Este procedimiento especifico desarrolla los riesgos de naturaleza humana y operacional del

Procedimiento General para la Gestiéon de los Riesgos (SGS-PG-07).

2. Objeto

Establecer la melodologia para la identificacién de los peligros, analisis, evaluacién y control
de los riesgos en la fase de operacion, mediante la implantacién de medidas de seguridad

encaminadas a mitigar los riesgos y la mejora continua del SGS.

3. Alcance

El alcance del procedimiento es la gestién de los Riesgos derivados de la operacion
teniendo en cuenta el Operador Humano como elemento central,
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4. Responsabilidades

Direccion de Seguridad en la Circulacion (DSC):

« Establecera la sistematica para la adecuada gestion de los riesgos y velara por su

cumplimiento.

« Fomentara la participacion del personal de Renfe y asegurara los canales de

comunicacion apropiados en relacion con la gestion de los riesgos.

Oficina Técnica del Factor Humano (OFH): Responsable de la gestion de los riesgos de
Naturaleza Humana y Operacional.

« Aplicar la metodologia para la gestion de los riesgos

« Realizar la identificacion de peligros, apoyandose en la informacion recibida de los
servicios operativos en base a la supervision diara, la programacion de un nuevo

servicio o la modificacién de uno ya existente.

« Acordar los componentes del grupo de expertos en funcién de la naturaleza del
peligro identificado.

« Establecer medidas de control del riesgo y asignarlas a los responsables.
« Velar por el cumplimiento de las medidas de control del riesgo y controlar su eficacia
« Mantener permanentemente actualizados los registros de peligros

« Coordinar con los distintos departamentos, las medidas establecidas para minimizar
los riesgos

« Realizar los informes necesarios que permitan determinar lineas de actuacién

Otros departamentos de la DSC:
+ Colaborar en la identificacion de peligros.

« Aportar los expertos que en cada caso se requieran.

Servicios Operativos
+ Realizar la identificacién de peligros en colaboracién con la OFH

« Aportar los expertos que en cada caso se requieran.

Versdn 01 22.12.2010 5G5S - PE-PCIA-08 Pagina 4 de 13
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+ Disponer los medios necesarios y velar por el cumplimiento de las medidas de control

del riesgo que les han sido asignadas.

Servicios de Formacion
« Colaborar en la identificaciéon de peligros.
« Aportar los expertos que en cada caso que se requieran.

« Elaborar y velar por el adecuado desarrollo de los programas de formacion
recomendados en las medidas mitigadoras del riesgo.

Servicios médicos y psicologicos
+ Colaborar en la identificacion de peligros
« Aportar los expertos que en cada caso se requieran

« Establecer las recomendaciones que sean necesarias para la mejora o el
restablecimiento de las capacidades psicofisicas en caso de ser necesarias, dirigidas

a minimizar los riesgos debidos a la persona.

5. Referencias

« Reglamento sobre sequndad en la circulacion (RD 810/2007).
« Directiva de Seguridad Europea 2004/49/CE.
« Manual del Sistema de Gestion de Seguridad en la Circulacion de Renfe

« Reglamento (CE) N° 352/2009 de la Comision de 24 de Abril de 2009, relativo a la
adopcion de un metodo comin de seguridad para la evaluacion y valoracion del

riesgo.
« CENELEC EN-50126
« CENELEC EN-50126-2

« Procedimiento General para la Gestién de los Riesgos.
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6. Definiciones

+ Conducta humana: disposicién individual frente a delerminados estimulos que

provocan una respuesia segun la persona.
+ Seguridad: la ausencia de riesgo inaceptable de dafio.

« Peligro: Es una situacion fisica que encierra posibilidades de que se produzcan un

accidente e incidente.

« Riesgo: La frecuencia de ocurrencia de accidentes e incidentes que provoquen dafio

(causado por un peligro) y la gravedad del dafio.

+ Frecuencia: es la cantidad de veces que se repiten un determinado suceso dentro
de un intervalo...[f {tiempo, espacio, n° de ciclos. ...) .

+ Gravedad: es la cuantificacion de los dafios ocasionados por un determinado
suceso, relacionados con las personas, el medio ambiente, el servicio ferroviario, asi

como su equivalencia economica.

+ Analisis del Riesgo: El uso sistematico de toda la informacion disponible para

determinar los peligros y para estimar el riesgo.

« Riesgo Despreciable: Riesgo derivado de un peligro, que es tan pequeno que no es

necesario implementar ninguna medida adicional de sequridad.

« Riesgo Aceptable: se considerara riesgo aceptable cuando haya sido reducido a un
nivel despreciable, o a nivel tolerable si la reduccion es imposible, o requiere

acciones desproporcionadas en tiempo, disposicion o esfuerzo.

+ Registro de peligros: El documento en el que todas las aclividades de gestién de la
sequridad, los peligros identificados, las decisiones tomadas y las soluciones
adoptadas quedan registradas o referenciadas.

+ Criterios de aceptacion del riesgo: Paftrones aplicados para evaluar Ia
aceptabilidad de un riesgo especifico; eslos criterios se ulilizan para determinar si el
riego es suficientemente bajo como para que no sea necesario tomar ninguna

medida inmediata para reducirlo.

+ Estimacion del riesgo: Proceso utilizado para proporcionar una medida del nivel de
los riesgos analizados y que consta de las siguientes etapas: estimacion de la

frecuencia, andlisis de las consecuencias y su integracion.
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+ Medidas de Seguridad: Conjunto de acciones que o bien reducen la frecuencia de
ocurrencia de un peligro o atenlan sus consecuencias, con el fin de lograr o

mantener un nivel aceptable de riesgo.

« Interfaces: todos los puntos con los que actia el operador humano condicionando
su conducta. Pueden ser subsistemas técnicos, normaliva, conltextos

organizacionales, etc.

+ Sistema: Conjunto de subsislemas, equipos y componentes unidos de forma

organizada para lograr una funcionalidad especifica.

+ Subsistema: Parte del sistema objeto de evaluacion que cumple una funcion

especializada,

« Sistema de referencia: Sistema cuyo nivel de seguridad se ha demostrado en la
practica que es aceptable y que puede servir de patrén para evaluar la aceptabilidad

de los riesgos de un sistema sometido a evaluacion.

« Entorno operacional: Conjunto de elementos del entorno (larea, vehiculo,
condiciones de la via, sistemas de sefalizacion, elc.), que definen un contexto
especifico y diferenciado de trabajo condicionando las caracteristicas de la tarea a
realizar por el Operador Humano
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7. Fases del proceso de Gestion de Riesgos de Naturaleza Humana y

Operacional
PROGRAMACION PRODUCCION
FORMAGION TAREA PERSONA ENTORNO
PSICOFISICO CONTROL DE PROXIMIDAD y ANALISIS DE SUCESOS
Incluir en el
Identificacién de Peligros Regisiro Poligros
Andlisis y Valoracién de Riesgos Documentar en el

(Grupo de Expertos) Registro de Poligros

Riesgo Actualizar el

aceptable Registro de
Peligros

Si

Propuesta de Medidas y Actualizar el

" & Rogistro de
designacion de Responsables Paligros

Seguimiento de la implementacion
de las medidas y evaluacién de su
eficacia

Documentar on ¢l
Registro de Peligros

2Es
aceptable?

Riesgo Documentar en el
Si aceptable Registro de Peligros
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8. Registro de peligros

El Registro de Peligros es un sistema documental donde se consignan y se recopilan los
peligros identificados, quedando anotado también todo el proceso, y la documentacion que
lo soporta, llevado hasta conseguir que los riesgos asociados a uno o varios peligros pasen
a ser aceplables.

Conslituye la herramienta de control de la correcta implementacion de todo el proceso de
gestién de riesgos.

La OFH es responsable de gestionar este Registro de Peligros, coordinando y reflejando

todas y cada una de las tareas de analisis, evaluacion y control del riesgo.

La forma de trabajar con el Registro de Peligros es que una vez identificado un peligro de
caracter operacional (en la configuracion del servicio, en las capacidades 6 compelencias de
la persona, en los procedimientos establecidos 6 en la tarea a desarrollar), se enviara

comunicacion a la OFH para que se inicie el proceso de regisiro.

Las fases a seguir en el proceso de regisiro de peligros de naturaleza humana y operacional
seran las siguientes:

8.1. Identificacién de peligros

Los Servicios Operativos, los Centros de Formacion Homologados, los Centros de
Reconocimiento Psicofisico y los Dptos. de la DSC, tienen la responsabilidad de
identificar, en el desarrollo de su actividad, toda situacion que pueda derivar en un
peligro de caracter humano u operacional, y de informar a la OFH de la DSC,
responsable de la Gestién de los Riesgos.

Las fuentes de identificacion de peligros son;

+« En la fase de programacion de un nuevo servicio o en la modificacion de uno ya
existente, el departamento responsable de la programacion del servicio debera
realizar una identificacién de los peligros relacionados con la operacion prevista,
teniendo en cuenta el entorno operacional en la que se va a desarrollar, En el caso
de que no se puedan eliminar y no se consideren aceptables, deberan documentarse

Versdn 01 22122010 SGS - PE-PCIA-08 Fagina 2de 13
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las medidas adoptadas para reducir el riesgo comunicandolo a la OFH para su
registro en el Registro de Peligros.

« Los Centros de Reconocimiento Psicofisico y de Formacion Homologados, en caso
de detectar algun tipo de peligro en las capacidades y/o competencias de las
personas tanto en las revisiones periddicas o reciclajes formativos como en los
controles tras una inspeccion o la ocurrencia de un suceso, deberan comunicario a la
OFH para su registro y seguimiento, documentandolo debidamente.

« A través del control y supervision durante la produccion (registros de seguridad,
acompanamientos, controles de alcohol y drogas), de los reportes de la tarea o
entorno del personal operativo (informes de maquinistas, correos, etc.) y de los
informes que puedan desarrollarse desde los Centros de Gesftion 6 Departamentos
de Producciéon

« Del analisis de sucesos en donde se halle implicado el Factor Humano, asi como de

las experiencias de dichos andlisis adquiridas durante su investigacion.

« En aquellos registros en los que se vean afectados datos personales, estos datos
tendran la consideracion de informacion reservada y confidencial, no pudiendo

utilizarse para ofro fin que no sea el previsto en el presente documento

« Una vez identificados los peligros y con la documentacion precisa a disposicion de la
OFH, desde ésta se realizara un pre-analisis de la informacion y, en aquellos casos
en que exista un riesgo cierto, se abrird un nuevo registro en el caso de que no se

halle abierto previamente, en cuyo caso se anadira al expediente.

+» Se considerard riesgo cierlo a aquel que, alin no conociendo con exactitud la
naturaleza del mismo, existan indicios suficientes para considerar que pueda llevar a

unas consecuencias no deseables.

8.2. Anadlisis y valoracion de riesgos

En funcion de las caracteristicas del riesgo (aspectos personales, ergonémicos, de la
larea, documentales, organizacionales, efc.), la OFH emplazara al grupo de expertos
para el analisis y valoracion del riesgo, en funcion de la frecuencia y las consecuencias

del mismo.

22122010 SGS -PE-PCIA-08 Paagina 10 de
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En funcién de la situacion, el grupo de expertos lendra caracler mullidisciplinar o
unidisciplinar pudiendo, en todo caso, consfituirse varios grupos de expertos en distintos
momentos de la evaluacion.

8.3. Propuesta de Medidas y asignacién de responsabilidades

Si de la valoracion del equipo de expertos se considera que el riesgo no es tolerable, se
eslableceran las propuestas y medidas a adoplar y la designacién de los responsables
de su implantacion.

En el caso de que el riesgo sea tolerable se podran establecer medidas de control con
el objetivo de mantener controlado el riesgo.

En todo caso, las medidas de seguridad seleccionadas para controlar los peligros
identificados deberan ser incluidas en los Registros de Peligros.

La designacion de los responsables de la implantacién de las medidas de seguridad
adoptadas, se acordaran entre el gestor de riegos y el grupo de expertos. Sin embargo,
de modo genérico, se establecera el siguiente criterio:

« Medidas y/o seguimiento de caracter psicofisico: Servicios médicos y psicologicos

« Medidas de caracter formativo y de entrenamiento: Servicios de Formacion junto
con los Servicios Operativos.

« Medidas de caracter Ergonémico: Servicios de Mantenimienfo de vehiculos y
Gestor de la Infraestructura.

« Medidas de caracter Operativo en general: Servicios Operativos

En el Registro de Riesgos, por cada medida adoptada debe constar:
« El/los Responsable/s de la ejecucion
¢ Los plazos de implantacion (fechas)

. Los informes 6 documentos que soportan o avalan la determinacion de la medida
de sequridad.

. Los documentos que avalan el paso por las distintas fases del seguimiento de las
acciones.

Versdn 01 22122010 SGS - PE-PCIA-08 Paaina 11 de
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8.4. Control y verificacion de la eficacia de las medidas de seguridad

implantadas

Cada responsable designado velara por la correcta implantacion de las medidas, e

informara a la OFH (DSC) sobre la evolucion de las mismas.

El grado de implantacion de las medidas, asi como los plazos eslablecidos, se iran

reflejando en el Registro de Peligros.

La eficacia de las medidas de seguridad mitigadoras se medira a través de los procesos
de control y evaluacion continua establecidos por la DSC, como pueden ser los
procesos de analisis de indicadores, inspecciones, regisiros, efc.

8.5. Actualizacién de registro de peligros

El Registro de Peligros es un registro dinamico que se mantiene activo y permanece
aclualizado a lo largo de cada una de las fases del proceso de geslion de cada uno de
los peligros identificados, en cualquier fase del proceso productivo,
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1. Introduccion

El Reglamento sobre seguridad en fa circulacion establece como elementos basicos del

Sistema de Geslion de Seguridad de una empresa ferroviaria la necesidad de disponer de:

« “Procedimientos y mefodos para llevar a cabo la evaluacion de riesgos y para
aplicar las medidas de conirol de riesgos siempre que un cambio de las
condiciones de funcionamiento o un nuevo matenal suponga nuevos riesgos en
los servicios".

Adicionalmente la Directiva de Seguridad determina que el Sistema de Gestion de la
Seguridad:

* “Garantizara el control de lodos los riesgos creados por la aclividad de la
empresa, incluidos la prestacion de los servicios de mantenimiento, el suministro
de material y el empleo de contratistas”

e “Debera tener en cuenta, en su caso y cuando sea razonable, los riesgos

derivados de actividades realizadas por otras partes”.

2. Objeto

Este documento liene por objeto definir el proceso que Renfe aplica para geslionar los
riesgos ferroviarios inherentes a su actividad. Cubre la identificacion de peligros, la
evaluacion y el control de los riesgos asociados a dichos peligros, asi como los procesos de
actualizacién de los registros de dichos riesgos.

El desarrollo del proceso de gestion de determinados riesgos se hara a lravés de

procedimientos especificos.

3. Alcance

Este procedimiento se aplica a todos los riesgos que afectan a la explotacion ferroviaria.

4. Referencias

« Reglamento sobre seguridad en la circulacion (RD 810/2007) y sus modificados.

+ Directiva de Seguridad 2004/49/CE.
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« Real Decreto 1434/2010 sobre interoperabilidad del sistema ferroviario de la Red
Ferroviaria de interés general.

« Orden FOM 233/2006 sobre condiciones de homologacion de material rodante

ferroviario.

« Reglamento (CE) N® 352/2009 de la Comision de 24 de Abril de 2009, relativo a la
adopcion de un método comun de seguridad para la evaluacién y valoracion del

nesgo.
« CENELEC EN-50126.
+« CENELEC EN-50126-2.
« Manual del Sistema de Gestion de Sequridad en la Circulacion de Renfe.

« Procedimiento General para la autorizacion de entrada en servicio del material
rodante (PG-SGS-09).

« Procedimiento General para el cumplimiento de los requisitos de seguridad por los
proveedores (PG-SGS-11).

« Procedimiento General de Inspeccion (SGS-PG-15).
« Procedimiento General para la gestion de las anomalias (SGS-PG-16).

« Procedimiento General de actuacion de Renfe en la investigacion de accidentes e
incidentes (SGS-PG-17).

« Procedimiento General para el seguimiento y conirol de las recomendaciones

derivadas de los informes de investigacion de accidentes e incidentes (SGS-PG-18).

5. Definiciones

Analisis del riesgo: Uso sistematico de toda la informacion disponible para determinar los
peligros y para estimar el riesgo.

Caodigo Practico: Conjunto escrito de normas que, de aplicarse correctamente, puede servir

para confrolar uno o mas peligros especificos.

Criterios de aceptacion del riesgo: Patrones aplicados para evaluar la aceptabilidad de un
riesgo especifico; estos criterios se ufilizan para determinar si el nivel de riesgo es
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suficientemente bajo como para que no sea necesario iomar ninguna medida inmediata para
reducirlo.

Estimacion del riesgo: Proceso ulilizado para proporcionar una medida del nivel de los
riesgos analizados y que consta de las siguienles etapas: eslimacion de la frecuencia,

analisis de las consecuencias y su integracion.

Evaluacion del riesgo: Proceso global que comprende un andlisis del riesgo y una

valoracion del riesgo.

Interfaces: Todos los puntos de interaccion durante el ciclo de vida del sistema o del
subsistema, incluidos la explotacion y el mantenimiento, donde los diferentes agentes del
sector ferroviario colaboraran para gestionar los riesgos.

Medidas de Seguridad: Conjunto de acciones que o bien reducen la frecuencia de
ocurrencia de un peligro o atentan sus consecuencias, con el fin de lograr o mantener un
nivel aceptable de riesgo.

Peligro: Circunslancia que puede provocar un accidente.

Principio de aceptacion de riesgos: Crilerios ulilizados para llegar a la conclusion de si el
riesgo asociado a uno o varios peligros es aceptable o no.

Registro de peligros. El documento en que se consignan y se recopilan los peligros
determinados, las medidas relacionadas con los mismos, su origen y la referencia a la

organizacion que debe registrarlos.

Riesgo: Frecuencia de ocurrencia de accidentes e incidentes que provoquen dafio (causado

por un peligro) y la gravedad del dafio.

Riesgo aceptable: Riesgo derivado de un peligro, que conforme a los criterios de
aceptacion del riesgo se considera aceptable.

Sistema: Cualquier parie del sistema ferroviario que se maodifica.
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Sistema de referencia: Sistema cuyo nivel de seguridad se ha demostrado en la practica
que es aceplable y que puede servir de patron para evaluar la aceplabilidad de los riesgos

de un sistema somelido a evaluacion.

Subsistema: Parte del sistema objeto de evaluacion que cumple una funcién especializada.

Valoracion del riesgo: Procedimiento basado en un analisis del riesgo para determinar si
se ha alcanzado un grado de riesgo aceptable.

6. Responsabilidades

« Direccién de Seguridad en Ila Circulacion:

Fomentar la participacion del personal y asegurar unos canales de
comunicacion apropiados en relacion con el proceso de gestion de riesgos.

Realizar la identificacion de peligros y la evaluacion de riesgos.
Establecer medidas de control del riesgo y asignarias a los responsables,

Velar por el cumplimiento de las medidas de control del riesgo y conirolar su
eficacia.

o Mantener permanentemente actualizados los registros de peligros.

« Direcciones Generales de los Servicios Operativos:

Velar por el cumplimiento de las medidas de control del riesgo que les han
sido asignadas.

- Colaborar en la idenlificacion de peligros y en la evaluacion de nuevos

riesgos derivados de su actividad.
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7. Proceso general de la gestion de riesgos
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7.1. Identificacién de peligros

Alendiendo a su origen los peligros pueden ser:

Peligros derivados de fallos técnicos.

Peligros derivados de fallos humanos (operacion y mantenimiento).

Peligros derivados de las relaciones entre los actores de Sistema
Ferroviario (Gestor de la Infraestructura, contratistas, otras empresas

ferroviarias o propietarios de vehiculos, elc.).

Peligros asociados a los cambios (renovaciones, modificaciones), a
saber:
Modificaciones en el material y equipos ferroviarios.
Cambios tecnologicos o cambios en la técnica aplicada.
Cambios en los procesos, reglas o normas operativos.

Cambios en la estructura organizativa.

Las fuentes de analisis, utilizadas para la identificacion de peligros, son las
siguientes:

Las notificaciones de los Centros de Gestion,

Los resultados de las inspecciones, auditorias y sondeos practicados,
tanto propios como externos.

« Los resultados del proceso de gestion de riesgos llevado a cabo por
las oficinas de geslion de riesgos.

« Los partes de Accidentes € Incidentes elaborados por el personal de

conduccion.
« Los informes de accidentes e incidentes.
« Las comunicaciones de los vocales de seguridad.
» Las anomalias detectadas durante la operacion.
« Analisis de los procesos de cambio.

« Las distintas interfaces de Renfe;
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Los partes que elaboran los puestos de mando (Gestores de

Infraestructura).

- Los registros de peligros entregados por los fabricantes
durante el proceso de recepcion de su producto.

o Las alertas emilidas tanto por las Autoridades Nacionales de

Seguridad como por los gestores de infraestructuras.

Las notificaciones de peligros procedentes de ofros actores del
sistema ferroviario (Gestores de Infraestructura, Autoridad
Nacional de Seguridad, ofras Empresas Ferroviarias,

mantenedores, etc.).

El analisis de la informacion procedente de las citadas fuentes es realizado por
la Oficina Técnica, bien de Riesgos Técnicos o bien del Factor Humano, segun
corresponda a la naturaleza del peligro.

El proceso de identificacion de peligros ha de ser lo mas completo posible,
evitando que no se identifiquen peligros que puedan quedar asi, fuera del
posterior proceso de evaluacién de riesgos. El proceso de identificacién se
apoyara en la amplia experiencia de los profesionales de Renfe y de las
empresas proveedoras y en la opinion de los grupos de experios seleccionados

en funcion del peligro analizado.

7.2. Valoracion y Evaluacion de riesgos.

En una primera estimacion los peligros identificados son valorados atendiendo
al juicio de la Oficina Técnica. Cuando lo necesite, la Oficina designara al
experto o experios encargados de valorar los riesgos.

Dicha clasificacion permite realizar una evaluacion del riesgo dando prioridad a
los peligros que requieren medidas de gestién vy control del riesgo.

La aceptacion de un riesgo se basara en el principio de aceptacién elegido por
el experto o los expertos encargados de la evaluacién pudiendo utilizar uno o
varios de los siguientes principios de aceptacion del riesgo, sequn la siguiente

prioridad.

« La aplicacion de codigos de practicas.
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« La comparacion con sistemas similares.

« La evaluacién por métodos cuantitativos (evaluacion explicita del
nesqo).

« La evaluacion por métodos cualitativos,

Excepcionalmente, se podran utilizar otros criterios de acepfacién, siempre que
estén convenientemente justificados y aceptados por la Autoridad de Seguridad
que corresponda,

En cualquier caso, se debera documentar todo el proceso, desde la justificacion

del criterio elegido hasta las acciones derivadas de dicha eleccion.

7.3. Propuesta de medidas y designacién de responsables.

Cuando la aceptacion lleve asociadas medidas de mitigacion, la Oficina Técnica
sera la encargada con la ayuda del grupo de expertos en su caso, de elaborar
dichas medidas, designar a los responsables de su implantacion y recabar la
aceptacion de los mismos.

El control de las medidas que realiza la Oficina Técnica se extendera a los
responsables de aplicar ia medida y a los resultados obtenidos tras la aplicacion
de dicha medida.

La Oficina Técnica incluira en el Registro de Peligros correspondiente las
medidas de seguridad seleccionadas para cada uno de los peligros
identificados.

7.4. Seguimiento de la implementacion de medidas y evaluacion de su
eficacia.
Cada ente responsable designado velara por la correcta implantacion de la
medida o medidas asignadas e informara periédicamente a la Oficina Técnica
correspondiente sobre el grado de implantaciéon de las mismas.

La Oficina Técnica valorara el grado de implantacién conseguido y la eficacia de
los resultados obtenidos frente a la mitigacion esperada. Si las medidas no
fuesen todo lo eficaces que cabria esperar, el grupo de expertos propondra
nuevas medidas a tomar.
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La eficacia de las medidas mitigadoras se medira a fravés de la evaluacion de
los indicadores seleccionados, los resultados de las inspecciones especificas,
los informes de auditorias, los acompafiamientos en cabina, las pruebas en via,

elc.

La medida de mitigacion se considerara no eficaz si no se ha conseguido
reducir el nivel de riesgo un nivel despreciable o si se vuelve a producir la

situacion de riesgo.

7.5. Registro de Peligros

El Registro de Peligros constituye |la herramienta de control de la correcta
implementacion de todo el proceso de gestion de riesgos. Dentro del Registro
debe documentarse la trazabilidad entre el peligro, el riesgo, las medidas de
mitigacion, la designacion y aceplacion de los responsables y el seguimiento de

su implantacion.

Los responsables del registro de peligros son las Oficinas Técnicas que se
encargan de su gestion garantizando que el registro permanece actualizado.

7.6. Auditorias del proceso de gestion de los riesgos.

Dentro del plan anual de auditoria interna se incluira la auditoria del proceso de
gestion de riesgos y de la aplicacion de los Métodos Comunes de Seguridad tal

y como se recoge en Reglamento (CE) N° 352/2009.
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8. Historico de modificaciones

Version Fecha

01 02-12-2010

Descripcion

Documentacion del proceso que se venia realizando
como aplicacion de lo recogido en la Resolucion
Circular n® 1, en la Circular Operativa n°1 y en la
version del SGS de Renfe aprobada en el 2006.
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1.- INTRODUCCION

El Sistema de Gestion de Seguridad (SGS) debe contemplar la deteccién y la correccién de las
anomalias. Asimismo uno de los elementos basicos de todo SGS es la elaboracién y publicacion
de procedimientos y métodos para llevar a cabo la correccion de anomalias, aplicando las
medidas de control, estadistico y de ejecucion.

2.- OBJETO

El presente procedimiento tiene como objeto definir las pautas de actuacién, para la
clasificacién, registro, seguimiento y correccion de las anomalias en base a las exigencias
reglamentarias.

3.- ALCANCE

Tratamiento de las anomalias, detectadas, en la realizacién de inspecciones, acciones de
supervision y control y/o en de la actividad diaria, 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 medidas incluidas en éste procedimiento, son independientes de las acciones que con
caracter inmediato deban adoptarse para afrontar puntualmente cualquier situacién de riesgo
que pueda darse para la Seguridad a Ia circulacion (SC), tal y como se recoge en el articulo 104
del Reglamento General de Circulacion,

4.- RESPONSABILIDADES
DIRECCIGN DE SEGURIDAD EN LA CIRCULACION (DSC)
« Deteccion de anomalias en el ejercicio de su actividad

« (olaborar con las areas en la correccion de las Incidencias 0 anomalias detectadas cuando
se estime necesario.

« Realizar un seguimiento y clerre de las Incidencias o anomalias detectadas.
RESPONSABLES DE LAS DIFERENTES AREAS RELACIONADAS CON LA SEGURIDAD EN LA CIRCULACION

« (orregir y realizar un seguimiento de las incidencias o anomalias detectadas en su area.

« (ierre de las anomalias de su dmbito.

« Agentes de ADIF cualificados para la realizacion de inspecciones o acciones de supervision
y control:

Informar de las incidencias o anomalias detectadas durante |a realizacion de sus
funciones.

Colaborar en el seguimiento de la gestion de las anomalias detectadas.

DIRECTION GENERAL DE EXPLOTACION Y CONSTRUCOON
GESTON DE LA CORRECCION DE ANOMALIAS Direcatn de Seguridad en la Crculagon

SGSCPG-16 Rew. O Jumio 2014 Pig. 3des
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5.- DEFINICIONES
Sistema de gestién de la seguridad en la circulacién (SGSC)

Conjunto de medidas establecidas en el seno de su organizacién por un administrador de la
Infraestructura o una empresa ferroviaria para garantizar la gestion de sus operaciones en
condiciones de seguridad.

Direccién de Seguridad en la Circulacién (DSC)

Organismo dependiente del Administrador de Infraestructuras Ferroviarias que tiene como
misién la coordinacion y el desarrollo del Sistema de Gestién de Seguridad en la Circulacién de
ADIF.

Anomalfa

Toda irregularidad o anormalidad relacionada con la SC que afecte al uso, desgaste o
funcionamiento, tantoe de material rodante como de Instalaciones e Iincumplimientos
reglamentarios y que pueda implicar una disminucion de la seguridad o la aparicidon y/o aumento
de un riesgo.

6.- DESCRIPCION DEL PROCESO

61 DETECCION DE ANOMALIAS

Ante la deteccién de cualquier anomalia, por cualquier agente cualificado, procederd en el plazo
mas rapido posible, a realizar su registro. Si la naturaleza de la anomalia requiriese inmediata
actuacién lo comunicard mediante aviso telefénico al P.M. o Agente de circulacién, de acuerdo al
Art. 104 del RGC.

Las anomalias detectadas se clasifican de acuerdo al canal por el que se comunican, se pueden
establecer los siguientes grupos:

a. Anomalias detectadas en acciones inspectoras
b. Anomalias detectadas por personal operativo en el ejercicio de su actividad
¢. Anomalias detectadas mediante acciones de supervision y control

6.2 GESTION Y CIERRE DE LA ANOMALIA

e las anomalias detectadas en acciones de inspeccion se gestionan de acuerdo al
Procedimiento de Gestion de correccion de anomalias procedentes de acciones
inspectoras (SGSC-PE-14.01)

« las anomalias detectadas en acclones de supervision y control se gestionan de acuerdo a
los procedimientos de acciones de supervisién y control

e las anomalias detectadas por personal operativo que supongan un peligro para la
circulacion se procederd de acuerdo al Art. 104 del RGC. Cuando la anomalia afecta a un
servicio ajeno al agente, en los casos en que se considere relevante se canalizard a través
de los Organos de Participacién establecidos al efecto (ver procedimiento SGSC-PG-05)

DIRECTON GENERAL DE EXVLOTACION Y CONSTRUCOON
GESON OF 1A CORRECOION BE ANOMALIAS Difecatn de Seguridad en la Crcutaaon
SGSCPG-16 Rew. 0 Junio 2014 Pig. WdeS
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7.- DOCUMENTACION DE REFERENCIA.

e 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 circulacion de la Red Ferroviaria de Interés General.

e Real Decreto 918/2010, de 16 de julio, por el que se modifica el Real Decreto
81072007, de 22 de junio, por el que se aprueba el Reglamento sobre seguridad en la
circulacion de la Red Ferroviaria de Interés General.

¢ Reglamento 1169/2010 de 10 de diciembre de 2010, sobre un método comin de
seguridad para evaluar la conformidad con los requisitos para la obtencién de una
autorizacién de seguridad ferroviaria

« Manual de Gestion de la Seguridad en la Circulacién de ADIF (SGSC-M).

« Procedimiento de Gestibn de Correccién de Anomalias procedentes de acciones
inspectoras (SGSC-PE-14.01)

e Procedimientos de Acciones de Supervision y Control

8.- CONTROL DE MODIFICACIONES

Revisién Hojas
' Modiflcaclones
Ne Fecha Revisadas
0 | 24/06/2014 Edicion inicial.
DIRECTON GENERAL DE EXPLOTACION Y CONSTRUCOON
GESON OF 1A CORRECOION BE ANOMALIAS Difecatn de Seguridad en la Crcutaaon
SGSC-PG-16 Rew. O Junio 2014 Pig. §deS
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1.~ INTRODUCCION

Segun se indica en el aiterio V del Anexo Il del Reglamento (UE) n? 1169/2010, de 10 de diciembre, sobre un
metodo comin de seguridad para evaluar la conformidad con los requisitos para la obtencion de una
autorizaciéon de seguridad ferroviaria, el Administrador de Infraestructuras Ferroviarias deberd aplicar
procedimientos para:

- Garantizar que el mantenimiento de la infraestructura se lleva a cabo de forma segura, incluido un
control claro de la gestion y una auditoria e inspecddén documentadas.

- Garantizar que el mantenimiento de la infraestructura satisface las necesidades especificas de la red.
- Determinar las reglas que gobiernan el mantenimiento y la dotadon de material.

Asimismo, en el criterio W del mismo Reglamento se exige la dotacion de procedimientos que garanticen que el
sistema de control de trafico se utiliza y mantiene de modo que se garantice la explotacion segura del
ferrocarril.

Por otra parte, el Subsistema funcional de mantenimiento, segin se describe en la Directiva 2008/57/CE,
traspuesta a nuestro ordenamiento juridico por medio del RD 1434/2010, incluye “los procedimientos, los
equipos asociados, /es instalaciones logistices de mantenimiento y /as reservas que permiten realizar /as
operaciones de mantenimiento correctivo y preventive de cardcter preceptivo previstas para asegurar /a
interoperabifidad del sistema ferroviario y garantizar 1as prestaciones necesarias”.

2.-0BJETO

El presente procedimiento tiene como objeto la atencion prioritaria al mantenimiento de la red ferroviaria
adscrita a la DMERCO (Norte y Sur), con la mejora de la gestion, mediante la dotadon de los recursos necesarios,
estimados con seguridad y eficacia, y Ia implementadién de un sistema actualizado de mantenimiento integral
y preventivo, garantizado los niveles adecuados de conservacion y modernizadén y asegurando su
mantenimiento en el iempo.

El presente procedimiento pretende establecer, con caracter general, los criterios para garantizar que las
Iinstalaciones de la RFIG gestionada por la DMERCO (Norte y Sur) se mantienen respetando su funcionalidad
original y requisitos esendales, asi como la de sus componentes, durante su dclo de vida util,

Dicha responsabilidad se consigue por medio de dos tipos de actuadones: Actuaciones de cardcter preventivo y
actuaciones de caracter correctivo.

Para ello, se estableceran planes de mantenimiento preventivo y protocolos de intervencion ante incidendas de
manera que, con ambas actuadones, se garantice el correcto funcionamiento de las instalacdiones. En los planes
de mantenimiento se indicara la consistencia y frecuencia de las actuadones para satisfacer las necesidades
especificas de la red, o en el caso del mantenimiento segun estado, los umbrales caracteristicos que indican
necesidades de mantenimiento con indicacion de su forma de actuadon y plazo.

Las responsabilidades asodadas al Mantenimiento preventivo y correctivo recae tanto en el personal encargado
de su realizadon, como en las Gerencias de Area de Infraestructura de las Subdirecciones Territoriales, que
deberan controlar la frecuencdia, consistencia y calidad de las acciones segin la planificadén anual realizada.

Las instalaciones afectadas por esta fase son:

* Subsistema Infraestructura: plataforma, via y aparatos de via, infraestructura de pasos a nivel y obra
avil (tuneles, puentes, viaductos etc.).

* Subsistema Energia: Linea aérea de contacto y subestadones UE {incluyendo telemandos de energia).

* Subsistema Control-Mando y Senalizadon: Bloqueos, enclavamientos, instaladiones de pasos a nivel y
mandos locales y telemandos de control de trafico ((T() que gobiernan los enclavamientos y bloqueos
de su zona de Influencia (incluye las telecomunicaciones que garantizan la coordinacion de operaciones
entre los diferentes actores que intervienen en la explotadén segura del sistema ferroviario).
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3.-ALCANCE, AMBITO DE APLICACION

El presente procedimiento alcanza y aplica a las personas, dependencias y medios relacionados con el
mantenimiento de las infraestructuras de la RFIG del ambito de responsabilidad de Red Convendional (OMERCO-
Norte y DMERCO-Sur).

Quedan excluidas de este procedimiento aquellas actuaciones de renovacién o rehabilitacdidn de un subsistema
estructural en las que, por representar cambios significativos en 10s mismos, haya que aplicar ¢l método comin
de seguridad para la evaluadon y valoracion del riesgo (Reglamento UE n® 402/2013 de la Comision de 30 de
abril de 2.013).

&4.-RESPONSABILIDADES

Las responsabllidades asociadas a cada una de los requisitos y actividades que se citan a continuadén, estan
desarrolladas en las normas, procedimientos e instrucciones que se relacionan con la aclividad de
mantenimiento:

- Area Técnica: Subdirecciones de Instaladones, Infraestructura y Via dependientes de la Direccon de
Apoyo técnico e Interoperabilidad encargadas de la elaboracion del documento “Criterios Generales de
Mantenimiento” para cada una de las especialidades (Infraestructura, Via, Energia, Instalaciones de
Seguridad y Telecomunicaciones), Colaboracién con la Subdirecciones Territoriales en la elaboradon de
los Planes de Mantenimiento.

- Bases de Mantenimiento: Dependencias de caracter operativo integradas por equipos de trabajo de
distintas técnicas, que se encargan de llevar a efecto los planes de mantenimiento de las instalaciones
del ambito territorial @ su cargo. Sus actividades de mantenimiento se reportan mensualmente a las
Jefaturas de Mantenimiento para su supervision y control.

- Gerencias de Area de Infraestructura; Organos de gestion de las Subdirecciones Territoriales que
coordinan y supervisan la gestion de flas Jefaturas de Mantenimiento de su dmbito territorial, en
particular el seguimiento de los Indicadores relacionados con el mantenimiento de las instaladones a
Su cargo.

- Jefaturas de Mantenimiento: Dependencias adscritas a las Gerendas de Area de Infraestructura de las
Subdirecciones Territoriales, que se encargardan de la coordinadion y organizadon de las adtividades de
las distintas Bases de Mantenimiento de su ambito territorial, en el desarrollo de los planes anuales de
intervencién, controlando periédicamente el desarrollo de los mismos por medio de indicadores
cuantitativos de gestion y resultado.

- Personal Operativo: Responsable de realizar las operadones de mantenimiento preventivo y correctivo,
incluidas las labores de vigilancia (Piloto de seguridad) y partidpacién en el bloqueo por ocupacién y
bloqueo de entrega de via bloqueada. Se Incluye en este apartado el personal técnico que partidpa en
las labores de vigilancia de la infraestructura, en la direccion de obra, en la supervision de los trabajos
e, incluso, en la planificacion de los mismos. Este personal debera estar debidamente capacitado para
el ejercicio de sus funciones. El personal reladonado con la seguridad en la drculacion (Piloto de
Seguridad, Encargado de Trabajos, Operador vehiculo de infraestructura, etc.), ademas, deberd estar en
posesidn de la habilitacién que le faculta para realizar las funciones de seguridad en la drculadén para
las que estd habilitado, segin la legislacdén y normativa vigente al respecto,

El personal operative estd adscrito a los equipos de trabajo de cada técnica (Infraestructura, Energia,
Instalaciones de seguridad y Telecomunicaciones) bajo la responsabilidad de un Jefe de Equipo, que se
encarga de la organizaddn de las labores de mantenimiento para cubrir las necesidades de las
instalaciones segun la planificacion anual establecida. A su vez, los Equipos de Trabajo existentes en
una misma dependenda se integran en Bases de Mantenimiento.

- Subdirecciones Territoriales: Organos de gestion dependientes organizativamente del Director de
Mantenimiento y Explotadén de Red Convencional (Norte y Sur), que Integra las areas de Explotacion y
Mantenimiento. Incluye las Subdirecciones de Operaciones y la Subdirecciéon de RAM.
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- Subdireccién de Produccién: Area dependiente organizativamente del Director de Mantenimiento y
Explotacién de Red Convencdonal. Colabora con las Subdirecciones Territoriales en la elaboracién de los
Planes de Mantenimiento,

La elaboracion y modificacion de este procedimiento corresponde al DRGSC, que se aprobard dentro del
contexto del SGSC de ADIF.

5.-DEFINICIONES
+ Banda de Puesto de Mando: Lineas, linea o tramo de linea a cargo de un mismo agente regulador o Jefe
del CTC.

« [Estacién: Instalacion de via y agujas, protegidas por sefales, que tiene por objeto coordinar los
procesos de circulacion. Los Apartaderos y Puestos de Bloqueo se consideran estacion a dichos efectos,
asi como los Puestos de drculacion cuando intervengan en el Blogueo.

« Gabinete de Circulacién: A efectos de este procedimiento, se entiende por gabinete de circuladdn
aquella dependenda desde la que se gobierna los procesos de drculacién de una o varias dependencias
telemandadas.

* Puesto de Mando: Puesto de mando. Dependencia encargada de organizar y coordinar la drculacién en
las lineas de su jurisdicdon que se denominan reguladas. Con independenda de esta funcion, la
drculacion de ciertas lineas puede, ademas, estar dirigida por el Jefe del (TC.

« DGEC: Direcdon General de Explotacion y Construcdon.

« DMERCO: Direccién de Mantenimiento y Explotacién de Red Convencional: Norte y Sur,

» DRGSC: Departamento Responsable de la Gestion de la Seguridad en la Greuladon en la DMERCO.
« RGC: Reglamento General de CGrculacion

* RFIG: Red Ferroviaria de Interés General.

« Subsistemas: Segun el Anexo Il del RD 1434/2010, cada una de las partes en que se divide el sistema
ferroviario. Estos subsistemas pueden ser de cardcter estructural (Infraestructura, Energia, Control-
Mando y Senallzacién y Material Rodante) y funcional (Explotacién y Gestién de Trafico, Mantenimiento
y Aplicadiones telematicas al servicio de los pasajeros y del transporte de mercancias).

« Subsistema Infraestructura: Segin Anexo Il del RD 1434/2010, la via tendida. los equipos de via, las
obras dviles (puentes, tuneles, etc.9, las infraestructuras asodadas en las estadones (andenes, zonas
de acceso, Incluidas las necesidades de las personas de movilidad reducida, etc.) y los equipos de
seguridad y protecdon,

« Subsistema Energia: Segln Anexo I del RD 1434/2010, el sistema de electrificacidn, incluido el material
aéreo y los componentes de los equipos de mediddén de 10s consumos eléctricos que se encuentren a
bordo.

« Subsistema Control-mando y Sefializacién: Segin Anexo Il del RD 1434/2010, todos los equipos
necesarios para garantizar la seguridad, el mando y el control de la drculadion de los trenes
autorizadoes a transitar por la red.

« Mantenimiento: Segun el anexo |l del RD 1434/2010, los procedimientos, los equipos asodados, las
instaladones logisticas de mantenimiento y las reservas que permiten realizar las operadones de
mantenimiento correctivo y preventivo de cardcter preceptivo previstas para asegurar la
interoperabilidad del sistema ferroviario y garantizar las prestaciones necesarias.

« Mantenimiento preventivo: A efectos de este procedimiento, es el conjunto de actividades programadas
segn un plan anual especifico, basado en actuadones ciclicas o segun su estado, encaminadas a
mantener el nivel de calidad de las instalaciones de los subsistemas estructurales, reduciendo las
probabilidades de fallo o degradacion de las funciones nominales de las mismas.

« Mantenimliento correctivo: A efectos de este procedimiento, es el conjunto de actividades derivadas de
cualquier anomalia, incddenda o averia que ocurra en las instaladones de los subsistemas
estructurales, con objeto de devolver finalmente a las mismas al estado original que le permita realizar
sus fundiones nominales con plenas garantias de seguridad y calidad.
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* Incidencia: A efectos de este procedimiento, toda situadon degradada del funcionamiento nominal de

una instaladén.

« Rehabilitacién: Segun el articulo 2 RD 1434/2010, Los trabajos importantes de modificadon de un
subsistema o de pare de subsistema que mejoren el rendimiento global de éste.

* Renovacién: Segun el articulo 2 RD 1434/2010, los trabajos importantes de sustitudon de un
subsistema o de parte de un subsistema que afecten al rendimiento del subsistema.
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6.2.- Descripcion de las fases del proceso

Fase 10

» Mantenimiento Preventivo:

Entrega de la instalacién tras su puesta en servicio:

Las instalaciones de los subsistemas estructurales son disenadas, construidas, instaladas y puestas en servicio
de manera que, siguiendo los planes de mantenimiento preventivo establecidos, se mantienen en condidones
nominales de fundonamiento para su explotacion segura, De esta manera, cuando una determinada
instalacion se entrega tras su puesta en servicio al proceso de mantenimiento, los departamentos responsables
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del mismo se hacen cargo de mantener dicha Instaladdn en las mismas condidones de funcionamiento
durante su vida atil, conforme a los criterios de mantenimiento definidos por el proceso constructivo.

En esta fase se realiza el trasvase de las condidones de mantenimiento de la instalacién entre el departamento
responsable del proceso constructivo de la instalacion y de la Gerencia de Area de Infraestructura de la
Subdirecdon Territorial a la que se adscribe la instaladon. los parametros fundamentales de dicha
infraestructura deberdn quedar registrados en el correspondiente Inventario o Registro de la infraestructura de
ADIF, conforme dispone el articulo 20 del RD 1434/2010, asi como segun se recoge en la normativa nadonal y
europea vigentes en esta materia. Dichos parametros deberan ser actualizados conforme se produzcan
modificacdones en los mismos.

Dicho trasvase se reallzard segin los procedimientos y documentos que se establezcan en ADIF.
El esquema general del proceso completo es el siguiente:
Ambito del R.D. 163412010 ———)p  Ambito del R.D. §10/2.007 (S65Q

Construcddn de
Infraestructuras

La metodologia y criterios de puesta en servicio de nuevas infraestructuras o el cambio de condiciones de
explotadén de las existentes se regula por el procedimiento de puestas en serviclo vigente en ADIF, que
contemplard, ademds, las Recomendaciones Técnicas que realice al respecto la Agencia Estatal de Seguridad
Ferroviaria (AESF).

» Mantenimiento Correctivo:

Fuentes de identificacion de la incidencia

Las intervenciones de mantenimiento correctivo no obedecen a un plan predeterminado, inidandose las
mismas por medio de alarmas de inddenda que pueden venir desde muchas fuentes:

- Por el desarrollo de la explotaddn: Los propios agentes intervinientes en la explotacion ferroviaria
denuncian comportamientos irregulares de las instalaciones (maquinistas, responsables de circulacion,
Encargados de trabajos), dando cuenta de las mismas a los Puestos de mando y Estadones.

- Por alarmas generadas por las propias instalaciones, segln los umbrales de funcdonamiento degradado
inherente a las mismas

- Por las acdones de vigilancia de las infraestructuras, bien derivadas del propio mantenimiento
preventivo, de los distintos sistemas de gestion de riesgos existentes, de las inspecciones realizadas por
la DSC o demas tareas de supervision y control que realiza la propia organizacion.

Todas estas fuentes de incldendas produddas en 1as Instaladones de las infraestructuras deberan comunicarse
inmediatamente a los centros de gobierno del trdfico ferroviario (Puestos de Mando y Estaciones), con
independendia de adoptar con caracter inmediato las medidas a su alcance que procedan en cada caso para
preservar la seguridad.

Los Puestos de Mando, una vez identificada la inddencia, daran los avisos pertinentes al personal de las
Jefaturas de Mantenimiento responsables de la instalacion, a través del drea de Logistica existente en cada
Centro, registrando la averia en los correspondientes libros de averias. Dichos libros o registros de averias
podrdn ser informdticos si bien su funcdonamiento y manejo debera estar regulado reglamentariamente.

Los avisos a las distintas Bases de mantenimiento estdn regulados en el Plan de Contingencias de ADIF, en el
que se dispone de relacion de teléfonos y personal de guardia a dichos efectos.

. DIRECCION GENERAL DE EXPLOTACION Y CONSTRICCCION
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Definicion del plan de mantenimiento

A partir de los analisis de riesgos, estudios, datos de inspecdones, experiencias previas y retroalimentacion del
propio proceso, se elabora el documento "Criterios Generales de Mantenimiento™ para cada una de las técnicas
(Energia, (MS, Via, Infraestructura y Telecomunicadones), enviandose al territorio para que sirva de referencia
para la elaboracién de los Planes de Mantenimiento preventivo.

La vigilancia de la via, a través de sus diferentes métodos y elementos de medida sobre vehiculos o bien
manuales de auscultaddn, para recogida y andlisis de datos, es una pieza dave para la programacion de los
planes de mantenimiento, fijando criterios de actuacion segun niveles significativos de las zonas detectadas de
forma para sus actuaciones de forma acorde con su priorizaclén en urgendaiplazo. Obviamente, las averias o
situadones degradadas que se detecten con riesgo para la seguridad en la circulacion, seran comunicadas al PM
inmediatamente, adoptando las medidas cautelares oportunas que para estos casos dispone las normas
reglamentarias vigentes,

La Gerencia de Area de Infraestructura, en coordinacion con las Areas Técnicas de la Direcddn de Apoyo técnico
e Interoperabilidad y Subdirecciones de Producdion de Red Convencional (Norte y Sur), definiran la consistencdia,
frecuenda, aslgnacion de recursos y elementos a verificar de cada uno de los subsistemas estructurales de cada
una de las lefaturas de Mantenimiento de su ambito territorial, asi como metodologia de reportar los
indicadores de gestion y de resultado de las actividades a desarrollar.

Dichas adtividades se recogeran en Planes de Mantenimiento anuales para cada una de las técnicas, segun
Jefaturas de Mantenimiento y Bases de Mantenimiento adscritas a las mismas.

Para la definidon de dichos planes se tendran en cuenta:

- Instalaciones a cargo de cada una de las Bases de Mantenimiento, Incluidas las entregadas desde el
ultimo plan de mantenimiento.

- Recursos y medios disponibles.
- (Condiciones de uso y mantenimiento de cada una de las instaladones.

- Retorno de la experienda: Se tendran en cuenta la fiabilidad del fundonamiento de las instalaciones,
teniendo en cuenta averias sobrevenidas en la explotacion del tréfico o advertidas por el propio
personal de mantenimiento y supervision en sus labores de vigilanda. Asimismo, se tendran en cuenta
las recomendadones que se reciban de la Direccion de Seguridad en la Circulacién, con ocasién de
accidentes o Incddentes que pudieran haber ocurrido por mal funcionamiento de las instalaciones.

- Ubicacion de la instaladion, orografia, condiciones meteoroldgicas o cualquier otra circunstancia que
pueda incidir en el mantenimiento de la misma.

En el mismo plan se indicard forma de seguir el desarrollo del mismo, registros e indicadores de gestion y
resultado que serviran para valorar grado de eficlencia de las operaciones de mantenimiento.

Los planes de mantenimiento, una vez aprobados, se daran a conocer a las distintas Jefaturas de
Mantenimiento que, a su vez, los trasladara a las Bases de Mantenimlento y Equipos de trabajo para su
conocimiento y gestion.

» Mantenimiento Correctivo:

Evaluacion incidencia, provision y movilizacion de recursos

Una vez detectada y comunicada la incidencia al personal de guardia de las Jefaturas de Mantenimiento, éste
se pondrd inmediatamente en comunicacién con el Puesto de Mando para evaluar la repercusion de la
incidenda y su alcance, disponiendo de los recursos necesarios para reparar la averia en el menor tiempo
posible.

En dicha valoracién se tendrd en cuenta:
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- lLaimplicacién que tiene la averia para la seguridad en la drculadan.
- La afectacién que tiene la incidenda para el trafico ferroviario.
Dicha valoradon servira, especialmente, para fijar prioridades de intervencion cuando concurran varias averias

simultaneamente, pudiéndose solidtar el apoyo de otros equipos de trabajo colindantes si la situacion lo
requiriese, siempre en coordinadaon con los Puestos de Mando afectados.

Fase 30
Despliegue de acciones

Las actuadones en mantenimiento preventivo y correctivo seguiran los protocolos de intervencion fijados en las
Procesos, procedimientos especificos y normas que se recogen en el Anexo | de ese procedimiento.

Las acciones de mantenimiento preventivo van encaminadas, ademas de mantener las Iinstaladones en su
estado nominal de fundonamiento, a vigllar éste alertando cualquier averia que se observara en la visita,
iniciandose a continuadon el protocolo de mantenimiento correctivo correspondiente.

El esquema general a seguir en estas actuaciones es el siguiente:

Comunicackdn con Conndinacion de los Intervencion
Wiy "‘:.'d'.":'r ;‘"f"':": al 'm".:) ol Responsable de pracesas de sobee
Minifadon . TR circulacsn (RO clrodacion para la Instalackn

Intervencion seear

Cuando el personal de mantenimiento llegue al lugar de la intervendon prevista, se pondra en comunicadon
con el responsable de circulacion responsable del ambito de la instalacion, el cual, cuando proceda, una vez
cubiertas las exigencias de seguridad de los protocolos reglamentarios, dara la autorizacion al Encargado de los
trabajos para el Inido de los mismos.

En las lineas de Alta Velocidad mantenidas por DMERCO (Norte y Sur), el acceso a la traza se realizara siguiendo
los procedimientos y protocolos establecidos en el ambito de gestion de trafico de lineas de alta velocidad,
concretamente, el procedimiento SGSC-P0-00.01 sobre “Procedimientc para ef accese a Is traze en /as Lineas
de la RFIG de Alts Velocidad".

Si la intervenddon requiere de |a aplicaddén de protocolos de seguridad en la drculacién ylo de prevenddn de
riesgos laborales, se aplicara por el personal habilitado para dichas funciones siguiendo la normativa vigente
en ambos ambitos de responsabilidad.

El material empleado en las intervendones {vehiculos, herramientas manuales, instrumentos de medida, etc.)
debera estar debidamente homologado y con sus revisiones de mantenimiento actualizadas segin los
procedimientos al efecto.

De emplearse personal de contrata, éste deberd estar coordinado y vigilado por el personal habilitado de ADIF
(Piloto de Seguridad y Encargado de Trabajos), debiendo estar informado de los riesgos inherentes de seguridad
y, sobre todo, las operaciones a realizar y &mbito de actuacién.

Las intervenciones de mantenimiento preventivo requieren de una planificacién previa que se va registrando
en Actas de Trabajo (Orden de Servido en dmbito RAM) para conocimiento y coordinacién del personal operativo
de llevar a efecto las mismas. Dicha Actas de trabajo indicarén, entre otras cuestiones, las fechas y horarios de
la intervenddn, la consistenda de la misma, personal encargado de su vigilanda y tipo de herramientas a
emplear en las operadones. Cualquier variacion en dicha planificacion, debera ser comunicada al P.M. por el
personal de mantenimiento. Aquellos trabajos no previstos en la planificacion deberan comunicarse al P.M.
para su debida autorizadon. La metodologia de confeccion de estas Actas de trabajo se rige por unas
instrucciones especificas editadas por ADIF y su regulacion se lleva a efecto por medio de aplicaciones
Informaticas y publicadones en la web de las distintas Subdirecciones Territoriales para conodmiento del
personal interesado,
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Fase 40
Realizacion de pruebas de funcionalidad y devolucion de la instalacién a Explotacién

Una vez finalizada la intervendon, se cerrard el proceso realizando, si procede, las pruebas de funcionalidad
que garanticen que la instalacién se devuelve a la explotaddn manteniendo sus requisitos nominales de
fundonamiento seguro,

A dichos efectos, se realizaran las operaciones que requlera cada elemento o sistema de la instalacdién objeto de
intervencion, segun los procedimientos especificos establecidos para los mismos. Si las pruebas son
satisfactorias, por parte del personal de mantenimiento (Encargado de trabajos) se establecerd la entrega
formal de la instalacion al correspondiente Responsable de circulacion, bien cerrando el parte de averias o, en
su caso, establedendo los informes o protocolos de revision que se describan en los correspondientes
procedimientos especificos. En cualquier caso, si la entrega de la instaladon por parte del Encargado de
trabajos, se realiza con limitaciones de uso de la misma que implique restricdones al trafico ferroviario,
aquellas se reflejaran expresamente en el documento de entrega para conocimiento y efectos por parte del
Responsable de circulacion interesado.

En este parte del proceso, cuando se trate del subsistema (MS, la concordandia se comprueba siempre que en el
proceso de reparaclon de una averia se puede ver afectada la reladon entre el enclavamiento y los elementos
de campo (P.e. si se sustituyen componentes que es necesario conexionar manualmente, cuando se reparan
cables multiconductores, etc.). Es muy importante tener en cuenta que, segun qué elementos del
enclavamiento se vean afectados por las labores de mantenimiento, es necesaria 0 no una prueba de
concordancia para comprobar el correcto estado de fundonamiento de la instalacion, ya que los componentes
de dicho subsistema que vengan avalados por una ASU (Autorizadén de Suministro y Uso) otorgada por ADIF se
entiende cumplen con la norma UNE-EN-50126 (Marzo 2015) sobre Especificacdion y demostracion de la
fiabilidad, la disponibilidad, la mantenibilidad y la seguridad (RAMS), presuponiendo que cumplen los
requisitos de verificacion y validacién por los cuales fueron aceptados en el proceso de su entrada en servicio,
no siendo necesario, por tanto, como norma general, realizar pruebas de concordancia cuando las labores de
mantenimiento consistan en la mera sustituddn de dichos componentes. En cualquier caso, en ultima
instandia, queda a criterio del personal técnico responsable de los trabajos la posibilidad de realizar las pruebas
de verificacion que considere oportunas para garantizar el correcto fundonamiento de las instalaciones antes
de su devoluddn al Responsable de Circuladon.

Una vez entregada la Instalaciéon a explotacién, se cumplimentardn los informes de gestion preventivos o
correctivos por parte del personal encargado del mantenimiento, sirviendo dichos registros como desarrollo de
la planificadon y, lo mas importante, como retorno de experiencla para su incorporacion en planes futuros vy,
con ello, posibilitar a mejora continua del proceso.

Se emplearan indicadores basicos para mejor valoracion de la intervencion, como por ejemplo, tiempo de
repuesta, retrasos de trenes, recursos y costes asodados, impacto de la situacion degrada en la seguridad en la
circulacion, etc,

Ademas, las Subdirecciones Territoriales elaboran informes de seguimiento periodico del plan de
mantenimiento que se envian para su analisis y retomo de experlenda para planes sucesivos, tanto a las Areas
Técnicas de la Direcddén de Apoyo Técnico e Interoperabilidad como a la Subdireccién de Produccdn de su
respectiva Direccion de Mantenimiento y Explotadon de Red Convencional.

7.-DOCUMENTACION DE REFERENCIA

e R.D. 810/2007, de 22 de junio, por el que se aprueba el Reglamento sobre Seguridad en la CGrculaddn
de la Red Ferroviaria de Interés General.

e R.D. 143412010, de 5 de noviembre, sobre interoperabilidad del sistema ferroviario de la Red
Ferroviaria de interés general,

e Sistema de Gestion de Seguridad en la Circuladdn {SGSC) de ADIF.
* Procedimiento SGSC-PE-1%.11: Inspeccion de Operaciones de Circulacion.
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Procedimiento SGSC-PG-15: Acciones de supervision y control.

Procedimiento SGSC-PE-15.02: Gestién de Visitas de Seguridad.

Procedimiento SGSC-PG-10: Obtenddn de Habilitaciones de seguridad en la circuladan.
Procedimiento S6SC-PG-11: Suspension y Revocacion de Habilitaciones y Titulos de conduccion.
Procedimiento SGSC-PE-14-02: Inspecddn de las infraestructuras.

Procedimiento SGSC-PE-14.09: Inspeccion de Pasos a nivel.

Procedimiento SGSC-PE-14.10: Inspeccion de Trabajos en via.

Procedimiento S6SC-PE-24.01: Autorizaciones de cambio de instaladones de seguridad.
Procedimiento SGSC-P0-24.00.09 Auscultacidn de via en Red Convencional.

Procedimiento SGSC-P0O-24.00.08 Vigilanda de la infraestructura en Red Convencional.

Procedimiento SGSC-PE~26.01: Certificacion del cumplimiento de las condiciones exigibles en materia
de seguridad en la drculadén de subsistema de control-mando y senalizacion.

Procedimiento SGSC-PG-08 sobre “Gestion de Riesgos".

Procedimiento SGSC-PG-08.00.01 sobre "Gestion de Riesgos de las infraestructuras que afectan a
seguridad en la dirculacion en Red Convendonal”.

Procedimiento SGSC-P0-00.01 sobre “Procedimiento para el acceso a la traza en las Lineas de la REFIG
DE Alta Yelocidad™.

Procedimiento para la concesion de Autorizaciones de Suministro y Uso por ADIF de fecha 14-12-2009,

Instruccién Operativa SGSC-INS-01.01.01.01 sobre "Instrucdones para la elaboracion de Consignas
ATO/CTO en Red Convencional”.

Instruccion Operativa SGSC-INS-24.00.03.01 sobre "Uso del Libro de Averfas Informdtico en Red
Convendonal”.

Procedimientos de Calidad del SGI de ADIF y Normativa Técnica de aplicadon para las labores de
mantenimiento de los distintos subsistemas estructurales fijos ((MS, Infraestructura y Energia).

8.~REGISTROS

Aplicaclones informaticas:

« Planificadon de trabajos en Red Convencional (MARTE).
« Aplicadones de Mantenimiento preventivo y correctivo.
* Evalda.
* SIGIS.

9.-ANEXOS Y FORMATOS

SGSC-P0-24.00.03-A-01. Relacidn de Procesos, procedimientos especificos y normas relacionados con
el mantenimiento preventivo y correctivo en Red Convendonal (*).

SGSC-P0-24.00.03-A-02. Reladon de Espedficaciones Tecnicas, Instrucciones Tecnicas y Normas de
Técnicas de Adif, relacionadas con los tres subsistemas estructurales fijos (*).

(%) ta actualizaoidn de estas documentos se encuentran en ef repositorio ahoal de ANE estableado paiad esta doaimentanon.
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1. INTRODUCCION.

Historicamente y hasta 2011, las dos circulaciones diarias por sentido del servicio entre Vigo
y Oporto se realizaban con material de CP (las denominadas motoras porfuguesas) y
maquinistas de la empresa ferroviaria piblica portuguesa CP-Comboios do Portugal

Dado que Jos maquinistas lusos carecian de la necesaria habilitacion de la infraestructura,
en los recomidos enfre Valenca do Minho y Vigo los trenes iban acompafiados por
maquinistas de Renfe que auxiisban, como practicos de via, al maquinista de CP que
conducia el tren.

A partir del Convenio suscrito entre Renfe y CP, con fecha 1 de Octubre de 2011, se
modemiza el material con el que se realiza el servicio, que pasa a realizarse con vehiculos
de la serie 592 espafiola. La conduccion de estos trenes se efect(a, en el kado espafiol con
maquinistas de Renfe y con maquinistas lusos en &l lado portugués,

En la XXVI Cumbre Hispano-Lusa, celebrada en Mayo de 2013, se acordo mejorar e
servicio fermoviario entre Oporto y Vigo. Como desarrolio de esa Cumbre, el 7 de Febrero de
2014 se fima un Acuerdo Administrativo de colaboracion entre las Autoridades Nacionales
de Seguridad Femoviaria -a D.G. de Ferrocarriles espafiola y el Instituto da Mobilidade e dos
Transportes portugués- para el establecimiento de servicios directos entre Oporto y Vigo, en
el que se indicx:

1. Que el personal habilitado en un Estado para conducir el matenal rodante objeto del
acuerdo estd habilitado para realizar esta actividad por los tramos de su red nacional,

siempre y cuando:

« El personal disponga de Ia licencia europea de conduccian, o en su defecto
de un documento o fitulo equivalente.

« Fl personal haya recibido de la empresa operadora las comespondientes
certificaciones, que acrediten el conocimiento del matenal rodante y de la
infraestructura.

« Como minimo la formacién adicional sobre [a red del ofro Estado deberd
incluir:

o Sistomas ASFA en Espafia y CONVEL en Portugal
o Elementos de la reglamentacidn aplicables al tramo de linea.

¢ Sistema de gestion de seguridad de ta olra compafiia.
« La formacion se levard a cabo en entidades de formacidon autorizadas o
reconocidas por [as autoridades nacionales competentes.
« El personal acredite el conocimiento de idiomas requerido en el Anejo IV de fa
Directiva 59/2007:

2. Que el material rodante debersd estar debidamente autorizado a circular por el tramo
Oporto-Vigo.

3. Que los acuerdos mutuos CP-Renfe deberan recoger los procedimientos conjuntos
de reconocimiento mutuo de las aclividades de formacitn y habilitacion.

Bl material rodanile adscrito 2 este servicio no cambia y confinuara realizandose con los
automatores didsel de la sere 592 £l propietario de los automotores es Renfe aunque la
explotacion corresponde, por alguier, a CP, siendo el mantenimiento responsabiidad de
Renfe Fabricacion y Mantenimiento.

Ref, £5-5C-01/2014 v-1 Pag. 3
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2. ALCANCE DEL CAMBIO SUJETO A EVALUACION.

Con arreglo al método comin de seguridad establecido en el Reglamento UE/352/2009,
cuando una empresa ferroviania desea acometer un cambio, en el caso que nos ocupa un
cambio en la forma de operar, debe previamente efectuar una evaluacion y valoracion del
riesgo antes de implantar el cambio deseado.

3. DEFINICION DEL SISTEMA OBJETO DEL CAMBIO.

El sistema sujeto a andlisis es la explotacion y gestion de trenes de viajeros entre Vigo y Ia
frontera hispano4usa, conducidos por maquinistas de la empresa fermoviaria CP- Comboios
do Portugal bajo las condiciones establecidas por el Sistema de Gestion de Seguridad de
Renfe Visjeros.

Estén previstas cuatro relaciones diarias, con dos circulaciones por sentido. Dos de eslas
relaciones, (ida y vuelta, es decir, una por sentido), se desea que sean realizadas por
maquinistas de Renfe Viajeros y las ofras dos por maquinistas de CP.

Se considera incluido en el sistema de estudio el mterface con el maquinista de:
la sefalizacion de la infraestructura entre Vigo y Valenga,

el sistema de proteccion de tren de la infraestructura citada,

la normativa reglamentaria aplicable a dicha infraestructura,

ia conduccién del vehiculo,

y la documentacién que debe portar el maquinista.

LI I R N

Quedan fuera del sistema en estudio el mantenimiento del material autopropulsado, que no
se ve modificado por el cambio, y Ia evacuacién del tren en emergencias, por utilizarse el
mismo procedimiento que se aplica en los recorridos de estos trenes desde el 2011,

4. ANALISIS DE LA RELEVANCIA DEL CAMBIO.

El cambio propuesto impacta en la seguridad de las circulaciones por involucrar al personal
de conduccion de los trenes.

En consecuencia, es preciso efectuar un andlisic especifico para determinar la
significatividad del cambio proyectado, conforme a los criterios definidos en et articulo 4° del
Reglamento UE/352/2009. !

Los seis criterios definidos en esta reglamentacién para definir si un cambio es significativo
son:

a) Consecuencias en caso de fallo,
b) Novedad del cambio:

¢) Complefidad del cambio.

d) Supervision y vigilancia dal cambio.
¢) Reversibilidad del cambio.

) Adicion del cambio con posibles cambios anteriores en el sistema.

Ref. ES-SC-01/2014 V-1 Pig. 4
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En los apartados siguientes se procedera al andlisis de cada uno de estos criterios.

Para la determinacion de este estudio de seguridad se ha aplicado la metodologia de Grupo

de Expertos, de cardcter multidisciphinar, integrado por expertos de Renfe EPE, con
experiencia y competencia suficienies en materia de seguridad ferroviaria, sistemas de

gestion y factor humano:
| R R
— Experto en normativa y gestidn de riesg
_ Gerente de Planificacion y Conlml de Sitemas ©
Investigacion de Accidentes, Renfe EPE.
Experto en el sistema de gestion de seguridad de Renfe y
en factor humano.
ﬁ Jefe de la Oficina Técnica de Facior Humano. Renfe EPE
I | Experioennomativayfalliohumano. 0000
. ANALISIS DE LAS CONSECUENCIAS DEL CAMBIO EN CASO DE
FALLO.

En este apartado se analizaré si en el SGS de Renfe Viajeros existen bameras que pemmiten
asumir las consecuencias de las hipitesis verosimiles més pesimistas en caso de fallo, en
relacién con el cambio analizado, establecido en el apartado n° 5.

De acuerdo con los Anexos 1 y 2, los peligros identificados y los requisitos de seguridad
establecidos para su mitigacién y aceptacion son los sigulentes:

« Peligro 1: Error por conocimiento insuficiente del idioma,
R1-1: El maguinista tendrd conocimiento sufidente del idioma espafiol,
acreditado mediante certificado 81, con arreglo a lo dispuesto en el Anejo VI
de la Directiva europea UE/S9/2007.

omzmu-mmwmwah
infraestructura.

R2-1: Capacitar al maquinista en &l conocimiento de |a infraestructura de
acuerdo con los itinerarios formativos aplicados por Renfe Viajeros

R2-2: Renfe Viajeros y CP vigilarin e gréfico de conduccion para evitar
maquinistas sin habiltacion

L1. Limitacién del estudio: El estudio sdlo es valido para el tramo Vigo-
Tuy-Valenga do Minho

« Peligro 3: Error en la conduccion por conocimiento insuficiente del material.

R31: CMdemdmwmwma
acuerdo con los Rtinerarios formativos aplicados por Renfe Viajeros,

L2 Limitacién del estudio: El estudio s6lo es valido para la serie 592
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Peligro 4: Incumplimiento de las drdenes de las sefiales.

R4-1: Capacitar al maquinista en el conocimiento del RGC, necesano para
circular entre Valenga do Minho y Vigo.

R4-2: Capacitar al maquinista en el conocimiento del Asfa y del Asfa Digital,

L3. Limitacion del estudio: el estudio solo es vilido para el Reglamento
General de Circulacidén (RGC) en vigor.

» Peligro 5: Condiciones psicofisicas inadecuadas.

R5-1: Los maquinistas de CP efectuardn reconocimientos psicofisicos, con
ta periodicidad establecida en el SGS de Renfe Viajeros,

R5-2: Renfe Viajeros y CP realizaran pruebas aleatorias de alcohol y drogas
@ los maquinistas.

Peligro 6: Falta de ifiles para efectuar una proteccion de emergencia.
R6-1: El maquinista comprobara que el tren dispone de barra de shuntado
R6-2: El maquinista comprobara que el tren dispone un banderin rojo.
Peligro 7: Exceso de velocidad del tren.

R4-2: Capacitar al maquinista en el conocrmento del Asfa y del Asfa Digital.

R7-1: Renfe Vigjeros y CP se aseguraréan de que el maquinista reciba en
tiempo oportuno de la Consigna serie B, con las imitaciones de velocidad
(LV) y Cambios Significativos de Velocidad (CSV) del tramo Vigo-Tuy-
Valenga do Minho.

R7-2: Renfe Viajeros y CP se asegurarén de que el maquinista reciba en
tiempo oportuno el Horarlo de los trenes, donde figuran las velocidades a
respetar.

Todos los requisitos de seguridad citados forman parte del Sistema de Gestion de Seguridad
de Renfe Viajeros, con excepcidn de requisito R1-1, que es un requisito de Directiva de
seguridad de aplicacién a maquinisias que prestan servicio en triificos intermacionales.

En virtud del andiisis de peligros del sistema y de los requisitos de segundad establecidos se
puede concluir que, de conformidad con los procedimientos y medidas fijadas en el SGS de
Renfe Viajeros, las consecuencias del cambio en caso de faflo pueden mitigarse hasta un
nivel aceplabie y, por consiguiente, que no son significativas, por tratarse de los mismos
Mmuwahmﬁmmmmmmam
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6. ANALISIS DE LA NOVEDAD DEL CAMBIO.

Amquemwmrﬂododc-u‘mpuedapmm.dm‘edem
mndawmummm;mm,qmumﬁmm
Mmmmwmdmmwawm
mmammwm.mwamw_«mmu
wnhﬁ.ymmmmdmqumaw
en este caso a los maquinistas provenientes de CP.

Tmmmmmammmmﬁhmwmu
wmmanbM&mmey
habilitaciones de material, antes de incorporarse a un gréfico de servicio de trenes.

Esta formacién se impane por personal del Centro Formativo Homologado de Renfe,
mammmmmmmwmyma
material,

&mm.umamnwwawwa
Renfe, asi como el curso del Asfa y la actuacion en situaciones degradadas.

ahoscrpraltoly el sy Suworegg dp s e g
Frontera-Vigo se impartird por Femave, Centro en
Portugal, conforme 2 las condiciones del Acuerdo Renfe-CP sobre aceptacion de
formadores. evaluadores y mandos de conduccion.

Mp.mdamahmmummWh-CPmm

mamwu.puw.bwmumuma
h“ﬂmandm“b@.mMubﬂmmm
de formacidn facilitados por Renfe.

Pam-am”bsmmmwdummnondoewrienel
sector ni pard ka organizacién de Renfe Viajeros,

&m.hwwmwmuwmamm
significativo en el cambio proyectado.

7. ANALISIS DE LA COMPLEJIDAD DEL CAMBIO.

EWMmmmmmmmmmm
mmuumammmmumn-auy

MMMM.SQmmthmmmemm
significativo en el cambio proyectado.

8. ANALISIS DE LA SUPERVISION Y VIGILANCIA DEL CAMBIO.

El cambio proyectado serd objeto de Ia siguiente vigilancia:

« analisis de registros de tren.
« acompafiamientos de tren.

Ref, E5-SC-01/2014 V-1 Pag. 7
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« analisis de las incidencias figuradas en Copémico.
« andlisis de las incidenciasfanomalias comunicadas por el personal operativo

Estas actuaciones estan tipificadas en el SGS de Renfe Viajeros, por lo que es posible
demmamamwwmem
adecuadamente.

Cabe concluir, por consiguiente, que el cambio serd objeto de la debida vigilancia y, por
tanto, no cabe la consideracidn de cambio significativo por este criterio.

9. ANALISIS DE LA REVERSIBILIDAD DEL CAMBIO.

En cuanto a la reversibilidad del cambio propuesto, es evidente que en cualquier momento
es factible volver a los gréficos vigentes en |a actualidad. En consecuencia, se considera
que existe la posibliidad de aplicar la reversibilidad por o que este criterio no es significativo
para el cambio proyectado.

10.ANALISIS DE LA ADICION DEL CAMBIO CON POSIBLES
CAMBIOS ANTERIORES EN EL SISTEMA.

No existen cambios anteriores en el sistema que puedan superponerse al cambio en
estudio.

En consecuencia, no se considera la existencia de adiciones anteriores a este cambio.

11.DECISION SOBRE LA SIGNIFICATIVIDAD DEL CAMBIO
EVALUADO.

La evaluacion de los SEIS criterios realizada en los puntos antesiores permite concluir que el
cambio no es significativo, de conformidad con el Reglamento UE/352/2000.

Sin embargo, para la aplicacion del cambio deberdn tenerse presentes los doce requisitos
establecidos por el Sistema de Gestion de Seguridad de Renfe Viajeros, ya citados, que se
resumen a continuacién:

« R1-1: El maquinista tendra conocimiento suficiente del idioma espafiol, acreditado
mediante certificado B1 con ameglo a lo dispuesto en el Anejo VI de la Directiva
europea UE/SS2007.

« R2-1: Capacitar al maquinista en el conocimiento de {a infraestructura de acuerdo
con los ifinerarios formativos aplicados por Renfe Viajeros,

e R22: Renfe Visjeros y CP vigilaran el gréfico de conduccibn para ewvitar la
asignacion de servicio 3 maquinistas sin habilitacion.

« R3-1: Capacitar al maquinista en el conocimiento del material 592 de acuerdo con
los itinerarios formativos aplicados por Renfe Viajeros.

Ref. £5-5C-01/2014 V-1 Pig-8
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» R4-1; Capacitar al maquinista en el conocimiento de! RGC necesano para circular
entre Valenca do Minho y Vigo.

« R4-2 Capacitar al maquinista en el conocimiento de los equipos embarcados Asfa y
Asfa Dgital.

e R51: Los maquinistas de CP efectuaran reconocimientos psicofisicos con Ia
periodicidad establecida en &l SGS de Renfe Viajeros.

* RS5-2: Renfe Viajeros y CP realizaran pruebas aleatorias de alcohol y drogas a los
maquinistas.

» R6-1: El maquinista comprobaré que el tren dispone de barra de shuntado.

« R6-2: El maquinista comprobard que el tren dispone de un banderin rojo.

» R7-1: Renfe Vigjeros y CP se aseguraran de que el maquinista reciba en tiempo
oportuno de la Consigna Serie B, con las fimitaciones de velocidad (LV) y Cambios
Significativos de Velocidad (CSV) del ramo Vigo-Tuy-Valenca do Minho.

e R7-2: Renfe Viajeros y CP se aseguraran de que el maquinista reciba en tiempo
oportuno el Horario de los Trenes donde figuran las velocidades a respetar.

Ademids, se tendran en cuenta las tres limitaciones, al alcance de este estudio, que se citan:

« Limitacién 1: El estudio sblo es valido para el tramo Vigo-Tuy-Valenca do
Minho. La incorporacién de nuevos trayectos en un futuro exigiria una revision de los
criterios, en especial [a adicién con cambios anteriores.

« Limitacién 2: El estudio sélo es valido para la serie 592. La sustitucion del
material asignado exigiria una revisidn de los criterios, en especial de los criterios de
innovacién y complefidad,

« Limitacién 3: El estudio sélo es vilido para ol reglamento RGC en vigor. La
modificacion del Reglamento General de Circulacion (RGC) exigiria una revision de
los criterios, en especial los criterios de innovacion y complejidad.

12. Registro del proceso seguido

En cumplimiento del articulo 4 del Reglamento 35272009, el presente documento elaborado
por 13 Direccién de Seguridad en la Circulacion se conservard como justificacion de fa
decisién adoptada.

D. de

Estudio de Seguridad Ref. E5-SC-01/2014 V-1, Junio 2014.

SC-01/2014 V-1 Pag. 9
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Anejo 1. |dentificacion de peligros y criterios de estimacion de
riesgos.

A) Peligros identificados

El Grupo de Expertos, a partir de Ia experiencia acumulada en la gestion y prevencion del
fallo humano, ha identificado los siguientes peligros:

= Peligro 1: Esvor por conocimiento insuficiente del idioma
« Peligro 2: Error en la conduccion por conocimiento insuficiente de la infraestructura
= Peligro 3: Error en la conduccion por conocmiento insuficiente del material,
= Peligro 4: Incumplimiento de las érdenes de las sefiales.
« Peligro 5: Condiciones psicofisicas inadecuadas.
« Peligro 8: Falta de dfiles para efectuar una proteccién de emergencia.
« Pefigro 7: Exceso de velocidad del tren.
B) Valoracién de riesgos
Para valorar el riesgo asociado a cada peligro se ha aplicado la norma EN 50126. La matrz

utilizada para la evaluacion de nesgos, en funcion de su frecuencia y gravedad es la
siguiente:

Probabie Tolersble J No Deseable
No Desexble
Reingle Insnoeliconie Tolemble No Deseable
Iagrebable | Inmificunte muun-:# Tolesable Tolernble
Tecvitle | Inugnificante | losignificssse | fusigmiBcaste Isizmificatsc
tuslguificante Misime Critkn Catnstrofice
©+ Niveles de Gravedad de las Consecuencing de un Peiigro

Siendo:
Evaliacide def Rlesgo Central / reduccién dof riesgo
EEEAE o
S6lo lebe aceprume cymado [ redaccion del nespw ses mgmachcable, ¥ con of
acnerdd é¢ In Amsandad Ferroviara
Tolerabls Acepuable ron conuel sdecwdo ¥ Jo de b Asscriclad F
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Los criterios de frecuencia y gravedad adoptados son los facilitados en ias tablas siguientes:

Frecuencia con qure s dan Seceses de peligre

Categoria Desceiperon
Frecueme Es probable que ocuma coa frecnencia. EJ peligro s experimenand cotinnamertc.
Sc dani variss veoes. Pasde csperarse que ¢l peligre ocmm coe Besnencia
Es protable que se o vanak veoes. Pucde esperarse que ef peligro ocursa varias veces.

&Mpuﬂﬁnwudmautlmmw
ciperarse que ] pelg o ocuma

Es mgrobbie. amgoe pouble que oomna, Puede supaseme que ¢ poharn ocamd
axcepcionalmense.

T

&mw«m.wwwdmmw
ocumir.

Nivel d¢ Gravedad del Peligre

Dostiieed Consecarscia pars las Persouss o el Medio Ambleate | Comsecurncin pars o Service

Grnvedad
Catastrd Gon Victimmts motales ¥ / 0 silliuphes henidas sraves y & dafiod
Hupcstases ol modio alsciee.

Crifico Uos wis victiom worti] ¥ / o hetids gave yo dados | Périicds de mn sestcam princmpal
Msmpo

sodabngos ol micdio anducai
Hends menoces y 7 @ peligro sedalads af wolio auhicne Do gowve  sistema o sisiens
Inapuficante Posilile berids memar pﬂuﬂdﬁ!—

De scuerdo con la nommativa de referencia, se han aplicado criterios de valoracion
ummoumhwydmummwmu
Grupo de Expertos y en la aplicacion del SGS en vigor.
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NOTA SOBRE LA SOLICITUD DE INFORMACION DE LA CIAF PARA LA INVESTIGACION
DEL ACCIDENTE DE O PORRINO DE 9/9/2016.

1. SOLICITUD DE LA CIAF

Mediante correo electronico de fecha 3 de marzo, la CIAF solicita informacion “relgtiva a o
documentacion generada para autorizar el cambio en la explotacion con maguinista unico en 2014 en el
servicio Vigo-Oporto, y mds concretamente la siguiente, segin se desprende del Acuerdo administrativo de

colaboracion para servicio de viajeros Vigo-Oporto (BOE n? 145 de 16 de junio de 2014):

»  Documentacion que acredita el cumplimiento por parte de la Autoridad Nacional de Seguridad
(DGF) del apartado 3¢ del acuerdo administrativo de colaboracion hecho en Lisboa el 7 de febrero
de 2014 (BOE n? 145 de 16 de junio de 2014).

=  Documentacion generada resuitante del proceso de gestion del riesgo del cambio en la explotacion
del “Tren Expreso Celta” al establecer desde ef afio 2014 un unico maquinista entre Oporto y Vigo.

En su caso, se solicita Informe de evaluacion independiente.”

2. ANTECEDENTES

El 7 de febrero de 2014, las autoridades nacionales de seguridad de Espafa (entonces DGF) y Portugal
(IMTT) suscribieron un acuerdo administrativo de colaboracién (en adelante “Acuerdo DGF-IMTT”)en el
ejercicio de sus competencias para facilitar el establecimiento de servicios directos de transporte de

viajeros entre Oporto y Vigo.
Dicho acuerdo fue publicado en el BOE de 16 de junio de 2014,

Uno de sus objetivos era establecer las bases de los acuerdos necesarios entre CP-Comboios de Portugal v
Renfe Viajeros para facilitar el intercambio del personal a bordo del tren en la frontera.

En su apartado tercero se establece:
Tercero. Actualizacion de los sistemas de gestion de sequridad de CP-Comboios de Portugal y RENFE.
Las autoridades nacionales de ambos paises deben asegurar gue:

a) Las compaiias CP-Comboios de Portugal y RENFE actualicen los acuerdos historicos que permiten las
circulaciones internacionales entre Oporto y Vigo, incorporando a sus sistemas de gestion de seguridad
los acuerdos establecidos para la gestion de los nuevos servicios internacionales. Asi, los servicios de
transporte internacional entre Oporto y Vigo deben quedar expresamente amparados bajo los sistemas
de gestion de la seguridad de RENFE en Espafia y CP-Comboios de Portugal en Portugal, con
independencia del pais de procedencia del tren o el maquinista.
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b) En particular, dichos acuerdos deben recoger los procedimientos conjuntos de reconocimiento
mutuo de las actividades de formacién y habilitocion que, sobre su proplo personal, realiza la otra
compania.

c) En relacion con el material rodonte, los acuerdos deben establecer las responsabilidades
compartidas por CP-Comboios de Portugal y RENFE en materia de mantenimiento de los vehiculos,
tanto preventive como correctivo.

d) Las compaiias CP-Comboios de Portugal y RENFE incluyen estos acuerdos en sus sistemas de gestion
de sequridad, y lo presentardan para que las outoridedes, en caso de considerario oportune, tramiten lo
correspondiente modificacion de sus certificados de seguridad.

3. DOCUMENTACION A DISPOSICION DE LA AESF

3.1. DOCUMENTACION QUE ACREDITE EL CUMPLIMIENTO POR PARTE DE LA DGF DEL
APARTADO 32 DEL ACUERDO ADMINISTRATIVO.

Con fecha 14 junio de 2014 Renfe y CP suscriben el Acuerdo Marco en materia de seguridad en la
circulacion del servicio internacional entre Oporto y Vigo en adelante “Acuerdo Marco”), del que
derivan los dos acuerdos de desarrollo:

- Acuerdo de Gestion Operacional de explotacion de los trenes entre Espafia y Portugal Renfe
Viajeros/CP en cooperacién (30 de junio de 2014, en adelante “Acuerdo de Gestién”).

- Acuerdo sobre aceptacion inicial, formacion y evaluacion de maquinistas y para la aceptacion
de formadores, evaluadores y mandos de conduccion (30 de junio de 2014, en adelante
“Acuerdo de Formacion”).

El punto a) del apartado 32 del Acuerdo DGF-IMTT queda cubierto mediante el Acuerdo Marco,
que establece expresamente qué sistema de gestion de seguridad es el que ampara las
circulaciones en cada momento:

4.2. Certificados de Seguridad (CS)
Las circulaciones se producirdn al amparo de:

* (Certificado de Seguridad de CP: Sobre la
red portuguesa REFER, para los traficos
objeto del Acuerdo.

* (Certificado de Seguridad de Renfe:
Sobre la RFIG (Red Ferroviaria de Interés
General), para los trificos objeto del
Acuerdo.
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3.2.

El punto b) del apartado 32 del Acuerdo DGF-IMTT relativo a la formacién es objeto

especificamente del Acuerdo de Formacidén.

El punto c) del apartado 32 del Acuerdo DGF-IMTT relativo a los vehiculos fue desarrollado en el

Acuerdo Marco y en el Acuerdo de Gestidn.

Por Ultimo, en cuanto al punto d) del apartado 32 del Acuerdo DGF-IMTT relativo a la inclusién de
los acuerdos en el SGS y su comunicacién a las autoridades nacionales para su incorporacion, en su

caso, a los certificados de seguridad, se indica lo siguiente:

- Durante la fase de elaboracion de los acuerdos, la AESF fue informada y dispuso de los
acuerdos, que se adjuntan a esta nota.

- Dado que la incorporacion de los acuerdos al 5GS no suponia modificacién del ambito de
operacion ni incorporacion de nuevas lineas, no supondria modificacién en el propio
certificado de seguridad, por lo que no se consideré pertinente la emisién de ningin nuevo
documento.

- Afinales de 2014, como consecuencia de la creacidon de las diferentes sociedades derivadas de
Renfe, Renfe Viajeros inicié el proceso para obtener su certificado de seguridad propio,
independiente del de Renfe. Para ello, entregd un SGS completo, que seria objeto de
evaluacién integral.

- Apeticién de la AESF, dentro de la documentacién aneja y complementaria al 5GS se incluyé el
Acuerdo Marco CP-RENFE en las diferentes entregas sucesivas de documentacién. Si bien no
se incluyen referencias expresas al mismo en el Manual del SGS, si formaba parte de la
documentacién entregada.

- El proceso de evaluacion culmind con la emisidon de un nuevo certificado de seguridad

completo para Renfe Viajeros con fecha 1 de abril de 2016.

Por todo lo anterior, esta AESF considera que se ha dado cumplimiento al apartado 32 del
Acuerdo DGF-IMTT.

DOCUMENTACION DEL PROCESO DE GESTION DEL RIESGO DEL CAMBIO EN LA
EXPLOTACION AL ESTABLECER UN UNICO MAQUINISTA.

De acuerdo a lo establecido en el Reglamento 402/2013 la responsabilidad de la realizacién de una
evaluacion y analisis del riesgo en un cambio de explotacién corresponde, en este caso, a la
empresa ferroviaria. Es Renfe, por tanto, quién debe analizar si permitir que el maquinista
procedente de Portugal continde el servicio se puede considerar un cambio significativo en la
seguridad o si la aplicacidn de los procesos de formacion y habilitacion del maquinista (en el ambito
del Acuerdo de Formacidn) permite considerar esta situacién andloga a la de cualquier otro

magquinista sin importar su procedencia.

Por tanto, la AESF no dispone de la informacion solicitada, que la CIAF, en su caso, deberia dirigir
a Renfe.
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PROSPECCION DE DESViIOS EN O PORRINO, 4 DE MAYO DE 2016

h odiE INSPECCION DE LA INFRAESTRUCTURAY VIA
Ficha de prospeccidon de Aparatos de via

FICHA DE PROSPECCION DE DESVIOS

Jef. Arealjef. Mant. [ OURENSE | Linea: | Monforte - Bifurcacién Chapela

Encargado Inspeccidn Cargo: Obrero 1°

Supervisado por: Fecha: 24/05/2016
Trayecto: Estacidn M-1 Porrifio Tramificacion comun
PK: 1517367 | Via | General | Denominacién det desvio DS-C-54-0,09-1

Mediciones Via Directa Via Desviada

Ancho de via 1668 No aplica

Entrecalie minima aguja no acoplada 56

Desgaste lateral de aguja - contra-aguja, Especificar: desgaste tolerable; desgaste no tolerable

Desgaste en aguja (zona de carga) Tolerable Tolerable

xsciansitz«: ;:)conu'a-aguja (desde PCA hasta fin zona Tolerable Tolerable

Desgaste en contra-aguja (resto de CA) Tolerable Tolerable

Descuadre de la punta de las agujas 20

Entrecalle carril contracarril 39 39

Cota de prateccidn 1628 1629

Paso libre de rueda en la punta del corazon 1584 1582

Paso libre de rueda z la entrada del contracarril 1605 1608

Paso libre de rueda a la entrada de |2 pata de liebre 1605 1608

Ancho de la garganta de gula 60 No aplica

Profundidad de la garganta de guia 56 No aplica

Sobre elevacion del contracarril 15 17

(Ver parametros geométricos y tolerancias al final del documento. Deben marcarse aquellas medidas fuera de tolerancia)

Estado de los materiales (Ver ficha

inspeccian de brida al final de |a pagina)

INSPECCION VISUAL DE BRIDAS EN APARATOS DE ViA 51| NO OBSERVACIONES
FISURAS EN BRIDA X
ELEMENTOS AUSENTES EN BRIDA X
TORNILLOS FLOJOS EN COMPROBACION MANUAL X
EQUIPOS SEGUIMIENTO Y MEDICION (ESYM) N° IDENTIFICACION
Flexémetro 10352
Sipacts Tipo de residuo ' Tratamiento
generado
inertes;
Residuos Peligrosos:
Urbanos:
ADIF-PE-301-001-VIA-03-F-09 Rev. 0 Abril 2014 Pagina 1 de

190329-160909-IF-CIAF.docx Pag. 256 de 423




Investigacion del accidente

SUBSECRETARIA n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

MINISTERIO
DE FOMENTO

Informe Final de la CIAF

ICOMISION DE INVESTIGACION DE
IACCIDENTES FERROVIARIOS

hodiF INSPECCION DE LA INFRAESTRUCTURA Y VIA
Ficha de prospeccion de Aparatos de via

FICHA DE PROSPECCION DE DESVIOS

Jef. Arealjef. Mant, ] OURENSE ]Lfnea: I Monforte - Bifurcacién Chapela

Encargado Inspeccién Cargo: Obrero 1° Firma: J—

Supervisado por: Fecha: 24/05/2016 | Firma:
Trayecto: Estacion M-2 Porrifio Tramificacién comun
PK: 1517954 | Via | General | Denominacién de! desvio DS-C-54-0.09-D

Mediclones Via Directa Via Desviada

Ancho de via 1673 No aplica

Entrecalle minima aguja no acoplada 62 58

Desgaste lateral de aguja - contra-aguja. Especificar: desgaste tolerable; desgaste no tolerable

Desgaste en 2guja (zona de carga) Tolerable Tolerable

2eesi::‘sizsgfontra-aguja (desde PCA hasta fin zona Tolerable Tolerable

Desgaste en contra-aguja (resto de CA) Tolerable Tolerable

Descuadre de la punta de las agujas 15

Entrecalle carrll contracarril 44 45

Cota de proteccion 1629 1630

Paso libre de rueda en la punta del corazén 1584 1579

Paso libre de rueda a la entrada del contracarril 1615 1615

Paso libre de rueda a la entrada de la pata de liebre 1615 1613

Ancho de la garganta de guia 58 No aplica

Profundidad de la garganta de guia 57 No aplica

Sobre elevacién del contracarril 17 17

(Ver parametros geomeétricos y tolerancias al final del documento. Deben marcarse aquellas medidas fuera de tolerancia)

Estado de los materizles {Ver ficha

inspeccién de brida al final de la p4gina)

INSPECCION VISUAL DE BRIDAS EN APARATOS DEVIA | S| NO OBSERVACIONES
FISURAS EN BRIDA X
ELEMENTOS AUSENTES EN BRIOA X
TORNILLOS FLOJOS EN COMPROBACION MANUAL X
EQUIPOS SEGUIMIENTO Y MEDICION (ESYM) N¢ IDENTIFICACION
Flexémetro 10352
HAPIERD Tipo de residuo Tratamiento
generado
Inertes:
Residuos Peligrosos:
Urbanos:
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Investigacion del accidente

: n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016
SUBSECRETARIA

MINISTERIO
DE FOMENTO Informe Final de la CIAF

ICOMISION DE INVESTIGACION DE
IACCIDENTES FERROVIARIOS

»odiF INSPECCION DE LA INFRAESTRUCTURA Y ViA
Ficha de prospeccién de Aparatos de via

FICHA DE PROSPECCION DE DESViIOS

Jef. Area/jef, Mant. | OURENSE | Linea: [ Monforte - Bifurcacién Chapela

Encargado Inspeccién Cargo: Obrero 1° Firma

Supervisado por: : Fecha: 24/05/2016 |Firma
Trayecto: Estacidn M-3 Porrifio Tramificacién coman
PK: 1517430 | Via | 3 |Denominacién del desvio DS-A-54-0,11-CR-

Mediciones Via Directa Via Desviada

Ancho de via 1677 No aplica

Entrecalle minima aguja no acoplada 71

Desgaste lateral de aguja - contra-aguja. Especificar; desgaste tolerable; desgaste no tolerable

Desgaste en aguja (zona de carga) Tolerable Tolerable

rl:‘J-.eescgaans‘tzt‘; :(r’\)contra-agu;a (desde PCA hasta fin zona Tolerable Tolerable

Desgaste en contra-aguja {resto de CA) Tolerable Tolerabie

Destuadre de la punta de las agujas 10

Entrecalle carril contracarril 39 40

Cota de proteccién 1627 1630

Paso libre de rueda en la punta de! corazén 1578 1578

Paso libre de rueda a la entrada del contracarril 1605 1607

Paso libre de rueda a la entrada de la pata de liebre 1610 1612

Ancho de Ia garganta de guia 55 No aplica

Profundidad de la garganta de guia 44 No aplica

Sobre elevacién del contracarril 16 21

(Ver parametros geométricos y tolerancias al final del documento. Deben marcarse aquellas medidas fuera de tolerancia)

Estado de los materiales (Ver ficha

inspeccion de brida al final de la pagina)

INSPECCION VISUAL DE BRIDAS EN APARATOS DE ViA SI| NO OBSERVACIONES
FISURAS EN BRIDA X
ELEMENTOS AUSENTES EN BRIDA X
TORNILLOS FLOJOS EN COMPROBACION MANUAL X
EQUIPOS SEGUIMIENTO Y MEDICION (ESYM) N° IDENTIFICACION
Flexémetro 10352
Apeas Tipo de residuo Tratamiento
| ___generado
Inertes,
Residuos Peligrosos:
Urbanos:
ADIF-PE-301-001-VIA-03-F-09 Rev. 0 Abril 2014 Pagina 1 de 1
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Investigacion del accidente

SUBSECRETARIA n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

MINISTERIO
DE FOMENTO

Informe Final de la CIAF

ICOMISION DE INVESTIGACION DE
IACCIDENTES FERROVIARIOS

D oJdif INSPECCION DE LA INFRAESTRUCTURAY VIA
Ficha de prospeccion de Aparatos de via

FICHA DE PROSPECCION DE DESVIOS

Jef. Arealjef, Mant, | OURENSE [ Linea: | Monforte - Bifurcacion Chapela

Encargado Inspeccidon Cargo: Obrero 1° Firma -

Supervisado por: Fecha: 24/05/2016 | Firma
Trayecto: Estacion M-4 Porrifio Tramificacin comun
PK: 151/884 | Via | 3 | Denominacién del desvio DS-B-54-0.09

Mediciones Via Directa Via Desviada

Ancho de via 1668 No aplica

Entrecalle minima aguja no acoplada 67

Desgaste lateral de aguja - contra-aguja. Especificar: desgaste tolerable; desgaste no tolerable

Desgaste en aguja (zona de carga) Tolerable Tolerable

gﬁans‘;ea ;;\)comra-agu;a (desde PCA hasta fin zona Tolerable Tolerable

Desgaste en contra-aguja (resto de CA) Tolerable Tolerable

Descuadre de la punta de las agujas 5

Entrecalle carril contracarril 42 40

Cota de proteccion 1627 1629

Paso libre de rueda en la punta del corazdn 1574 1576

Paso libre de rueda a la entrada del contracarril 1611 1611

Pase libre de rueda a la entrada de |a pata de liebre 1608 1613

Ancho de la garganta de guia 58 No aplica

Profundidad de la garganta de guia 43 No aplica

Sobre elevacién del contracarril 17 17

(Ver parametros geométricos y tolerancias al final del documento. Deben marcarse aquellas medidas fuera de tolerancia)

Estado de los materiales (Ver ficha

Inspeccibn de brida al final de la pagina)

INSPECCION VISUAL DE BRIDAS EN APARATOS DE ViA | §I | NO OBSERVACIONES
FISURAS EN BRIDA X
ELEMENTOS AUSENTES EN BRIDA X
TORNILLOS FLOJOS EN COMPROBACION MANUAL X
EQUIPOS SEGUIMIENTO Y MEDICION (ESYM) N° IDENTIFICACION
Flexémetro 10352
Sapacto Tipo de residuo Tratamiento
| generado
Inertes:
Residuos Peligrosos:
Urbanos:
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MINISTERIO
DE FOMENTO

SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

IACCIDENTES FERROVIARIOS

ICOMISION DE INVESTIGACION DE

Informe Final de la CIAF

INSPECCION DE LA INFRAESTRUCTURA Y VIA

Ficha de prospeccion de Aparatos de via

FICHA DE PROSPECCION DE DESVIOS

Jef. Arealjef. Mant. ke OURENSE

[IJnea: l

Monforte - Bifurcacién Chapela

Encargado Inspeccion Cargo: Obrerp 1° Firma

Supervisado por: Fecha: 24/05/2016 | Firma
Trayecta: Estacién C-2Porrifio Tramificacién comdn
PK; 151/821 | Via | General | Denominacién del desvio DS-C-54-0.00-1

Mediciones Via Directa Via Desviada

Ancho de via 1668 No aplica

Entrecalle minima aguja no acoplada 75 70

Desgaste lateral de aguja - contra-aguja. Especificar; desgaste tolerable; desgaste no tolerable

Desgaste en aguja (zona de carga) Tolerable Tolerable

:‘e;sg:nsiz sg)comra-agu}a (desde PCA hasta fin zona Tolerable Tolerable

Desgaste en contra-aguja (resto de CA) Tolerable Tolerable

Descuadre de la punta de las agujas 0

Entrecalle carril contracarril a4 44

Cota de proteccion 1628 1626

Paso libre de rueda en I3 punta del corazén 1582 1581

Paso libre de rueda a la entrada del contracarril 1615 1612

Paso libre de rueda a la entrada de la pata de liebre 1612 1613

Ancho de |a garganta de gula 55 No aplica

Profundidad de |a garganta de guia 51 No aplica

Sobre elevacion del contracarril 20 19

(Ver pardmetros geométricos y tolerancias al final del documento. Deben marcarse aquellas medidas fuera de tolerancia)

Estado de los materiales (Ver ficha
inspeccion de brida al final de {2 pagina)

INSPECCION VISUAL DE BRIDAS EN APARATOS DEVIA | S1| NO OBSERVACIONES
FISURAS EN BRIDA X
ELEMENTOS AUSENTES EN BRIDA X
TORNILLOS FLOJOS EN COMPROBACION MANUAL X

EQUIPOS SEGUIMIENTO Y MEDICION (ESYM) Ne IDENTIFICACION
Flexémetro 10352
Appucta Tipo de residuo Tratamiento
| generado
inertes:
Residucs Peligrosos:
Urbanos:

ADIF-PE-301-001-VIA-03-F-09

Rev. D Abril 2014

Pégina 1 de 1
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DE FOME

MINISTERIO

NTO

SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

ICOMISION DE INVESTIGACION DE|
IACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe Final de la CIAF

AUSCULTACION GEOMETRIC

A EN O PORRINO, 18 DE OCTUBRE DE 2014

adiF

PARTE DE CONTROL DE DEFECTOS DETECTADOS
POR AUSCULTACION GEOMETRICA

DELEGAGION DE LINEAS:

CODIGO DE DEFEGTY

os:

N Wi emaa seu 1" bE v o e,
Py P ——
FOG: SUPERVISGR. FDO: TECMICO DE VA FDO: JEFE DE PROCESUS PRODUCTIVOS DE LA DELEGACKN
LOCALIZACION DEL DEFECTO EXAMEN DE LA VIA NECESARIM NTERVENCION EFECTUADA AUSCULTACION
PRIGRIDAD DE INTERVENCION ANTERIOR () INTERVENCION
EIE WILO 0ZQ/DLRG|  ACTUACION ANTERIOR
s
s [ compvesers | ot | ot T S M JR— oo [reom [ o T e | S
o Py - reremacn T
- Yy - rerenrucn I
=0 o pYre— reremonn [
s PR = T I
a7 v o s ™ reremoncn [
o ST g e [
22 - Prr— reremonn [
T e E — [
o v e - rererEno

FICHAS DE VIGILANCIA EN CABINA

Jif INSPECCION DE LA INFRAESTRUCTURA Y ViA- Ficha de Vigilancia en
adi .
Cabina
[ Jef. Area Jef. Mantenimiento Dependencia: PK inicio PK final T
ORENSE 75* SECCION DE VIA Y OBRAS - VIGO 140/489 166/827
Linea: Estacién Inicio Estacién final Via/ Vias
MONFORTE A VIGO GUILLAREY REDONDELA UNICA
PK PK Final | (*) Defectos observados en (*) Defectos (*) Otros defectos Observaciones
Inicio la Infraestructura observados en la observados
superestructura
Plataformay | Tram | TUnel | Plena | Aparatos | P.a Otros LSF | Ot
taludes o Via Via N. Servicios | (**) [ros
metal
ico o
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Investigacion del accidente
SUBSECRETARIA n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

MINISTERIO
DE FOMENTO

ICOMISION DE INVESTIGACION DE| Informe F'nal de Ia CIAF

IACCIDENTES FERROVIARIOS

» odif INSPECCION DE LA INFRAESTRUCTURA Y VIA- Ficha de Vigilancia en
Cabina

QTRAS COSERVALIKONES Encargada de la Vigilanda en Cabina: | Revwsado por e Sul

[Fecha 20/7/2016 Fecha: 2000772016

Con caridcter general, se rellenardn todas las casillas. En aquellas que no proceda rallenarias, se escribird NA. (abreviatura de “no aplica”)
(*) Descripeion de los defectos detectados:

No se cbservan anormakdades

{**) Lery 0wl Sector Ferroaanio y su reglamento

Exte autonzacion?.
5S¢ ePcueiars pers d»'xl» de autor oucr’
(Hace Talta paner derunca’?

Al s ung mispecdtn en L3 cobina ced tren de viajeros, no tiene asaclados aspectas ambientales

ADS-2E-301-001-VIAD3-F-02 Rewsion 0 Abril 2004 Fagina 2.0e 2

VIGILANCIA A PIE GUILLAREI-O PORRINO, 29 DE JULIO DE 2016

»ole INSPECCION DE LA INFRAESTRUCTURA Y ViA
Ficha de Vigilancia a pie
Jot Z}mfﬁmi?«wsﬁi@ﬁ_ Dop;r:!n&!;: 2 = Estacvdin. AN/ W T
OUBENSE 1147 | GessrAl
Lirea Trrayecto PK inkcio! ~ [PKFinst |, H™E :
Vournre - B cramea | Eiaey - kasimo |"Tar/toe |k foen | ovica
PR Iniclo | PK Enal | (*) Cefectos obsewnﬁm anta (‘)(—)'Tm'. defectos abservados - I Nivel do | C)bserva(l};nm
'»\l[l(‘"‘&"u(ld'! e ek ———— ceficlenda
Plena Via | Aperatos PaN Otros LSF (%) l “Cartelones ] Otros
Via Servcios —— — L Ana—— § ) —
“Iq’);‘; S T I CvErn . ARSeAR  LimPiAaC
j;'i.'o 720 | : ) I : — LA |___copme
Aico | Jugfisa | BACHES ] | [E— - i ey
) T e  P—— = i =l —
T — —t - —
= — —la——xl |
— e e— e _.l e
I R— SRR IS — | -
AMIE DEANTANT ANAALE N [N Abell 2014 Pagna 1ded
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Investigacion del accidente

SUBSECRETARIA n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

MINISTERIO
DE FOMENTO ]
ICOMISION DE INVESTIGACION DE| Informe F’nal de Ia CIAF
IACCIDENTES FERROVIARIOS
» odif INSPECCION DE LA INFRAESTRUCTURA Y VIA
Ficha de Vigilancia a pie

Encargado de 13 vigilancia a pie:

| Firma:
[Facha: [/

{*1 Descripcidn de los defectos detectados:

(**) Ley Sector ferroviario y su reglamento

B LS Ll LT 2 5 Lo P R S S TS P P TR B T

ADIFPE-301-001-VIA-03-F-00 Revisidn 0 Abnl 2014 Pagina2de3
» adif INSPECCION DE LA INFRAESTRUCTURA Y VIA
Ficha de Vigilancia a pie

150 encuentra pendients de autorizacion?......... - P ——
JHace falta poner denuncld?. ..o DN

Aspecto generado Tipo de reslduo l Tratamiento Observaciones =
nertes;

fiesiduos Peligrosos:
Urbanos: = 7 : 7 ;

ADAF-PE-301-001 VIA-03-F-0Y Revision 0 Abrll 2014 Pagna Ade 3
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Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

SUBSECRETARIA

MINISTERIO
DE FOMENTO
Informe Final de la CIAF

ICOMISION DE INVESTIGACION DE
IACCIDENTES FERROVIARIOS

VIGILANCIA A PIE GUILLAREI-O PORRINO-VALOS, 1 DE AGOSTO DE 2016

D adif INSPECCION DE LA INFRAESTRUCTURA Y VIA
Ficha de Vigilancia a pie
jot. Areas jof. Mantenimiento Dependencia; Estacitn AN via:
QORING 1197 i GENERAL
LUnea , Tra ] i Fnal; a
Mo RAE - BiF. Gl [%mm ™ 148 [Con lm I'E"/ano " ouica ]
P Inico | PK Final (*} Defectos obiservadas en la : (*) Owros defectas abservados ] -l';velde Qbsenvaciones
superostructura | deficiencia
Plena Vie | Aparstos | P.aN Otros L% | Cartelones Otros
. _ Via Serviios ) Ly
ll.lt J!&/?q S A | Caem | A Uni i
| TReISA R | CAMIIAR
, i Consern UnAag
P, fiioSe .
ADIF-PE-301-001-VIA-03-F-01 Revision 0 Aaril 2014 Pamina 1de 3
INSPECCION DE LA INFRAESTRUCTURA Y VIA

D odif
Ficha de Vigilancia a pie
Reasado

iintargauo de 1o wglanoa s m;‘—‘iik <or-
firma:
fechs: 0//aliore
7

Frma:
Fecha: 4/9! (2006
(*) Descripcién de los defectos detectados:

(**) Ley Sector ferroviario y su reglamento

TENISLR BUTOTITRCIOND e rvevrrmressons sssamassscssssssassbionsessoss bommstommasins isbamecsonss o dninsvetvomsrbrbsnsin

Abril 20014 Pagina 2de 32
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Investigacion del accidente

SUBSECRETARIA n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

MINISTERIO
DE FOMENTO

ICOMISION DE INVESTIGACION DE Informe F'nal de Ia CIAF

IACCIDENTES FERROVIARIOS

& T
| Ficha de Vigilancia a pie

£5@ encuentra pendiante de awtorizadion?.

(Hace falta paner denuncia?......
Aspecto generado Tipo de residuo Tratamiento Observaciones
Inertes:
Residuos Pefigrosos:
- Urbanos:

VIGILANCIA A PIE O PORRINO-VALOS, 9 DE AGOSTO DE 2016

» adif INSPECCION DE LA INFRAESTRUCTURA Y VIA
Ficha de Vigilancia a pie
Jef. Areal jof. Mantenimiento Dependencia: Estacion: AV Via
O0RENSE 197 Geaetd
Unea: . Trayecto: PK Inicio: PK Final: Via:
MONTCRTE- B, GrAPRd | Powaie — vAag 154 [ voo tse[gm Uk ch
PKInkio | PK Final { (*) Defectos cbservados en la (*) Ctros defectos observados Nival do ‘r'_‘bbsmamnm
suparestructes deficiencia
FlenaVia | Aparatos P.aN Qtros LSF{**) Cartelones Otros
! Via Servioos LV
L*;y,l F | RIS == CoTpg |
[ .
\
| —
|
|
[ S
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Investigacion del accidente

SUBSECRETARIA n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

MINISTERIO
DE FOMENTO ]
ICOMISION DE INVESTIGACION DE| Informe F’nal de Ia CIAF
IACCIDENTES FERROVIARIOS
» odif INSPECCION DE LA INFRAESTRUCTURA Y VIA
Ficha de Vigilancia a pie

Encargaca de la vigilancia a pie:

FHrma:
{Fecha

od/cB)2006

{*) Descripeién de los defectos detectados:

{**) Ley Sector ferroviario y su réglamento

ADIF-PE-201-001-VIAD3-F01 Revisién 0 Abril 2014 Pdgna 2de 3
»odlf INSPECCION DE LA INFRAESTRUCTURA Y VIA
Ficha de Vigilancia a pie

5@ ancuentra pendiente de autarzadn.....nn
(Mace fadta poner denuncla?.... K ovebyeiipakisebeiiy wasaiidigssoess PP . ST S

[Aso;(t;lmm— Flpo de residun Tratamiento 00uﬁqdomn
Ingtes —
Rowduas Poligrosos
Urbanos B ~ — ) — -~ ]
ANIEDE WL L IAOL RO Revaldn 0 Abril 2014 Pagine 3de 3
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Investigacion del accidente

SUBSECRETARIA n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

MINISTERIO
DE FOMENTO

Informe Final de la CIAF

ICOMISION DE INVESTIGACION DE|
IACCIDENTES FERROVIARIOS

ACTUACIONES DE MANTENIMIENTO EM EL ENTORNO DE O PORRINO EN 2016

P adif

EXTRACTO

RESUMEN ACTUACIONES MANTENIMIENTO 2016
EN EL ENTORNO DE LA ESTACION DE O PORRINO

1.RESUMEN DE ACTUACIONES
ANEXOS
Anexo |: PARTES ACTUACIONES INFRAESTRUCTURA Y VIA
Anexo I1: PARTES LINEA AEREA DE CONTACTO
Anexo 1I: PARTES 1SS
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Investigacion del accidente

SUBSECRETARIA n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

MINISTERIO
DE FOMENTO

Informe Final de la CIAF

ICOMISION DE INVESTIGACION DE
IACCIDENTES FERROVIARIOS

RESUMEN ACTUACIONES
Durante el aflo 2016 en el entorno de la estacion de 0 Porrifio se han realizado
diversas actuaciones de Mantenimiento, que a continuacion se desglosan segln los
diferentes subsistemas sobre las que se realizan.
ACTUACIONES SOBRE INFRAESTRUCTURA Y VIA
18/01/2016

e Nivelacion de via mediante bateadora de uso manual en PK 151/420

081032016

e Nivelacion de via mediante bateadora de uso manual en 3 puntos entre PK
151/300 al 151/450

e Actuaciones en desvios estacion de 0 Porrifio
09/05/2016

e Nivelacidn de via mediante bateadora de uso manual entre PK 152/040 y PK
152/070

10/05/2016
e Nivelacion de via mediante bateadora de uso manual en 3 puntos
11/05/2016
e Nivelacion de via mediante bateadora de uso manual en 3 puntos
17/108/2016
e Nivelacion de via mediante bateadora de uso manual en PK 155/510
e Sustitucion de 8 traviesas de hormigon
18/08/2016
« Nivelacion de via mediante bateadora de uso manual en PK 155/275

e Sustitucion de 8 traviesas de hormigon

INFORME ACTUACIONES MANTENIMIENTO 2016
ESTACION DE 0 PORRIRO

Jdet
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Investigacion del accidente

SUBSECRETARIA n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

MINISTERIO
DE FOMENTO

Informe Final de la CIAF

ICOMISION DE INVESTIGACION DE|
IACCIDENTES FERROVIARIOS

e Levantey colocacion de modulos de caucho PK 151/420

ACTUACIONES SOBRE ELECTRIFICACION

A continuacion se enumeran las tareas de mantenimiento realizadas sobre el
sistema de electrificacion:

30/05/2016
e Revision, regulacidn de seccionadores y sus accionamientos
e Revision y regulacion de agujas L.A.C.
« C(alibrado hilo de contacto
31/05/2016
e Revision y regulacion de agujas L.A.C
e Revision, regulacion de seccionadores y sus accionamientos
01/06/2016
e Revision y regulacion de agujas L.A.C.
6/07/2016
e Inspeccian visual
e (alibrado del hilo de contacto
710712016
e Inspeccidn visual

e (alibrado del hilo de contacto

INFORME ACTUACIONES MANTENIMIENTO 2016
ESTACION DE 0 PORRIRO

de -
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Investigacion del accidente

SUBSECRETARIA n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

MINISTERIO
DE FOMENTO

Informe Final de la CIAF

ICOMISION DE INVESTIGACION DE
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ACTUACIONES SOBRE INSTALACIONES DE SEGURIDAD

A continuacidon se enumeran las tareas de mantenimiento realizadas sobre el
sistema de Instalaciones de seguridad:

29/01/2016

e Revisién de circuitos de via (Dimetronic 50Hz)

e Control centros de transformacion y seccionamiento
10/02/2016

e Revisidn de circuitos de via (Dimetronic 50Hz)

e Revisian de Enclavamientas
29/02/2016

e Revision de Cerraduras Bouré

e Revision de comprobadores eléctricos de posicion de aguja y cerrojos
eléctricos

e Revision de accionamientos eléctricos de agujas o calces
2210312016

e Revision de equipos de via Sistema ASFA

e Revision sefales luminosas de Focos
5/04/2016

e Revision de equipos de via Sistema ASFA

e Revisidn sefiales luminosas de Focos
14104/2016

* Revision sefales luminosas de Focos

e Revision equipos de via del sistema ASFA
25/05/2016

e Revision de accionamientos eléctricos de agujas o calces

INFORME ACTUACIONES MANTENIMIENTO 2016
ESTACION DE 0 PORRIRO
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e Revision de Cerraduras Bouré
29106/2016

» Revision de circuitos de via (Dimetronic 50Hz)

e Revision centros de transformacion y seccionamiento
09/08/2016

e Revision de circuitos de via (Dimetronic 50Hz)
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INFORME DE SUCESOS EN EL ENTORNO DE O PORRINO 2016

Informe Diario de Sucesos (MTC Operacional)

Cédigo

Suceso

F.Deteccion

F.Apertura

Localizacién n

Delegacion: 06 Sub. Op. Noroeste Gerencia/lefatura:62 J.A. Mto, Orense

435685 392614 2016/01/12 201601712 E O PORRIAO
08:46:00 08:46:00

435750 392690 2016/01/12 2016/01/12 E © PORRIAO
22:14:00 22:14:00

436273 393244 2016/01/19 2016/01/19 o CARRETERA PORRIFIO A
02:53:00 02:53:00 GONDOMAR

437029 394025 2016/01/26  2016/01/28 T  GUILLAREI/O PORRIFIO
21:13:00 21:13:00

440345 397629 2016/03/03 2016/03/03 E O PORRIfIC
10:26:00 10:26:00

441515 398857 2016/03/16 2016/03/16 E REDONDELA
14:20:00 14:20:00

442850 400182 2016/04/02 2016/04/02 T GUILLAREI/LAS
11:22:00 11:22:00 GANDARAS

448605 406187 2016/06/07  2016/06/07 T O PORRIFO/GUILLAREL
09:37:00 09:37:00

454960 412971 2016/08/11 2016/08/11 E © PORRLAO
18:42:00 18:42:00

Pagina 1 (04/11/2016 10.06.42 )

Informe Diario de Sucesos (MTC Operacional)

Cédigo
Suceso F.Deteccon F.Apertura Localizacion
455006 413015 2016/08/12  2016/08/12 O  CARRETERA PORRIfIO A
08:14:00 08:14:00 GONDOMAR
455105 413122 2016/08/13 2016/08/13 o CARRETERA PORRIFIO A
09:37:00 09:37:00 GOHDOMAR
457679 415825 2016/09/10  2016/09/10 E O PORRIfiO
07:00:00 07:00:00
457892 416048 2016/09/13  2016/09/13 T O PORRIflO/LAS
23:09:00 23:09:00 GANDARAS
A58716 416923 2016/09/23 2016/09/23 E LAS GANDARAS
11:44:00 11:44:00
461340 419631 2016/10/23 2016/10/23 T LAS GANDARAS/O
22:46:00 22:46:00 PORRINO
Pagina 2 (04/11/2016 10.06.42 )

600020

600020

600020

600020

600020

600020

600020

600020

600020

600020

600020

600020

151,587

151,587

146,038

151,587

166,827

143,052

146,038

151,587

148,601

145,614

148,601

Deseripeion

PN (SBE) ESTACION DE @ PORRIfIO. P.K.
151.4 NO COMPRUEBA A& NINGUNA
POSICIONSE AVISA LOGISTICA ¥ SE
AUTORIZAN SERALES A TRENES
COMUNICA CPS POR LLAMADA DEL 112
GALICIA, QUE P.N. DE O PORRIFIO KM
151.400 ESTA AVERIADO.A LA LLEGADA DE
TREN RF MD 00423. NO COMPRUEBA
POSICION CERRADO. SE AUTORIZA REBASE
DE SEALES.AVISADO LOGISTICA ¥
OPERADORES AFECTADOS. SE AUTORIZA
REBASE DE §

P.H. (SBE) ESTACION DE O PORRIfIG.
P.K.151.433 NO COMPRUEBA A NINGUNA
POSICION.

CARTELON INDICATIVO VELOCIDAD
PREAVANZADA DE O PORRIfIO LADOD
GUILLAREL SEFIAL H®: 1475 APAGADO. M.A.:
SE AVISA LOGISTICA. COMUNICA C.T. DE
LOGISTICA QUE IRAH MAFANA DIA 29 POR
LA MAFANA.FDO. M. VALCARCEL

BALIZA PREVIA SEFIAL 1532 PROVOCA
FERNADO DE EMERGENCIA EN VIA LIBRE.

OCUPACION DE LOS C.V. DE LAS VIAS DEL
TALLER

TREN M.D. 491 INFORMA QUE LA SEHAL
AVANZADA DE GANDARAS (1439) PRESENTA
ANUNCIO DE PARADA EN VA LIBRE.

HNO SE PUEDE TOMAR EL BLOQUED.

PN SBE PK 1514 DE O PORRIFIO SIN
COMPROBACION. AVISOS: CT. LOGISTICA ¥
OPS. AFECTADOS.FDO. GONZALEZ

Deseripeion

(PK MTC)p.n. estacion o porriio pk 151.400
no comprueba en ninguna posiden.avisado
loglstica. se autoriza rebase de sefales.fdo.
paradela.

pn she de pk 151/425 de la estacion de o
porrifio no comprueba.m.adoptadas: se avisa
ct logistica_fdo: carballa.

DESCARRILO TREN CV. A2 AFECTANDO A
INSTALACIONES DE SEGURIDAD

COMUNICA TREN L.D. 652 QUE LA SERAL
1474 INDICA ANUNCIO DE PARADA EN VIA
UEBRE.

BALIZAS PREVIA Y DE SEFAL 1455 DE
GANDARAS PROVOCAN EMERGENCIA EN
ANUNCIO DE PARADA.

INFORMA MAQUINISTA DE TREN RF MD
33607 QUE LA SERAL AVANZADA N° 1501 DE
© PORRIFIO LA HA VISTO APAGADA Y ANTES
DE LLEGAR A ELLA HA CAMBIADO A viA
LIBRE. delante de ese tren circulaba tren (f Id
00423, una vez este tren liberd el blogueo

entre o porr

Primeras

Actuadiones

Datos GIFO
Pendientes de

Actualizar

Autorizacion de
rebase

Marcha a la

vista

Datos GIFO
Pendientes de
Actualizar

Datos GIFO
Pendientes de
Actualizar
Datos GIFO
Pendientes de
Actualizar
Datos GIFO
Pendientes de
Actualizar
Autorizacion de
rebase

Datos GIFO
Pendientes de

Actualizar

Primeras
Actuadiones

Datos GIFO
Pendientes de
Actalizar

Datos GIFO
Pendientes de
Actualizar
Datos GIFO
Pendientes de
Actualizar
Datos GIFO
Pendientes de
Actualizar
Datos GIFO
Pendientes de
Actualizar
Datos GIFO
Pendientes de
Actualizar

Afecta A Imputacién

Operadores
¥ DOIRCO

Operadores
¥ DOIRCO

Solo a
DOIRCO

Solo a
DOIRCO

Operadores
¥ DOIRCO

Solo a
DOIRCO

Solo a
DOIRCO

Operadores
y DOIRCO
Operadores
¥ DOIRCO

Afecta A

Operadores

y DOIRCO

Operadores

v DOIRCO

Solo a
DOIRCO

Solo a
DOIRCO

Solo a
DOIRCO

Solo a
DOIRCO

CIR
DOIRCO-Mante  ISE st CE
nimiento
Terceros ISE st CE
via ISE HO CE
nss ISE HO CE
1ss ISE sl CE
Terceros ISE HO CE
1ss ISE HO CE
DOIRCO-Mante  ISE SL CE
nimiento

ISE st CE

Imputacién CIR

DOIRCO-Mante  ISE SL CE
nimiento
1ss ISE st CE
Oras ISE HO CE
Imputaciones
DOIRCO-Mante  ISE HO CE
nimiento
nss ISE HO CE
1ss ISE HO CE
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ESTACION (LIBRO) : N* ORDEN LIBRO: FECHA 3 /3 /1€ HOR IO /30
| DEXECCION DE AVERIA - CIRCULACION ¢ BRG o TIMI o

En Tmayecto
ESTACIONES COLATERALES Y _ K -

ESTNJIéN _PORQYMIC  AFECTA ACIRCULACION Sig' NOo

-~
JovE OReM= UIEQD N’ ORDEN PARTE: gz N'SUCESO Z(‘fOﬁ!ib_
PRI MERAS ACTUACIONES AVISO A

SUPRESION DE CIRCULACIONo BriGADA I
‘ BAFAPARCIAL DE INSTALACION DIA Y HORA DE AVISO 3 /3 11¢ |0i30

o

| '© |REP.BANDADE MANTENIMIENTO o
SIN ACTUACION o ]
I ] HORADIA ~ HORA/DIA |
§ A)SALIDABASEOV VIADISPUESTO {Q'3p/3  F) RESTABLECIMIENTO SERVICIO (2903
8§ S |B)SALIDA VEHICULO DE VIA — /= G)FINAL DE TRABAJO \ a,’
E |©LLEGADA AL LUGAR |45 /3 H)SALIDA REGRESO
D) SOLICITUD AUTORIZA. TRABAJOS  {|'I5 /3 1) LLEGADA RESIDENCIA aumww\IZLy__.‘_ ‘
_ E) CONCESION AUTORIZA. TRABAJOS {115 / A . A
( [DESCRIPCION DE LA AVERIA : q
| BAUZA PREVIN SeNAL (532 DN EMEREENCM €M Vil LiBRE
3 TIPO DE AVERIA (ESTADO): 2
< -
3 A1 St de Sefalisucidn B) Hojas de Contro das
= )| CIRCUTOSDEVIA..............0  CABLES... CANT
g CERROJOS DE UNA. ..o SISTEMAS DE ENERGIA (Lineas,
LZB... R S o L SV W cundros y protecciones).... .0 —
o ASFA. .. v MESAS (Elementos mecknicos ccmnlca) 0 RC;VIM—_LISIO\\ intervescila
g_ ACCIONAMIENTO DE AGUJA.. o TELEMANDO CT.C. o0 | REGULACIONREPARACION o
SENALES... - ©  BLOQUEOS .. © | SUSTITUCION O MONTAJE q
2 | COMPROB. Y CERROJOS ELECTR...0  CONTADORES DE EJES .. .0 | oTROS
z TRANSMISION MECANICA.. o0  ATP.. s I TY T T 9
CERRADURAS BOURE......., 0 *ARMARIOS DE SENALES ...... ..o | D) Consumo de materialey
O | PASOS A NIVEL(SBE SBA SLA)o °*CLASIFICACIONES AUTOMATICAS.. |
ENCLAVAMIENTOS (Casetas y
mesas de mando) .. i i ) |

DESCRIPCION Dh LA CAUSA (SETRA):

B _ReMeL2ng —BAUZA -y PROGAR LR
3 PROPIAS AUTONORMALIZADAS IMPUTABLE A TERCERQS
& FALLO HUMANO... o FUERZAMAYOR. o CAUSADESCONOCIDA. o OTROSDE LA UNDEMIN o
= OTRASUN'S........ccooe. o
FALLO MATERIAL. &% MANO AIRADA... o NOEXISTEAVERIA..... o COMPANIA ELECTRICA. . 0
INSTALACION EN GARANTIA. o
S METEOROLOGIA. o EMPRESA CONTRATADA....... o
b=~ OBRAS MINISTERIO........... o
o
T TS MERCANCIAS N |
O | N*DE TRENES N* DE TRENES e S
‘é } MINUTOS DE RETRASO MINUTOS DE RETRASO '
2 |OBSERVACIONES: = ' o )
g |
C6 IDENTIFICACIONES % 55 ,

ETAE“;que o "c”_ ! o Sc“O_
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RED CONVENCIONAL
od i F HOJA DE CONTROL o PE! F01.R04
EQUIPOS DE ViA DEL SISTEMA ASFA Foonalo: PEISGINERS.
Pagrs 112
EereTmece. PORRIMO Fress= N
- HA FECHA FECHA
IDENTIFICACION DE LA SERAL| | £ 3 2-2 -1 L £ : :
z PR EVA o PREVIA PREVIA
DENTIFICACION DE LA BAL@A 15 32 ":E;’," P SEAAL ’:‘;“ pseaL | "o | PsesaL | T
L-ORRECTIVO y
VISUAL i R
REVISAR ESTADD
OF BLEMENTOS |A-B0 (5]
REFANTO OF TENSIONES B
* ALTURA DE CAPTACION
NHCACION VERDE
DESTELANTE |FRECUENCIA CORRECTA
* TENSION
* ALTURA DE CAPTACION i23
BALIZA | sioicacon VERDE [FRECUENGIA CORRECTA 8
* TENSION = ' ¢
INDICACION .
gy ALTURA DE CAPTACION (23
VERDEAMASILY |-Re CUENGIA CORRECTA B
AVARLLO o 3
{ DESTELLANTE TENSION 57
¢ An PTACION
TOLcoR T ALTUSA DE CA 12_3
FRECUENCIA CORRECTA {
PARA 1 BALIZA
. VERDE
PARA 2 BALIZAS
UcCSs. TENSION D€ T
TR AMARILLO
PARA 2 BALZAS
TERSOT AR
. [AMARILLA
SENAL EN TENSION LAMPARA VERDE
UC.D. | MOCACON VA TENSION EN RELE
Y TERSRIT TR RRR
ue.T. S AMARILLA
AMARILLO TENSIOM EN RELE
*  VERDE TENSION LAVP ARA VERDE
2 ENTRADA
P.aN GUNERADOR DE
INTENSIDAD  faui e
CONSTANTE. |
-
FJoe
JEsYM N*
Reparacion: Indcar & o en rvaciones y SGUn averia relioner casilas nacesarias Accidn
* Anotw medidss ENCONTRADAS y sockn

E ol ra3i0 revisar estado de mlemenios {ancear estacs wncamnds B=Ben, M=Mal y acodn)

T

e

ook
g

w.-u;g A =
- e u

&

Zalza_prvid Juli? -

752 f;mlﬁb 22 -
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ACREDITACION DEL CUMPLIMIENTO DEL MANTENIMIENTO PREVENTIVO

Ronte Fabrcacion y Mamtenimenio, SA. Av. Estachio Ferrocaenil, wis T 982 249456 - e, 279486

[ | e"]f e Govevvia Mtant* integeal Movoests 36300 Sudorsols Fao: 386 289475 . 279475

Gerente 5 Area !e !oo!nadén de Mantenimiento

Renfe Fabricacidn y Mantenimiento
(C/ Antonio Cabezdn sin - 28034 Madrid-Fuencarral)

Redondela, 14 de Septiembre de 2016

ASUNTO: ACREDITACION DEL CUMPLIMIENTO DEL MANTENIMIENTO PREVENTIVO.
AUTOMOTOR 592056

28536 Medrigitpat

~
02

"
£
g
& 1.- Mantenimiento preventivo realizado desde la R de 27.05.2016
;_“: Vehiculo Facha Fin Base que inmoviliza ll-l:‘:;:.do Tipo de Intervencion tua:.'v;ndo Kilémetros
B Rl e e i ———
2 §0001 - 8M OFORTO MP - MANT. CN-CONTROL DE
o 592056 1606/2018 330 | CONTUMIL PREVENTIVO NIVELES OPCRTO _3.081
X 80001 - BM OPORTO MP - MANT CN - CONTROL DE
= 592056 21062015 4,00 | CONTUMIL PREVENTIVO ____NIVELES CPORTO 5.663
¥ 50001 - B8 OPORTO MF - MANT CN - CONTROL DE
2 592056 2710602016 4:00 | CONTUMIL, PREVENTAVO NIVELES OPORTO 8.848
g B0CO1 - BM OFORTO MP < MANT. IC - MANTENIMIENTO
& 592056 | 2@062016 17.00_| CONTUMIL PREVENTIVG PREVENTWO AUT OPCRTO 9.748
2 90001 - BM OPORTO MP < MANT. CN - CONTROL DE
2 592056 08072016 300 | CONTUMIL PREVENTWVOC NIVELES | OPCRTO 11,692
= 90001 - BM OPORTO MP - MANT ON - CONTROL DE
<3 592056 1770772018 18-30 | CONTUMIL PREVENTNVO NWVELES OPCRTO 4234
> 00001 - 8M OPORTO MP - MANT N - CONTROL DE
g 592056 | 23072016 15:30 | CONTUMIL PREVENTIVO NIWELES QPORTC 17,358
g 50001 - BM OPORTO MP - MANT I - MANTENIMIENTO
3 592056 | 270712016 17.00 | CONTUMIL, PREVENTIVO PREVENTIVO AUT QPORTO 19.178
A 90001 - BM DPORTO MP - MANT CN - CONTROL DE
] 592056 D208/2018 4.00 | CONTUMIL PREVENTIVO NWVELES OPORTC 21.036
& | 80001 -BM OPORTO MP - MANT, CN . CONTROL DE
o 592058 | OTOAAINE 14.30 | CONTUMIL PREVENTVO |  NWVELE OPORTO 24.087
8 5001 « BM OPORTO WP - MANT CN - CONTROL DE
g 502056 120802016 230 | CONTUMIL PREVENTIVO, NVELES QPORTO | 26.555 |
4 20001 - B OPORTO WP - MANT. IC - MANTENIMIENTO
3 502056 | 1AM0&/2016 1700 | CONTUML PREVENTIVO |  PREVENTVO AUT OPORTC 28.144
2 20001 - BM OPORTO WP - MANT, CN-CONTROLODE |
3 552056 2308/2016 2:30 | CONTUME, PREVENTIVO NIVELES OPORTO 30.692
& 90001 - BM OPORTO N - MANT, CN - CONTROL OE

582056 | 26082016 3:30 | CONTUMIL PREVENTIVO NIVELES QPORTO 33517

20901 - BM OFORTO MP - MANT. CN - CONTROL DE
582056 | 0sOw2016 10:30 | CONTUMIL PREVENTIVO NIVELES CPORIO 36.741
20001 - BM OPORTO MP - MANT. IM1 - INTERVENCION
502056 | CAON2016 17:00 | CONTUMIL PREVENTIVO MEDIA 1 OPORTD 37.450
Al s - | l

cOR
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Tel: 986 269466 - int. 279466
Fax: 986 269475- Int. 279475

Av. Estacidn Ferrocarril, s/n
36800 Redondela

Renfe Fabricacion y Mamtenimiento, S.4.
Gerencia Mant® Inlegral Noroeste

2.- Plan de mantenimiento de este vehiculo.

. CICLOS DE EDICIONO | REVISION1 | PAGINA
e l'lff:" PLAN DE MANTENIMIENTQ | PME92048 MANTENIMIENTO 26-08.06 29-06 07 Pre.1d
% CICLDOS DE OPERACIONES DE MANTENIMIENTO
b=
£
= Ciclos
% Petiodicidad CN ic M1 M2 IM3 R
a Minimos: 2500 5000 33000 99000 300000 550000
= Kms |Medios 3ain 3000 =] 1 08000 325000 600000
'ccfj Miéxlmos 3500 10000 0000 117000 350000 650000
2 vk
§ Tiempo|Medio
lz Windno 8 afios
E e
g Minimas
3’ Horas |Madise
% Miximes
2
; Abrevialurag uthizadas en 108 ciclos de mantenimiento comesponden a
]
N::. cN Control de Niveles
i=)
é Ic Intervancién de Cordral
5 1 Intervencidn Manienimiento Mivel 1
:Ej L3 Intarvsncidn Mantenimienlo Nivel 2
; M3 Intervencidn Mantenimiento Nivel 3
;?;_ R Reparacidn General
e Redondela, 14 de Septiembre de 2016
z Gerente de Mantenimiento Integral Norgeste
2 Renfe Fabricacién y Mantenimiento
2
Fdo:
2

AENOR | K_;} .
O,

R
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CERTIFICADO DE CONFORMIDAD DE LA ULTIMA REVISION “"R” DEL TREN

OT: ¥ Kms/Horas: 647645 # 10 562056 # intervencion: R # Fecha impresion: 31032016 # Pag, 1 de 288

PEMLES92.0.40

renfe | igrtenini CERTIFICADO DE CONFORMIDAD
Edicidn: 0
FECHA: 27. rla70. 206
MATERIAL: AUTOPROPULSADO DIESEL
COMPOSICION: 592056
VEHi('lw'l.()r.W: 967195921119 907175920566 967195921127
TIPO DE INTERVENCION: PREVENTIVO INTERVENCION: R
PROPIETARIO: RVIA < RENFE VIAJEROS KMS/HORAS: 647.645

BASE MANTENIMENTO: 47001 « BMI VALLADOLID

El Responsable de Control de Mantenimiento I)_
con matricula _ habilitado por ¢l Centro de Mantenimiento Homologado "Renfe

Fabricacidn y Mantenimiento S.A"
CERTIFICA:

Que se ha procedido a la realizacidn de todas las operaciones recogidas en ¢l Plan de Mantenimiento® de

PM Edicién | Revision

PM582040 0 4

Que todos los procedimientos de ¢jecucion y control aplicades, son conformes al Plan de Calidad / Sistema
de Gestion del Centro de Mantenimiento.
La documentacion acreditativa de Ia intervencién quedard nrchivada en las instalaciones del Centro de

Mantenimiento, al menos durante el tiempo establecido en In normativa vigente.

Cryeciin Garoncs € Ama de g &
ren e Fotrgain y Medueinacd 5010

Drecorls do Foduccdy

Gorencla da Mearaninond

Meogral Note

BML g VisledeSy

irma del RCM

OBSERVACIONE
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MEDICIONES SOBRE LA ViA Y EL DESVIO 2, 9 DE SEPTIEMBRE DE 2016

adiF

IR weeaa

»

Direccidn de Seguridad en la Creulacion

SISTEMA de

GESTION de In SEGURIDAD en la CIRCULACION

ACTA de MEDICION de los PARAMETROS de ViA

) _FlCHA DE TOMA DE DATGS
GERENCIA TERRITORIAL WO Lo &4 7O a
TREN Y290 _
LUGAR 0 PoRMU D
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PRUEBAS PERICIALES SOBRE LA VIA, 23 DE SEPTIEMBRE DE 2016

D aJdif

INFORME DE LAS PRUEBAS PERICIALES REALIZADAS

EL 23/9/2016 EN LA ESTACION DE O PORRINO

L/ MONFORTE A VIGO GUIXAR

MEDICIONES DE ViA
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1. OBIJETO.

Se realiza el presente Informe para detallar los resultados obtenidos de las mediciones
de los parametros de via relacionados con la seguridad segin el “PROTOCOLO DE PRUEBAS
PERICIALES A REALIZAR EL 23/9/2016 EN LA ESTACION DE O PORRINO L/ MONFORTE A VIGO
GUIXAR™.

El tramo de via analizado estd montado con carrif UIC 54 sobre traviesa de hormigon
monobloque en barra larga soldada.

2. (TILES DE MEDICION EMPLEADOS.

Para realizar las comprobaciones de los parametros de via se ha empleado la regla
digital marca VOGEL PLOTSCHER modelo rcad 1668 Z 14 ndmero 2004 199 verificada el
6/7/2016.

Para medir el desgaste del carril se empled un calibre pie de rey de via marca MAQUIVIAS
modelo MQ-PR-200 nimero de serie 35 y cddigo 12434 verificado el 19/10/2015.

3. MEDICION DE PERALTE Y ALABEO.

Se ha aplicado la Norma 7-3-5.0 "“(Calificacion de la via, Peralte alabeo y estabilidad de
la traviesa. 19 Edicion de Marzo de 1.983"

Se ha realizado Ia medicion de 100 m. de via entre el PK 151/957 y el PK 152/053
tomando medidas cada 3 metros.

Las tolerancias que indica la citada norma son las siguientes:

Informe Final de la CIAF

Hhy r-3-80 TOLERANCIAS

TOLERANCIAS CONSEAVACION
Mt YiANUEYA

YiA RECIEN TRATADA YIA SIN TRATAR
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VARIACIONES DE 3 2 . 3 L] 5

CONBSTUDACION C>o0s8 Cao0s8 ca0s caon 2088 cad
OE ThaviEsas

Fig.58.2,

INFORME DE LAS PRUTBAS PERIACIALES REALIZADAS £ 23702016 [N LA ESTACION DE 0 PORRINO, MEDIOOMES DF VIA
UBIF CHAPELA -~ MONFORIE DE LEMOS
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INFORME DE LAS PRUEBAS PERIACIALES REALIZADAS EL 23/ 2016 I LA ESTACION DE O PORRISO, MEDICONES DE VIA.
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En el grafico siguiente puede observarse la comparativa del peralte tedrico con el real:

— PERALTETEORNO

GRAFICA DE PERALTE

VERRTEMEDDO

(Y S—
= |
E W04 T . . |
< N0 e g g |
" e |
wn ‘
an - 1
nn 4
mn |
1
wn |
nn |
~ " AR e @ R R W WD PR -
g g g §8855c8¢808¢8098833§88
4 =2 A% 40X AN0NoRA

o

Con los datos medidos se ha obtenido un Indice de Calidad de 1,46, por lo que teniendo
en cuenta las tolerancias para el caso de via en conservacion, sin tratar con velocidad
superior @ 120 Km/h, la calificacién obtenida es de ACEPTABLE de acuerdo al cuadro
siguiente que la Norma establece segiin el indice obtenido.

NAX 7-3730 CALIFICACION DEL PERALTE, ALABED Y ESTABALIDAD DE TRAVIESAS
SEGUN EL INDICE 1"

Via NUEVA VIA RECIEN TRATADA | VIA SIN TRATAN
CALIFICACHONES P
[inivalocios (29 Wivwondn | Vrex <120 | Vmes 2120 | Vmex. <120 | Vmae 2120

BIEN CUANDO TODAS LAS MEDIDAS COTAN DENTRO DE TOAERANCIAS

\
ACEPTASLE N B0 I L8 2.0 1o LR EX

_— 4 t
PO ¢ e 7 4 2.0 IN'] LN 2e
- A 2 20 2,7 24 3 32

f
NAYOR I 2.8 2o 27 2 a3 33
beFiceenTE "\A 70 26 34 30 EX Y a2
NAL NAYIR D€ 19 25 1 34 3@ LX) 42
Fig.62b

INFORME DE LAS PRUTBAS PERIACIALES REALIZADAS £L 235942016 X LA ESTACION DE O PORRINO, MEDICONES DE VIA.
LUBIF CHAPELA - MONFORIE DE LEMOS
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4. MEDICION DE ANCHO DE VIA

Se ha aplicado la Norma 7-3-2.0 "(alificacion de via. Ancho de via" Febrero 1983.

Se ha realizado la medicion de 42 traviesas consecutivas (25 m.) entre el PK 151/963 y

el PK 151/988.

Las tolerancias limite en curva que indica la citada norma son las siguientes:

Ancho de vis en milimetros
Alineaciones curves de:

Minimo Maximo

A = 400 metros 1.665 1.683

400 > A > 350 metros 1.665 1.688
350 =z R > 300 metros 1.665 1.683
300 = R > 250 metros 1.670 1.688
250 = R > 200 metros 1.675 1.703
200 = R > 150 metros 1.680 1.703
150 = R > 100 metros 1.685 1.703

Las tolerancias de calidad reflejada en la mencionada norma son las siguientes:

Velocidad méaxima en km h. Vaﬁmr;u;-:;gnuz;os Anchura del corrador
g on mm
V=130 2 4
130 >V = 100 2 6
100>V= 60 2 8
V< 60 3 Las del apartado 4.1.1.,
En via con traviesas RS y sujecion AN la variacion maxima entre dos con-
secutivas puede llegar a 3 mm. para vV < 90 km/h.

INFORME DE LAS PRUEBAS PERIACIALES REALIZADAS £1 23/9¢2016 [X LA ESTACION DE O PORRISO, MEDICIONES DE VIA.

Piging 5 de 8§
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Los datos medidos en campo se reflejan en la siguiente ficha:

NW V- T=3-20,
FICHA DE CALIFICACION DEL ANCHO DE VIA
VIA EN: 12 NIVELACION , 22 NIVEEACION , RECIEN-FRATABA, SIN TRATAR. (1)

LINEA DE. _[1OWTORTE A VIED  ArvamENYo LA T H
{ L Km/n

VIA X __pEL Ke, A4S0 AL Km, _ASL/980 vmox=dG

[

ALINEACION IEAS/ LAl roe 4050 ots, VARIACION MAXIMA o,

CORREDOR ELEGIDO: DE _ AL F A _AGH g
[ via

amens | anewo |
TRA -~ TAFERERCIAD | VARIACONER
viesa| MEAL | vepmice L 5 AR -7
ne .
" T A& ler| ¥ Via, -a,.,

" ra

(L O
L ACOTOL Ol O UJR TR
L § - PHDECE! | o - 4 s ot e
0 / ol 1) H
| 13,1 ) 2
- et (RO P raliivh oo

L -
TS .4 cALIFicAGioN »_ PAREN

CE ~tae uel-

{
A ]

SUNAS {411

(1) YACHAR LO QUE RO PROCEDA

(2) €+ 0,8 CUAMDO LAVIA LLEVASUSECKGH AN Flg. 6.3 .0
VALOT CERD £N CL RESTO DE LAS SUJECIONES

INFORME DE LAS PRUEBAS PERIACIALES REALIZADAS EL 23/% 2016 EN LA ESTACION DE O PORRIRO, MEDICIONES DE VA
UBIF CHAPELA - MONFORTE DE LEMOS
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Con los datos medidos se ha obtenido un Indice de Calidad de 0,43, por lo que teniendo
en cuenta las tolerancias para el caso de via en conservacion, sin tratar con velocidad

superior a 120 Km/h, Ia calificacion obtenida es
gue la Norma establece segin el indice obtenido

de BIEN de acuerdo al cuadro siguiente

MY T30
CALIDAD DEL ANCHO DE LA VIA SEGUN EL INDICE “L"
VIA NUEVA VIA RECIEN TRATADA VIA SIN TRATAR
CALIFICACIONES
v acon] 1 wwvesoom] vede <120 | Ymie 2120 | veda <220 | v 3 20

niEK CURNDO TOOAE LAS MEOIDAS ESTAN CENTRO C€ TOLERANCIAS
ACEPTARBLE Morar gn T 1.4 2, 1.8 5 2.4

z | e 7 .4 0 N 2.4
RESULAN | = 2,3 2.0 ' 24 53

" . | Massr de 3 20 T 24 43 33
DEFICIENTE -I v &9 6 s 4 50 5,5 o2
MAL Neyee de 59 2.€ 3,4 @ L% ] 4

Fig 6.2

5. MEDICION DE DESGASTE DE CARRIL

Se ha aplicado la Norma 7-3-8.0 “(alificacién de via. Estado de los materiales de la via"

Agosto 1984,

Las tolerancias limite que indica la citada norma

-

son las sigulentes:

423-CANMIL

[RLPATTE MAXING

MATEALL EN CABEZA & mm EX GATA LADD
JOIAL 17,30 5 20 wm P2RA CANMIL T€ AT, 43 33308

BLMA 8.8, Tow PLEL CAWNIL DS 27'S 4%y Béng
AUNTO & BRIQA = 2.7 mm VEARC AZEm, DEL EXTAFMG

CAAMIL 43 097 Bree | CRRL, J40g  (Qme
1T ALY 8 mm RECPICTIVAVENTE

Se ha realizado 4 medidas, 2 en cada hilo, con los siguientes resultados:

PK ALTURA {(mm) CABEZA (mm) ALMA (mm)
TEORICO UIC 54 159 72,2 16
151/972 Hilo Alto 159 71 16
151/972 Hilo Bajo 159 71 16
152/020 Hilo Alto 159 71 16
152/020 Hilo Bajo 159 70,5 16

Se puede concluir que el desgaste del carril esta dentro de |as tolerancias establecidas.

INFORME DE 1AS PRUTBAS PERIACIALES REALIZADAS [L 237902016

K LA ESTACION DE 0 PORRISO, MEDIQONES DE VIA.

LUBIF CHAPELA - MONFORIE DE LEMOS
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6. CONCLUSIONES

A la vista de los resultados obtenidos, la geometria de la via y el estado del carril se
encuentran dentro de los parametros establecidos por la normativa vigente.

En Porrifo, a 26 de septiembre de 2016

Por ADIF: Por INECO:

Técnico de Obras en Infra. y Via Técnico de Via
Subdireccion Operaciones Noroeste

INFORME DE |AS PRUEBAS PERIACIALES REAUZADAS EL 23902016 EN LA ESTACION DE O PORRIRG, MEDICIONES DE VIA.
LBIF THARELA - MONHORTE DE LEMOS
Pagina 8 de 8
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MEDICIONES DE LAS RUEDAS IN SITU, 9 DE SEPTIEMBRE DE 2016

= = _FICHA DE TOMA DE DATOS
GERENCIA TERRITORIAL NOROESTE

TREN | 42
LUGAR ESTACION DE O PORR/AD
PK. [__Istfaax
|FECHA = | 04-04-2016
DATOS DE MATERIAL
N°VEHICULO | VALORES | e - — e
615924449 | UMITES lzq. | Dch glzqv [Dch. Izq. | Dch, | 1zq. | Deh. | 1zq. | Deh. | izq | Dch
ESPESOR ol b} 1 : ‘
PESTARAS | ©225mm | 20| 286|243 (241 | 24'2| 28| 300 246 | | |
ALTURA T bk f I
reoanas | <% mm |284 |2)'p (282 | 262|263 |283 | 287 287 | |
Qr lar=65mm| Q'q 38’4 10'0‘ 9'3 1/0'0 74 9'14 10'6 ’
DISTANCIA .
ENTRE CARAS | 1 22¢ 7"
INTERNAS -

'VEHICULO AFECTADO ~ ANTERIOR | POSTERIOR
< PR 2___3 | 4 3 4 Sl [
ALTURA TOPES '
SOBRE CABEZA | ' =240 m™ |

CARRIL | H = 1080 mm | |

DIFERENCIA DE ALTURAS ENTRE TOPES DE VAGONES CONTIGUOS (AH) :
AH > 125 mm NO | s1 Medida: mm

POSICION PALANCAS DE CAMBIO: CORRECTAS || INCORRECTAS

OTRAS CAUSAS:

o En ejes de diametro nominal inferior a 840 mm., el espesor minimo es de 27,5 mm
(R.LLV.)

« En el gje intermedio de los bogies de las locomotoras S/250, el espesor minimo es de
23 mm.

¢ La distancia entre caras internas puede ser de 1594 (+4-0), si el espesor de pestana
es inferior a 30 mm.

» Hay cuatro medidas a realizar por cada eje, en la distancia entre caras internas, cada
una de ellas a 90° y cuando se realizan las cuatro medidas, la maxima diferencia que
puede haber entre ellas es de 3 mm.

DELEGADO DE SEGURIDAD ADIF DELEGADO SEGURIDAD RENFE
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" FICHA DE TOMA DE DATOS

GERENCIA TERRITORIAL | NORDESTE N
TREN 420 —
LUGAR | _EsTACION DE o POR2ING
P.K. 151/ -
| FECHA 1 04-09-W16
DATOS DE MATERIAL
N°VEHICULO | VALORES | - BIES p . .
9M315920566| LMITES Izq. | Deh. | Izq. Dch,[ izq. | Dch. | 1zq. | Deh. | l2q. \Dch_. Izq. IDch.
ESPESOR ; ‘ / [
PESTANAS c;25mr2 28'3.?.8'6 ‘2‘1'3 ‘.'ii" qué 28’3 Ay Z‘?J )
ALTURA ’
pestaias | h=38mm |28 18'2 |75 |28 7872 284 | 281|786 ) _
U '
ar arz65mm | §q | 4% 403 | 400 (400 |2'8 | 106 0o | |
DISTANCIA |
ENTRE CARAS | 2047
INTERNAS !
VEHICULO AFECTADO ANTERIOR POSTERIOR
R 1 2 3 | 4 3. (| 4 1 | 2
ALTURATOPES | | _ 0.0 i ? '
SOBRE CABEZA | '~ it
CARRIL l H £ 1080 mm

DIFERENCIA DE ALTURAS ENTRE TOPES DE VAGONES CONTIGUOS (AH) :
AH > 125 mm _ NO Si Medida: mm

POSICION PALANCAS DE CAMBIO: CORRECTAS || INCORRECTAS

OTRAS CAUSAS:

e En ejes de diametro nominal inferior a 840 mm., el espesor minimo es de 27,5 mm
(R.ILV.)

e En el gje intermedio de los bogies de las locomotoras S/250, el espesor minimo es de
23 mm,

e La distancia entre caras internas puede ser de 1594 (+4-0), si el espesor de pestana
es Inferior a 30 mm.

¢ Hay cuatro medidas a realizar por cada eje, en la distancia entre caras internas, cada
una de ellas a 90° y cuando se realizan las cuatro medidas, la maxima diferencia que
puede haber entre ellas es de 3 mm.

DELEGADO DE SEGURIDAD ADIF DELEGADO SEGURIDAD RENFE

KTE_CIAF
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FICHA DE TOMA DE DATOS

'GERENCIA TERRITORIAL | ppROESTE —

TREN 420 —

e ESTacioNn D& 0 PoPRIND

£ N V2 17 B :
|FECHA 04-04-2016 —]

DATOS DE MATERIAL
N° VEHiCULO | VALORES | E,{ES .
1° 2° 30 4° 50 6°

4195921423 | UMITES

o | e225mm (244 | 235|300 | 209 [289 [283 |28's | 263

izq. | Dch. |1zq. | Deh. | 1zq. | Deh. | 1zq. | Deh. | 1zq. | Deh. | 1zq. | Deh,

ALTURA |
pEsTARAs | N<36mm 287 | 23 283 77’21 284 | %2 136 252 |
Qr Qr=6,5mm lo‘1 6[5 10’6 q'GMO’G af|lo's X'Q

DISTANCIA ‘

. | 1.594 mm \

ENTRE CARAS
INTERNAS (+2,-0) ‘
VEHICULO AFECTADO ANTERIOR | POSTERIOR

» - T | 2 | 3 4 3 [ A 1 2
ALTURATOPES | ... ‘ ‘

SOBRE CABEZA | M= $40 ™ ’
CARRIL | H< 1080 mm

DIFERENCIA DE ALTURAS ENTRE TOPES DE VAGONES CONTIGUOS (AH) :
AH > 125 mm NO Sl Medida: mm.

POSICION PALANCAS DE CAMBIO: | CORRECTAS INCORRECTAS

OTRAS CAUSAS:

» En ejes de diametro nominal inferior a 840 mm., el espesor minimo es de 27,5 mm
(R.LV.)

« En el eje intermedio de los bogies de las locomotoras S/250, el espesor minimo es de
23 mm.

¢ La distancia entre caras internas puede ser de 1594 (+4-0), si el espesor de pestaia
es inferior a 30 mm.

e Hay cuatro medidas a realizar por cada eje, en la distancia entre caras internas, cada
una de ellas a 80° y cuando se realizan las cuatro medidas, la maxima diferencia que
puede haber entre ellas es de 3 mm.

DELEGADO DE SEGURIDAD ADIF DELEGADO SEGURIDAD RENFE
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MEDICIONES DE LAS RUEDAS IN SITU, 23 DE SEPTIEMBRE DE 2016
|

FICHA DE TOMA DE DATOS
| | GERENCIA TERRITORIAL | JoR0ETTE
. |TREN 420
{ LUGAR EITACON D& O PoiRiko
| [PK /4l
| 'FECHA 22 -09-20\6
DATOS DE MATERIAL
! N° VEHICULO | VALORES _ﬁé?;‘i-&%“'q | - 4033920066 |
‘ WATERI A, DE LiSTES 1 2 ¥ 4 5° 6
| | —nen 40 lzg. | Dch. |iza. | Deh. | tza. | Deh. | 1zq. | Deh. | 1za. | Den. | 1zq. |Deh,
|| pesranas | °225mm | ;b |28r [2ar|243] | 246 |29%
| | pestamas | hs3mm 31' | 215 (280 | 78'9 21 | %%
ar ar=65mm| J00 (A1 93 | 107 101 | 10%
{ | DISTANCIA
l 1.584 mm
5 Eb:":‘_l'!éCARAS (+2,0)
VEHICULO AFECTADO ANTERIOR POSTERIOR
1 | 2 3 | 4 3 4 1 2
ALTURA TOPES :
H 2 840 mm
SOBRE c;:fm\ kilsloeniond i
DIFERENCIA DE ALTURAS ENTRE TOPES DE VAGONES CONTIGUOS (4H) :
AH > 125 mm J No Osi Medida: mm.
POSICION PALANCAS DE CAMBIO: [] CORRECTAS [ INCORRECTAS
OTRAS CAUSAS:
ORSERVACIONES ~ MEDICION DE BIAREMAS IE QUEDA - ‘
S U I29. 899 mm | ETE 2°: RUEDA 120, B8 mm |£JE 6 QvEdA TE0. 8HF min
QUEDa DCH. BFA mm | RUDA DOH. S1B M DA Doy, 8¥ M

B Por D HEDIDA: e CAUBRE »E PRECISION : RED.0).20.1226Y « CALIBLE DE JAGITA: RED.D).20-12269

¢ En ejes de didmetro nominal infericr a 840 mm., el espesor minimo es de 27,5 mm
(R.ILV.)

+ En el eje intermedio de los bogies de las locomoteras S/250, el espesor minimo es de
23 mm.

» La distancia entre caras Internas puece ser de 1594 (+4-0), si el espesor de pestafia
es inferior a 30 mm.

« Hay cuatro medidas a realfzar por cada eje, en la distancia entre caras Internas, cada
una de ellas a 80° y cuando se realizan |as cuatro medidas, la maxima diferencia que
puede haber entre ellas es de 3 mm.,

E SEGURIDAD ADIF DELEGADO SEGURIDAD RENFE

RETRONSABLE IE C.P
.
Y
PERMD JudiCIAL
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PRUEBA DE FRENADO, 23 DE SEPTIEMBRE DE 2016

ACTA DE VERIFICACION DEL FUNCIONAMIENTO DE LAS |NSTA[.AC|ONE§ DE
SEGURIDAD (PRERA DE FREuapo DE VEHICOW G07RJF20J66 Y 621124

de Seguridad del Administrador de Infraestructuras Ferroviarias

de Seguridad de Renfe.

En virtud del documento de Coordinacion en la reccgida de datos en Investigacion de

Accidentes/Incidentes, entre ambas empresas, hacen constar:

Que se realiza la verificacion del funcionamiento de las instalaciones de seguridad

correspondientes: PRUERA e FREMO DE SERVICID [RERUZANDO APUCACON DE 0.1 RAR DEIDE

3333960 [TETEND 1) AL COT 9037 320366

En presencia de ambos Delegados se ha constatado que el resultado de las pruebas

realizadas ha sido el siguiente:_| - Pusid De TLENO DE JERVICIO - (ORLED)

2-PRUCBA DE Flpwn D BME2(wmuiiA - QROFEA

() T FUGA DE MOE L &1 001E RATD (ARINA 31 (b QEHATE) 1123) APCETO FOR0 (OA 10842
(PoQ DANOS heuvabes DL ALIDEVTE)
De todo lo cual se levanta la presente acta a las __ 3 :-YT| deldia _23-09-2014

y que firman en concepto de fedatarios.
0BSTvACION : TOR QOIUNA DE LA MANGA DT TFA pEL (RT 90DIRTGL0T6E , AUTIRIZAD

POR & Pegsio JUDILIAL, JE Procedia A §U SUSTITO Clow,

DELEGADO SEGURIDAD RENFE

DELEGADO SEGURIDAD ADIF

EESPOMSABLE DE C P

V.B. Pepsp JUbIC 1AL
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MEDICIONES DE LAS RUEDAS EN TALLER, 27 DE OCTUBRE DE 2016

< unv"uuwu-

 § -
conTRoL Geomemco oL g |FA
renfe FICHA DE MONTADO EN VEHICULO 05M4/2016
o INSPECCION TODAS LAS SERIES MATERIAL  {cODIGO
/ntegrla AUTOPROPULSADO FINODDD.202.05 MT
NY VERICULD: S > - i N° EJES DEL VEHICULO: -~ EDICION: 7
— - .
REVISION TIPO Krm, TELOC!
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= = = b .. | Distantha
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£ (mend 1)) Brmshslsmm Smmases3iom (g = e (”le.' Intema SERIES 10rMe0 cesgaste
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! i C00IGO
FICHA DE 'ﬂlﬂ%ﬁ(ﬁ&fﬁm FIN.5920.204 03 miT
"?'!’?? INSPECCION BOGIE 3 COCHE REMOLQUE
(icgito APICACION: TO/$92 FECHA 25/02/2014
o.vesicue: 542 0674 10. BRGANO: , EDICION 1
oss2- 056 | cocsE RemoLQUE F-592- Q0¥1¥592 0566

[some IN'._T)-542 4. 03434

Carga de prueba del ensayo de flexibilidad: 20.701 ¥

MUELLE (matricula:05403824, sltura libre: 230,3 mm)
Aitura ; 182 + 190 mm. Altura bajo carga + suplementos = 193 mm.
BES BE6
5D1 s D2 sn | sk M 602 | 4n 612
Tam | Ja0 | Jeb | J4A | Jex | Je¥ | Jes  Ja | Ju3
. |

| e |
En L tabla se consignaran los muelles vilidos (aquellos que cumplan el rango de tolerancia de “Altura bajo carga”

Indicar ¢l nimero de muedles sustityidos:
Nota: £n la medida de lo posible, se debe tratar de montar en un mismo bogie muelies con la minima diferenca de

alturas (flenbilidad)
BOGIE 3 -
D1¢D2 D1 02 01,02 0102
CM1 | | ,’ CM2
EES  EES CR EET  EE4 e
- ’1 I
wha 1 2 - ERT I H;

DOCUMENTOS TECNICOS DE REFERENCIA: Dibujo V-185 679 SUSPENSION ¥ GULIA DE EJE

MATRICULAS/PLANDS: 05403826 / V-185.575 RESORTE HELMCOIDAL
EQUIPOS DE MEDIDA. MEDIOS. UTILLAJES, SW Y/O CUALIFCACIONES REQUERIDOS: Prensa de muelles

[DENTIFICACION DE EQUIPOS DE MEDIOA utiLizaocs: RED 04. 1. 13;0‘4

: N
© RENFE OPERADCHA ~ Mrotibeda W ropla, rependuccidn. Shirbooda 3 il so sutonacin
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VERIFICACION DE MUELLES DE SUSPENSION cooiGo
FICHA DE PRIMARIA EN PRENSA FIN.5920.204.04 MIT
renf 2 INSPECCION BOGIE 4 COCHE REMOLOUE
ERE i FECHA 25/02/2014
o.veiano: 542 954 B I0. ORGANO: EDIOON 1

ose- 085 oo

COCHE REMOLQUE-*592- 40 %) 15420546

ﬁmxf an. $).592. 4. 6352 8 .

MUELLE (matricula:05403826, altura libre: 230,3 mm) Carga de prueba del ensayo de flexibilidad: 20.701 N

Mn#g%-musom Altura bajo Girga + suplementos = 193 mm.

EjE7 E)ED
701 702 n m 801 802 N [ a2

ALTURA BAJ0 CARGA |

w | JES | JEF | Jeg | Je< | JUS | )43 | Je6 | fE9
SUPLEMENTO

mm) \
En a tabla se consignardn los muelles vilidos laquellos que cumplan o rango de tolerancia de “Altura baja carga”
Indicar el sumero de muelles sustituidos:
Nota: €n la medida de o posible, se debe ratar de montar en un mismo bogie muelles con la minima diferencla de
alturas (Rewbilidad)

BOGIE 4

D1 D2 D102
’l I’ CM2

lovgpz D1 o2
CM1 l

EES EIES C EJET
¢ R 'T BEY |
n'n "2 n 2 TRLEY
DOCUMENTOS TECNICOS DE REFERENCIA: Dibujo V-185,679 SUSPENSION Y GUIA DE EJ
MATRICULAS/PLANGS: 05403826 / V-185,575 RESORTE MELICOIDAL
EQUIRDS DE MEDIDA, MEDIOS, UTILLAJES, SW Y/O CUALIFICACIONES REQUERIDOS: Prensa de muelles
IDENTIRCACION DF EQUIPOS DE MEDIDA Utiizapos: 129D .34 )3 Jok
DINRIONIBE . . < < oo o oo i wn w s U SO o A $ S MO R S R SO B SEaR B S R  a s e
....... B easilisns: B e e R
WOMARL HOA LT ACEPIADO a OMaRt PO RLITVN
r
uowzapo [ MARDO
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00160

DEM DE N
VERIFICACION DE MUELLES DE SUSPENSION FIN.$920 204 OSMIT

FICHA DE PRIMARIA EN PRENSA
renfe | INSPECCION BOGIE 5 COCHE MOTOR 2
e ARSI TR | FECHA 260212014

..4' 4

|
io.vesiano: §42.05.6 |10, ORGANC: EDICION 1

| TOs92-. 056, . e cocHE MOTOR 9833 46 %) 454 2) 12
[aocue s 2).541. 4. 0)26-49... J

MUELLE {matricsla: 05400326, altura libre; 219 mm) Carga de prueba del ensayo de flexibilidad: 25245 N
Altura bajo carga: 182 + 190 mm. Altura bajo Girga + suplementos = 193 mm.
€KY | EE10

POSICION 4 -
901 02 | IR 10 01 1w | owin | we

ALTURA CARGA ! {

- lve | Jee |jea | J92 | a0 | jas | jee | 1y#

4 ‘

) ! J | J
En la tabla se consignacin los muelles validos (aquellos que cumplan ef rango de tolerancia de “Altura bajo carga”
indicar el numero de muetles sustituidos:
muhwahmusa-mummmummwmwamunmumma
alturas (flexibilidad)

BOGIE 5

01 D2 D1 Foz D102 D102

’ I |

T-ﬂ EJE-10 CM 2 ElE-11 EJE-12
" ‘2 n 2 "l |

n-e

DOCUMENTOS TECMICOS DE REFEREMCIA: Dibuo V-185 474 SUSPENSION Y GUIA DE Ej€
MATRICULAS/FLANOS: 05400326 / V-185486 RESORTE HELIKOIDAL
EQUIPOS DE MEDIDA, MEDIOS, UTILLAJES, SW YAD CUALFICACIONES REQUERIDOS. Prenss de muelies

IDENTIFICAON DE EQUIPOS DE MEDIDA UnLZaD0S: RED 0). ¥4 J3)ol
OBSERVACIONES . .. .. enveseesdnnnssesessah Masqatinniaqssssnassssinsadiansasienatbnssannidannstaasniiey
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VERIFICACION O MUELLES O SUSPENSION woGo
renfe ' INSPECCION BOGIE § COCHE MOTOR 2
inteyria ’ APLICAQON: TDVS92 FEOMA 260272014
10. VEMICULO: (5((2, 05b /0. ORGANO: EDIGON 1
rovsez-_ 0S5k ... cocHE moToR $592- 46 )45 1L 1Y

BOGIES N 1).542 4.0 P

MUELLE (matricula: 05400326, altura libre: 219 mm) Carga de prueba del ensayo de fledbilidad: 25.245 N

Atura ba : 182 + 190 men. Altura bajo carga + suplementos = 193 mm.
EE 11 gE 12
i un | nm un 1R 1201 uoz | un e
M e e | Jee | Jes | ey | jec | by | g
) | [ |

En la tabla se consignarin los muelles validos (aquellos que cumplan el rango de tolerancia de “Altura bajo carga”
Indicar el nimero de muelles sustituidos:
Nota: En a medida de lo posible, se debe tratar de montar en gn mismo bogie muelles con la minima diferancia de

alturas (fexbiiidad)

BOGIE 6

|01(p2 Ot (D2 D1 | D2 01|02
E.2

lges  EEW CM 2 EBEN et
| | |
11712 n 2 1112 nip

DOCUMENTOS TECNICOS DE SEFERENCIA: Dibujo V-135 474 SUSPENSION ¥ GUIA DE £JE

MATRICULASPLANGS. 05400324 / V-185486 RESORTE HELICOIDAL
EQUIPOS DE MEDIDA, MEDIOS, UTILLAJES. SW Y/O CUALIRCACIONES REQUERIDOS: Pransa de muelies

IDENTIFICACION OF EQUIPOS OE MeDioA unuzacos: .69, 0).3). |3 )0k
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H’GJ&—(oMA— ()c‘ Dﬁ?w

oGO
FICHA DE m%%m 155920 204,05 it
ren[e'. | INspECCION BOGIE 5 COCHE MOTOR 2
inteqric APUCAOON: TOVS92 FEOHA 26022014
I0. VEHICULO: V 10. ORGANO! EDIOON 1
TO/592- a cocke MoToR 9-592- 46 TJ 4541 )2 F
[socesw. y b .
MUELLE (matricula: 05400326, altura Gibre: 219 mm) Carga de prueba del ensayo de flexibilidad: 25245 N
Altura bajo carga: 132 + 190 mm. Altura bajo carga + suplementos = 193 mm.
| EJEY EE10
FoRo 01 so2 [ sn | e w0l | w02 | Wi 10 2
ALTURA BAJO CARGA 1 | |
(men)
SUPLEMENTO
e | |
£ la tabla se consignarin los muelles vilidos (aquellos que cumplan o rango de tolerancia de “Altura bajo carga”
Indicar ¢f nimero de muelles sustituidos.
Nota: En la medida de lo posible, se debe tratar de montar en un mismo bogie muelles con la minima diferencla de
alturas (flexibiiidad)
154 %Oi G,'qE., 149) Jok jge (144 8¢
N h
D102 D1 lgz D1 y02 O1yp2
T-! fj-w CM 2 EJE-11 EE12 |
n 2 L) i ¥ "2 n i
iy 1 I L UNTINTTTE

DOCUMENTOS TECNICOS DE REFERENCIA: Dibuje V- 185 474 SUSPENSION Y GUIA DE EjE
MATRICULAS/PLANGS: 05400326 / V-185486 RESOATE HELICOIDAL

EQUIPOS DE MEDIDA, MEDIOS, UTILLAJES, SW Y/O CUALIFICAQIONES REQUERIDOS: Prensa de muelles
IDENTIRCACION DE EQUIPOS DE MEDIDA UTILIZADOS:

BRI IEEN & 2 By 6 V5 o4 I 68 S 5000 FE SRS S8 PAUSLE ORI S 54 GRS LE TSNS FAAEE BASH H K KO AP0 N XSS5 S b7 20 B K
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‘HS({JG —A(IOMA Dc—' DﬁT"’

O0Go
FICHA DE "‘"%"‘f‘;ﬁ’gj”m FIN.5920,204. 03 MIT
renfe INSPECCION BOGIE 3 COCHE REMOLOUE
integtia APLICACION: TIVS 92 FECHA 250272014
10. VEHICULO: 10. ORGANO: EDIOON L
TO/S92- T COCHE REMOLQUE 2a92-. Q0 ) ¥ 542056 6

S L/ J—

MUELLE (matricula:05403826, aitura libre: 230,3 mm)
Altura bajo carga: 182 + 190 mm.
. BES

ALTURA BAJO CARGA
(mm)

Carga de prueba del ensayo de flexibilidad: 20.701 N
2 -

Altur = 193 mm.
50

L] 602 [ an 612

sm so2 sn 5

SUPLEMENTD
(mm)

En la tabla se consignaran las muelles validos laguellos que cumplan ef rango de tolerancia de “Altura bajo carga”
Indicar ¢l nimero de muelles sustituidos: =

Nota: En la medida de lo posible, s& debe tratar de mootar en un mismo bogie muelles con la minima diferencia de
alturas (Rexibitidad)

BOGIE 3 145 18y e (3)
| S~
DYbpz2 DY 02 Dry02 D1yp2
CM1 ' ; I l ‘ CM2
EES ET C R EJET £ —
'lg 1" ' " In n-Hz
m 169 1> J30 165 ) (49
DOCUMENTOS TECMICOS DE REFERENCIA: Dibujs V-135 479 SUSPENSION ¥ GUIA DE £JE
MATRICULAS/PLANDS: 05403826 7 V-185.575 RESORTE HELICOIDAL
CQUIPOS DE MEDIDA, MEDIOS, UTILLAJES, SW Y/D CUAUFICACIONES REQUERIDOS: Prensa de mueiles
IDENTIFICACION OF EQUIPOS DE MEDIDA UTILIZADOS:
IO Ry e ¢ .56 474,40 S5V WA SR B0 5 4 @ TS AP BB AN AN BA I o S € A P oo a e e s nasad
wOMER | Alea ~IAMA X D Llet = 1Y FECHA IR
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SEALRACO wowano O WANDO
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REGISTROS DE LAS PRUEBAS REALIZADAS SOBRE LA SENALIZACION EL 23 DE
SEPTIEMBRE DE 2016

D aJdif

PROCEDIMIENTO DE PRUEBAS PERICIALES A
REALIZAR EL 23/9/2016 EN LA ESTACION DE
0 PORRINO L/ MONFORTE A VIGO GUIXAR

PROCEDIMIENTO DE PRUCEAS PERIAQALES A REALIZAR EL 23/9/12016 EN LA CSTAOON DE O PORRIKD
UBIF (WPELA — MONFORTE DE LEMOS
Pagina 1 de s
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PROCEDIMIENTO DE PRUEBAS.
1. MEDICION DE LOS PARAMETROS DE VIA RELACIONADOS CON LA SEGURIDAD.

Para realizar las comprobaciones de los parametros de via, se utilizard |a regla digital
marca  VOGEL PLOTSCHER modelo rcad 1668 Z 14 nidmero 2004 199 verificada el
6i/7/2016. La regla serd manejada por el Supervisor de Infraestructura y Via D. Joaquin
Ramil Real, por su categoria se considera persona experta en su manejo. Serd de
aplicaciéon la Normas y 7-3-5.0 Calificacidn de la via, Peralte alabeo y estabilidad de la
traviesa. 19 Edicion de Marzo de 1.983 y 7-3-2.0 Calificacion de via. Ancho de via
Febrero 1983 (Se adjuntan Normas).

De los pardmetros medidos se obtiene el Indice de calidad de via para el caso de via en
conservacion sin tratar con velocidad superior a 120 Kmih. Este indice nos permitird una
calificacién de via que podrd ser:

v Bien

v Aceptable
v Regular

v Deficiente
v Mal

De acuerdo a la Norma 7-3-5.0 y 7-3-2.0 anteriormente referidas, se realizardn
mediciones de ancho, peralte, alabeo y estabilidad de traviesas de via para comprobar
que se encuentra dentro de tolerancia para vias en mantenimiento. En las citadas
Normas se detalla el procedimiento a seguir y la tolerancia a aplicar. Se cumplimentaran
las fichas incluidas en las Normas y posteriormente en gabinete se calculard el Indice de
Calidad de Via (1), que serd remitido a la Autoridad Judicial.

Se realizardn mediciones de peralte en 100m de via, cada tres metros (5 traviesas), a no
ser que la Autoridad Judicial estime otras mediciones.

Debido a que la circulacién al paso por el desvio N22 de la estacién de O Porrino (tg 0,09
que segin Norma no permite el paso por via desviada a una velocidad superior a 30
Kmih) el tren siniestrado la realizé a 118 Kmih, se le ha transmitido unos esfuerzos para
los cuales no estd disenado, forzando las sujeciones traviesa-carril. Por lo tanto es
previsible que no se cumpla el indice de calidad. Cabe resefiar que el aparato soporté el
paso de la circulacion a una velocidad muy superior a la de disefio, con lo que se podria
afirmar que se encontraba en buen estado.

A partir de ese desvio los tramos de via posteriores asi como el desvio 4, se vio
gravemente alterada por el descarrilamiento, por tanto entendemos que no se deberian
realizar mediciones de los parametros de via, puesto que es previsible que no cumplan
los indices de calidad que se requieren para el paso de las circulaciones y es necesario
su sustitucion.

2. COMPROBACION DEL ENCLAVAMIENTO

Informe Final de la CIAF

PRINCIPIOS FUNDAMENTALES EN LA INSTALACION DE LOS ENCLAVAMIENTOS

El enclavamiento es el sistema que contiene las relaciones l6gicas y permite la operacién,
el mando y la supervisién, con el adecuado nivel de seguridad, de todos los elementos que

sirven para el manejo de una dependencia de circulacién y sus relacione
estaciones.
PROCEDIMIENTD DE PRUCAAS PERIAOALES A REALIZAR [L 23792016 £X LA ESTACION DE 0 PORRING

L/BIF (HPELA — MONFORTE DL LEMOS
Pigina 2 de s
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Atendiendo a su localizacion fisica, el enclavamiento se compone de dos partes bien
diferenciadas:
1. los elementos de cabina, donde estin los equipos electronicos o los relés, que
contienen la l6gica del sistema y permiten su control y supervision

2. los elementos de campo, que son los equipos que transmiten el estado y ejecutan
los ordenes de la parte de control y mando permitiendo la circulacion segura de los
trenes.

LA SEGURIDAD EN LOS ENCLAVAMIENTOS

El enclavamiento recibe los estados del campo en tiempo real y las 6rdenes del operador a
través de un Cuadro de Mando Local ((ML) o directamente desde el Telemando a través del
Crc.
Tanto el CML de la estacion como el Telemando trabajan en tiempo real. El enclavamiento
estard conectado a un sistema de adquisicion horaria, funcionando todos los médulos en
la misma hora de referencia. Todos los modulos del enclavamiento funcionardn
sincronizados.
Las funcionalidades de un enclavamiento trabajando en Mando Local son las mismas que
para cuando estd telemando, controla el estado de los elementos de campo y emite las
ordenes segln las indicaciones del Jefe de Circulacion (1.0).
El enclavamiento indicard al Cuadro de Mando Local (CML) en cada momento:

- El estado de todos los elementos de campo

— Quién tiene concedido el mando.
PROTOCOLO DE LAS PRUEBAS

Para la realizacién de las pruebas de itinerario de entrada a via 1 lado 0s Valos, un
encargado de Sector de Mantenimiento, D. Emilio Pérez Caneda, cuando lo estime la
Autoridad ludicial, se pondrd en contacto con el Puesto de Mando de Orense. Se realizard
la apertura de la senal de entrada 2S con itinerario a via general, en ese momento se
comprobard el aspecto que presenta la senal de entrada y la senal avanzada.

Como consecuencia del descarrilo, se han visto afectados los elementos de via 3,
concretamente el accionamiento N4, los elementos de recepcidn del circuito de via y los
armarios de sefnalizacidn situados en la zona de agujas. La reposicion de las instalaciones
que se ha realizado y probado para restablecer la circulacidn, solamente afecta a
itinerarios por via 1. Por tanto no es posible reproducir la situacion del dia 9 de
septiembre hasta que no se autorice a la finalizacién de los trabajos.

En el sistema de moviola del Puesto de mando de Orense quedaran registradas estas
actuaciones en tiempo real y los archivos de datos y una grabaciéon de la pantalla
videogréfica serd remitida posteriormente a la Autoridad Judicial,

ITINERARIOS DE PASO POR VIAS DE APARTADO

- Enlos movimientos por desviada, la senalizacién debe presentar los siguientes
aspectos:

Senal avanzada
= Anuncio de precaucion (verde amarillo VIA).

PROCEDIMIENTD DE PRUCBAS PERIAGALES A REALIZAR [L 22792016 EX LA ESTACION DE O PORRING
L/BIF (HPELA — MONFORTE DL LEMOS
Pigina 3 de s

190329-160909-IF-CIAF.docx Pag. 313 de 423




SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

MINISTERIO
DE FOMENTO

ICOMISION DE INVESTIGACION DE
IACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe Final de la CIAF

En caso de fusion de la Lampara amarilla, la indicacion verde
desaparece, pasando la sefial a parada (rojo)

Senal de entrada.
* Anuncio de parada {amarillo A).

Sernal de salida
= Via Libre (verde V).

S12 S22
00 o0 =4
b 4 OGO 88D
090 —080
SN S211

EVIDENCIAS DE FUNCIONAMIENTO

En el dia anterior al accidente, se realizé el itinerario de entrada a via 3 lado Los Valos en

las siguientes ocasiones:
v Dia 81912016 7:47 horas
Paso por via 3 de tren RG 214,
v Dia 81912016 8:22 horas.
Cruce de tren 620 con tren 621.
v Dia 8/9/2016 12:30 horas
Paso por via 3 de tren RG 218,
v Dia 8/9/2016 22:47 horas.
Cruce de tren 00250 con tren 12477,

De todos estos itinerarios realizados,
funcionamiento de las instalaciones.

no existe constancia de anomalia en el

PROCEDIMIENTD DE PRUCAAS PERIAGALES A REALIZAR [L 22702006 EX LA ESTACION DE © PORRING
L/BIF (HPELA — MONFORTE DE LEMOS
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ACTA DE VERIFICACION DEL FUNCIONAMIENTO DE LAS INSTALACIONES DE
SEGURIDAD

- Deligei
de Sequridad del Administrador de Infraestructuras Ferroviarias

de Seguridad de Renfe.

ol teseves oc . I (¢ <)

En virtud del documento de Coordinacién en la recogida de datos en Investigacion de
Accidentes/incidentes, entre ambas empresas, hacen constar:

Que se realiza la verificacidon del funcionamiento de las instalaciones de seguridad
correspondientes: ES PIdcletdo 1Tt NAlo B B/MADy M 14 c&teAl 4

N Aoty Y O Colfliay e KOAC AVawpndn U3z DA U [vmcs e

Ot ddiels 0¢ Paccascw (VERIE- Ate1pues) . ENRBLNiso (T itates O P
OtlécTo . 0 TURND, L A ATAVIHOd ATI 0T ta7o/irerme o

Vid uBné (VELHE )
En presencia de ambos Delegados se ha constatado que el resultado de las pruebas

realizadas ha sido el siguiente;_£2 zt’f:bf.'p('.)ol. ColWUNMRTE (o)
Lo eeTeRmae o (o Coudt6ary dTRec-A t® 220
DE O Plian  Tuea Loz ) TIateortsn RCTRIod

De todo lo cual se levanta la presente acta a las IZZ.ZO del dia 6_22 -~ 03 - 020//4

y que firman en concepto de fedatarios.

F) DELEGADO SEGURIDAD RENFE

fo

o€

’ ELEGADO SEGURIDAD ADIF
| CL peigm Yetninl
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MINISTERIO
DE FOMENTO

Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

SUBSECRETARIA

ICOMISION DE INVESTIGACION DE|
IACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe Final de la CIAF

REGISTROS DE LAS PRUEBAS REALIZADAS SOBRE LA SENALIZACION EL 2 DE

NOVIEMBRE DE 2016

AC:I’A 0! VERIFICACION DEL FUNCIONAMIENTO DE LAS INSTALACIONES DE SEGURIDAD

onr I

DNl _ Secret CIAF. Minisisro de Fomanto

DNI _ Porto Judicial «|. Juzgeda N*.2 O Pomifo
ONI _ Parta Judicipl <i Juzgada N*2 O Porita

Delegacd de Seguridad de AD I F

Delegado de Segurided de Rants. C

LK Ul |

A~ &

En vinud del documento de Coordinacion an e recogica de dutos en Investigecian da Accidentes/incidentes, entre ambas ampreses.

hacer corstar

Que e esiza  In  verficacin  del funclonamiento de  las  Instalaciones  de  segurdad Qrrespondientes
” ‘

L ih SELAL N &2 Qe il Edracion OE 0 Follido cox SrlvEfIpzn 06

Saltbond A b i L LL, DANOD L3704 Sacah i cabbaticcnin Ml duundio Jr 2ARAC

Cordbgdatl) ¥ FUsIoAPRECIA L LA v L4 OF PIs AF Seias i L A

08 Fusbi FodO AMARILLL

ALASADA ¥

AAL._AL_}J.LL.CA - te

RE 4 ALl 28 DAdn THTA LA ai_.,....d....c.u/ Qar

(N 5F s

En pmasncis da ambos Delegados se

e / s R AL 1 y
A L . ST,

X

L

na
S AL A
2 2am o oap o B

L RN ERL AL LA LLAE

' 2 A 7
L bl AL XL QF SROALL L¥ '
ML TA D £ A4 Vi EAA LA AL
constatade que o resullade ol sigulenta

o0 las prusbas realzades ha sido

Al JL ad LBUSION QF D Tolld il

De 1000 10 cusd se levanta ks presente sttls

feciatan:

0 SEGURIDAD ADIF

EL PERITO JUDICIAL Y

DELEGADO DE SEGURIDAD RENFE-C

EL PERITO JUDICIAL

o [ LTALD del dia 02 de Noviembre de 2040y firman en conceplo e

SECRETARIDCIAF

MNTO, FOMENTO
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Investigacion del accidente

SRR A n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

MINISTERIO
DE FOMENTO

Informe Final de la CIAF

ICOMISION DE INVESTIGACION DE|
IACCIDENTES FERROVIARIOS

ACTA DE VEﬁlFlCACION DEL FUNCIONAMIENTO DE LAS INSTALACIONES DE SEGURIDAD

Delegado do Segundad da AD IF
Delegado de Segurkdad de Renfe. C
Secret. C | A F. Ministerio. de Fomento
Perito Judicial -|. Juzgado N*.2 O Porifo
Por(; Judicial ~il Juxgada N*2 O Pormrifo
. A P 2

RACTOLEN ~ &

En vatud del documento de dinacion en la recogida de dalos an investigecion de Accidentsalincidentss, entre ambas empresas
‘ hacan conalar

Que s& malza e verficacién ool  Runclonamiento de RS inslalacionss do segQundad  cormespondientes

S ~a BE ST 0A 2D Y Tl AvhyEARA o LA32 W LD A ZXvacites DE O IOLDTn
" = » - - 2y 4 e o
A= 9 £ (oo m DA A0 JB32, S Dracies 5 isBalT0 4 FL4S TIT Davoe

w.w___ﬁ__.;._“d

PAEwZd J L L v Eu PIE QF :vzztix;;;,t__
‘__.51 FUNPR FOTD Ll AMARTLLD AE 1A &2

Qi TEQaL BPUAGR28 x Raiiza PASTIA
- ~] EFouE 2o Q - P 4

Lldude L4 oA T A

M—L‘JA ~ e A’ > = ad R

(W= Fx Adruwrs ez OE EuTAds A Plurdss Fwaod'2n)s s

En presencia de ambos Delagados se ha constatadc que el resultade do las prusbes fealizadas ha sido el siguients

Y5 o - ) TN J = - o s = D - - =

whdin NS = AR L0 & QLR LI Ealrey LB LA FRIACTIIL = 204

De 1oco lo cusl se lavanta la presente acts & fas /J del disg 02 de Naviernbre de 2016y qus fiitmen en concapis de

”‘ l .
DiF DELEGADO DE SEGURIDAD RENFE-C SECRETARIO C i AF, MNTD. FOMENTO
EL PERITO JUDICIALJ EL PERITO JUDICIALAI
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MINISTERIO
DE FOMENTO

SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

ICOMISION DE INVESTIGACION DE
IACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe Final de la CIAF

adifF

Operadome:

CTC-ORENSE

Informe de Eventos

Fecha Genseacion.  [2/91/2016 11:17 Todos

Facha Inicio: 02112016 10:10 Elementes;  "AQ_ORT,'OR.'OR_LOT,'OR_LOZ

Fecha Finat 02912096 1100
F. Generaciin O Estiray Tpo elem Elementn Evento-Valor
021116 101520615 § OR Qv 3 LIBRE
C2MNMN6 101536870 § OR Sn 25 CERRADA
02116 1015365871 § OR g 4 POSICION NORMAL
021116 1011635873 5§ OR Sn M3 CERRADA
021116 101650455 5 OR Ag 2 ENCLAVADA
021116 10:1650485 S OR Ag 4 ENCLAVADA
021116 1011650488 S OR " OR10 MANDD ENVIADO | | OR.28,153
021116 101654483 8 OR Sn w3 DESCONOCIDO
021116 101654485 8 OR Sn 25 DESCOROCIDO
021116 101654483 § OR Ag 2 ESTADO DESCONCCIDD
02116 1011654483 S OR Sn a1 DESCONOCIDO
021116 1001659296 5§ OR En N3 CERRADA
021116 101650297 § OR Sn M5 CERRADA
21116 1011656288 § OR Ay 2 POSICION INVERTIDA
021MNS 101650298 S OR g 2 ENCLAVADA
021116 10:1659.301 8 OR Sn b0 CERRADA
01116 101706308 § OR Sn 23 ABIERTA
021116 104200365 8§ OR Le GY FALTA DE BLCQUEO
021116 104202108 § OR Le GY MANDO ENVIADO : B OR,GY
0211610454743 5 OR Sn 25 MANDO ENVIADO ; DAI OR.ZS5
0211610545474 B OR Ay 2 NO ENCLAVADA
0216105454744 § OR Ag 4 NO ENCLAVADA
021116 105455445 S OR n OR10 ITINERARIO DISUELTO
021116 105457911 5 OR Sn 28 CERRADA
021116 105510360 8 OR Ay 2 MANDC ENVIADO | AN OR,2
02116 105525820 S OR Sn 23 DESCONOCICO
02MNG 105525830 5 OR &n 205 DESCONOCIDO
021116 1055252831 6§ OR Ag 2 ESTADO DESCONCCIDD
021116 105525833 § OR Sn N1 DESCONOCIDO
021MN6 10552583 § OR Sn 2N'3 CERRADA
Irdonme e Eventos De 0201172016 1010 & 02/112016 11.00
F Generacion O Estitray Two elem Elemento Evento-Valor
021116 105525835 § OR Sn 205 CERRADA
02161055258 5§ OR Ag 2 POSICION NORMAL
OX11/16 109525838 8 OR Sn 20 CERRADA
021116 105525583 S OR S0 N5 DESCOROCING
021116 105525840 S OR Ag 4 ESTADO DESCONOCIND
021116 105525842 S OR Sn a0 DESCONOCIDO
021116 105534840 S OR Ag 2 MANDO ENVIADO | BA OR,2
021116 105534341 5 OR Ag 2 BLOCUEADA
021116 105547672 & OR Cv 3 QCUPADO
C2NMN6 105547675 § OR Cv 3 CCUPACION INTEMPESTIVA
021116 105547675 5 OR Tren 0150 TREN OCUPA CIRCUITO VIA OR3

Irdanme de Eventos

Dw 0201172016 1010 & 02/112016 11.00

elopisenclo

Z.Control
ZONA_H
ZONA_H
2ONA_H
ZONA_H
ZONA_H
ZONA H

ZONA_H
ZOMNA_H
ZONA_H
ZONA_H
ZONA_H
ZONA M
ZONA_H
ZONA_H
ZONAH
ZONA_H
ZONA_ M
ZONA_H
ZONA_H
ZONA_H

Opesador

Operador?

Opendor?
Operador?

Opearador?

v2

Operador

Operador?

22
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Investigacion del accidente

SRR A n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

MINISTERIO
DE FOMENTO

Informe Final de la CIAF

ICOMISION DE INVESTIGACION DE|
IACCIDENTES FERROVIARIOS

REGISTROS DEL RECORRIDO EN CABINA VIGO - O PORRINO REALIZADO EL 9 DE
MARZO DE 2017

IUZGADO DE 1* INSTANCIA E INSTRUCCION N" 2 O PORRINO

DILIGENCIAS PREVIAS PROC, ABREVIADO QOOOS222016

ACTA DE PRUEBAS PERICIALES REALIZADAS EN VIAJE EN CABINA EN TREN 420 EN
IRAYECTO VIGO-O PORRINO Y EXTRACCION DE REGISTRO DEL TREN

En O Pomio, # Y de maran de 201

REUNIDOS

EXPONEN
I~ Se ha realizado viaje en cabinn en tren 420 con grabacion de instrumentacion y de via

1= Se ha realizado extraccion del registro del tren

Y para que conste se firma ¢l presente documento en of lugar v fecha refendos
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Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

SUBSECRETARIA

MINISTERIO
DE FOMENTO .
ICOMISION DE INVESTIGACION DE| Informe F’nal de Ia CIAF
IACCIDENTES FERROVIARIOS
= v | SISTEMA de GESTION de la SEGURIDAD en la CIRCULACION |
PH adifF . ——
| T | ACTA de RETIRADA o EXTRACCION de REGISTRO

Direccion de Seguridad en a Crculacion de EVENTOS DEL C T C ~OURENSE

o. |

Delegado de Seguridad del Administrador de Infraestructuras Ferroviarias.

-

Delegado de Seguridad de |a CIAF.

En virtud del documento de Coordinacidn en la recogida de datos en

Investigacion de Accidentes/Incidentes, entre ambas partes, hacen constar:

Queda realizada la extraccion o descarga del registro de ficha de eventos y
eventos producidos el dia 09/03/2017 en instalaciones y (TC de Ourense

del dia © /¢ . En presencia de ambaos,

asumiendo su custodia

De todo lo cual se levanta la presente actaalas °© : del dia

/7" vy que firman en concepto de fedatarios.

Delegado Administrador Infraestructuras Delegado de la CIAF

Procedimiento de Investigacion de Accidentes Ferroviarnos. SGSCU/ITAF ANEXO 1
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MINISTERIO
DE FOMENTO

SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

ICOMISION DE INVESTIGACION DE|
IACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe Final de la CIAF

Direccion General de Segunidad, Organizacion y

Recursos Humanos

Diraccién de Seguridad en la Clrculacion

Anexo VIl

Investigacion del accidente grave
ocurrido el 09.09.2016
Informe de accidentes

Comprobacion de itinerario de

entrada a via desviada con tren 420
del dia 09/03/2017 (via Ill).
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Investigacion del accidente

SRR A n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

MINISTERIO
DE FOMENTO
Informe Final de la CIAF

ICOMISION DE INVESTIGACION DE|
IACCIDENTES FERROVIARIOS

Direccion General de Segurkdad, Organizacion y Investigacion del accidente grave
renfe Recursos Humanos ocurrido el 09.09.2016
Direccién de Seguridad en la Circulacion lnfdmie de accndentes ‘

JUZGADO DE 1* INSTANCIA E INSTRUCCION N° 2 O PORRINO

DILIGENCIAS PREVIAS PROC. ABREVIADO 000052272016

ACTA DE PRUEBAS PERICIALES REALIZADAS EN VIAJE EN CABINA EN TRE? { 420 EN
TRAYECTO YIGO-O PORRINO Y EXTRACCION DE REGISTRO DEL TREN

En O Powrif, u Y ¢ marzo de 2017

_ o repeesentacion de CIAF
_’n ropeesentacion del grupo RENFE

REUNIDOS:

EXPONEN:
I.- Se ha reatizado viaje en cabina en tren 420 con grabacion de instrumentacion y de via,

I1.- Se ha reahizado extraccion del registro del tren,

Y para que conste se firma el presente documento en el lugar y fecha referidos,
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Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016
Informe Final de la CIAF

SUBSECRETARIA

ICOMISION DE INVESTIGACION DE
IACCIDENTES FERROVIARIOS

INISTERIO
E FOMENTO
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Investigacion del accidente

SUBSECRETARIA
ICOMISION DE INVESTIGACION DE
IACCIDENTES FERROVIARIOS
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SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

MINISTERIO
DE FOMENTO .
ICOMISION DE INVESTIGACION DE Informe F ’nal de I a CIAF
IACCIDENTES FERROVIARIOS
CTC-ORENSE -
adif Informe de Eventos ERDESEMO
[ y—— 0aDI207 13:10 ' Operadorss:  Todos ,
Fachs Inkcio: DON32017 0008 | | Pementes: A ORT, ‘LD, 'LO_RGY, 'OR', 'OR_LOT,'OR_LOZ
Fechs Finat 09032017 0% 30

F. Generackin O Est/itay
OROVTOROR44763 6 LD
CAOVI7 CUOe 44 763 § LD

ORORT 09:111:16 501
CAIRNT 09:11:16 902

020N DR0eA4 B § LD
0ONOVT 0D S4 0N 8 LD
0AGY1T 0R0R R3S 8 LD
ORONIT CR0eSe 352 8§ LD
onoNt7 DatEse 32 § LD
0MOVI7 091007 113 8 LD
OROT OB 1007113 B LO
OROIIT 0B1007 118 § LD
ORCET 021007 118 S LD
OMOII7 091025438 8 LO
ODOATOI025438 § LD
ORON17 0B 1025548 § LD
OROUNIT 021025548 § LD
OMOVIT 0B 1025065 8§ LD
W07 091025982 & LD
0A0N17 01030488 & LO
00T 0910230491 § LD
ONOAT 01030491 5 LO
007 0B 103405 8 LD
ORONIT 021034455 §  LO
0OON17 021034961 § LD
OMOIT 01034961 5 LD
OAOIT7 001037568 6§ LD
A7 001037868 S LO
OAUNYT 091045008 S LO
D07 0911 DaT62 8 OR_LOZ
8
S

ledanme de Eventos

F. Ganoracn

OOV 081116 602
[OOSR RER PR
OWONIT 001121 00
OWON17 001121 s
AN 7 001127 6%
OWONT7 01206 230
CRAONIT 00218 T
ODONI7 001218 688
ODONVIT 0D 1227 8%
ORONVIT OR 1227 838
ONONIT ORA2ZT B
OWOVIT 0012 20 A0
OWONT7 0012 54 045
OGN 17 O 12 54 040
OOV 001254 240
OGN 001302 810
OUON17 00 1303023
ONONT OU 1303 0M

Eut Mray

ONON|7 OB 120300 Lo
OLONIT 00 1303027 Lo
OWONTT 00 1304 05 oR_Lo
OWON 7 OB 1304 046 Ot LO2

OION 17 0013 04 D50
ORONTT 001 308 40
QRGN 001 326 028

ORONVIT OR1327 8% OR
OWaNIY OB 1327 AN O
OWON 7 O 1327 B0 on
CAONTT 001327 B4y on
GOV 0013202 36N LO_RG1

OOV 001322 W0
ORONTT 0D 1332 W0
ORONTT OB 1341 A
OWONT7 0013548 201
OOV OB 1348 202
OOV 7 00 1348 202
ORONT7 0014 27 654
OWONT7 Ol 1432 205 6
CRON7 001432 208 &
ODONVIT 0014 32200 & OR
ORONVIT R 1S3 8 LO
ONONIT OB 1ABI 261 6 LD
ROV Ol 14saI S B LD

TR TCCRIIIOTFTOTTOOITESITITISoOTTIIEFRISFTRRT O
-
o

LTI (O

Two elem Elemenlo
Ag 2

Cv A2
En 25
Cv 1

Cv 1616
Tren o
Tren fre
Ay 2

Cv A2
Tren o02se
Tren fuered
Mg 1

Cv Al

Le OoR
En 154
Ov 1523
n 106
Cv 1

Tren (1075
Ten oz
Ce Al
Ay 1
Tren 002
Tren 002
Ay 2

L] Lo7
4n 25
Cv 1562
Cv 1583
Tren 0256

Dw CODIZMT D900 & 0N0OI2017 0430

Tpo elom Elomonin
Tien ol
Lo ol
™ 1

" 100
4n 191
Gv %
Tren L]
Ov 155
Ov 1582
Tren [Lerel]
Tren e
[+ 1wy
Ov 1850
Tron 0
Tren w0
Ov 159
e oR
n 191
e

L (L% ]
Cv 1550
Iren oore
Tron [P
" 1514
Qv 1610
o 1514
Lyl 1014
n »n
o 141
Cv 1617
Tren o
Tran o
Oy 1553
Cv 155
Tren 0
Tron 00t%
Cv 1552
Gv 1533
Tren o
Tin O
Ao 2

Ov nN
in Pl

Do OODNINT 0008 » 090N01Y 06 0

Evento-Valor

ENCLAVADA

QOUPADO

CERRADA

OCUPADO

LIBRE

TREN LIBERA CIRCINTO VA LO1616
THEN OCUPA CIHCINTO VIA LOA2
NO ENCLAVADA

LIBRE

TREN LIBERA CIRCINTD VA LOA2
TREN OCUPA CIRCINTO VA LOY
ENCLAVADA

QCUPADO

FALTA DE BLOQUEO
CERRADA

OCUPADD
IMNERARIO DISUELTD
LIBRE

TREN LIBERA CIRCINTO VIA LDY
TREN OCUPA CIRCINTO VA L DAY

LBRE

NO ENCLAVADA

TREN LIBERA CIRCUITO VIA LOAY
TREN OCUPA CIRCUITD VIA LD 1583
ENCLAVADA

MANDO ENVIADO | | L0, 28 1811
AMERTA

OCuUPADO
LIBRE
TREN LIBERA CIRCINTO VA LO1583

Evonto-Valor

THEN OCUPA GIRCANTO VA Oft_LO 10682
PO CONCE DO

ENCLAVADA

MANDO ERNVIADO | 1LO, 181,08t
AMUERTA

QOUPALO

TREN OGUPA CIRCUTTO VA LD RG1n0
QCUPALD

LR

TREN UOERA CIRCUITO VA OR_ L0 1662
THREN OCUPA GIRCLITO VA 08t LO 1008
QCUPADO

TREN LIOERA CIRCINTO VIA LD_RG1030
TREN OCUPA CIRCINTO VIA LD G017

| mee

FALTA DE BLOQUEO

CERRADA

BLOCUED CONGERIRO

ADIERTA

OCUPAL)

THEN LIOERA CIRCINTO VIA 06 LO 1520
TREN OCUPA CIRCLATO VIA OFCLO 150
PERDINA COMPROBAG KN

OCUPALO

BAINDO

LNCLAVADO

ADERTA

ADIERTA

LInsel

THERN LRERA CIRCAHTO VA LD Ra1017
THEN OGUPA CIRCAHTO VA LOT816
QCUPADO

LIS

THEN LIBERA CIRCLITO VIA O LO 1550
TREN OCUPA CIRCAITO VIA OR_LO1GSS
OCUPADO

Libse

TREN LIBEHRA GIRCAITO VA OFtLO 1533
TREN OGUPA CIRCIITO VA Ot 632
ENCLAVADA

QCuP

ADO
CERRADA

Z.Control
ZONA_H
2ONA H
ZONA_M
ZONAH
ZONA_H
ZONA_M
ZONA_H
ZONATH
ZONAH
ZONAH
2ONA M
ZONA_H
ZONAH
ZONA_H
ZONA M
ZONA_H
ZONAH
ZONA_H
2OMA M
ZONAH
ZONA_H
ZONA Y
ZONA M
ZONAH
ZONA_H
ZONA_H
ZONA M
ZONA_H
ZONAH
ZONA_H

Operador

)

Opemion?

v

Z Conlrol
ZONA_H
2OMA_
2OMA M
2ONA M
ZONA M
ZONA_ M
ZONA_H
ZONA_H
ZONA_H
ZONA M
ZONA M
ZONA M
ZONA_H
ZONA M
ZONA_M
ZONA M
ZONA_H
ZONA M
ZONA M
ZONA_ M
ZONA M
ZONA_ )
2OMA M
ZONA_H
ZONA M
ZONA H
ZONA_H
ZONA M

Operador

O rowden 2

£

a7
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MINISTERIO
DE FOMENTO

SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

ICOMISION DE INVESTIGACION DE
IACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe Final de la CIAF

F. Ganeracion O Estiray Tipo olem Elomonto
CRONI7 0814 SE1e § LD Cv 1ae
OROAIT 091458198 & LD Tren 40
MO IT ORI 8 LD Tren w0
ODONITORI503160 8 LO Cv 1
OROSI7 00154013 6§ LD " Lo?
ORONIT OU S0 § LD Cr A2
OROVITODIS0E6EE 5 LD Ay 2
ROT 00160858 & LO Tn a0
CROI7 0N 160856 § LD Ton M0
ORONITOR1S21801 § OR Ay 2
0A0NI7 091521801 § OR g 4
ODOWVITORB21710 § OR an »
ONOWI7 001621712 B OR Cr 1
OHONI7 091521818 6 OR Cv w2
ORONIT 0D 1821819 § OR Tren [eere )
ODONVI7 001521819 & OR Tron (e )
OROWVIT 001521621 § OR My 2
OUONIF oA 21E821 8§ OR Cv A2
ORONITONI521921 & OR Ay 4
ONOMITORIS219% B OR Tron (L)
CUOMITORIS210% § OR Tren 00z
ORONITOF 1531804 5§ OR Ay 1
ORONITOD1A31604 6§ OR Ay 3
OROVI7 01631604 & OR Ov Al
ORI7 CR5 31718 8§ OR e GY
OROMI7ORAN 721 § OR Sn 151
OROMT 01835 T § O Cv 1501
OCOOMIT 0BS5S 80Y & OR Cw 1
ONONI7 0RS3S8UT & OR Tren w2
OROVIT 0U1635M) § OR Tren 0025
CLOMI7 0918219 5§ OR L ORe
OROMVITODI63A64 & 1O Ay 1
OOV 001638 § LD Gy M
RO 01 MA2 B LD Le OR
ODOMITOUIH AT 8 LD fin 1851
ORONI7 001543601 & OR Ay 1
ORGR7 001543001 6 OR Ay 3
ORONI7 09 1543501 §  OR Cv Al
OROVIT 0D 1543005 § OR Tren 00255
CROVI7 0N 1643505 6 OR T e
ORONITOU1S44008 § OR n 1514
OROAT 091544010 §  OR ! 1514
0RONITOIbe e 5 LD Cv 1
Sedorme (e Evonion Dw 002017 09w DSOAZ017 00 30
F Generaciin O Estitray Two elem Elemento
CANI7 01544569 8 LD Tren oM
AN 0815445858 S LO Tren 0420
0207091644672 5 LD Cv 1583
0ANRT 001544776 8 LD Cv Al
CAXGNT 01544777 S LD Ag 1
CAONT 021544787 S LO Tren o420
OA0AMT 021544787 S LD Tran o040
OROINT 001545352 8 LD n 109
ONOINT 0RISS57T 7% § OR m 1514
0BT 01600148 S OR Ag 2
020317 02:1600.148 5 OR Ag 4
0N0AMT 01600142 8§ OR n OR10
O T7 01609587 § OR Sn M5
CAONIT 016008 S OR Ay 4
0A0A7 01609820 § OR Sn .k}
00T 001609891 8§ OR Ag 2
OANGNT7 001600895 8 OR Sn Fo 0
CAONI7 b 0e s S OR g 2
OAVAMTOHIE093M S OR hg 2
W7 ORI 09506 & OR Sn Mn
ORENT 091600597 § OR Sn 205
A0 0B 0058 S OR Ag 4
0AVIMTOAIENEEE S5 OR Ag 4
ORGINT 001609501 8 OR Sn a3
OB0I17 091816167 S OR Sn 28
OBOI17 091816168 S AQ_OR1 Cv 1500
020N 021620707 S OR Cw 15
007 091620708 § OR Tren 002%
CORI7 0R1620708 § AQ_OR1 Tren 00256
CAUINT 091620810 S OR Le GY
QAT 01624133 § OR Ag 1
ONOIMT 091624133 5 OR Ag 3
CAOINT 001624133 8 OR " OR13
AT 020 S OR Sn 155
CA0VIT 091631062 5 OR Sn 183
0ANGT 001631063 5§ OR Ay 1
CANGNT 021631070 S OR Sn 151
AT 0216231071 S OR hg 3
OA0IMT 091631071 S OR Ag 3
ONOFT 001640566 8 OR_LO2 Cv 1562
ORONI7 01648734 5 LO Cv 1553
00N7 091648735 § LD Tren 0420
090317 01648735 5 OR_LO2 Tren 040

Indanme e Eventos D ONOIZ017 0909 & 09032017 09 30

Evonto-Valor

LIBRE

TREN LIBERA CIRCANTO VA LO 1816
TREN OCUPA CIRCLATO ViA LOAZ
QCUPADO

INMRERARID DISUELTO

LIBRE

NO ENCLAVADA

TREN LBERA CIRCIITO VIA LOAZ
TREN OCUPA CIRCANTO VA LOY
ENCLAVADA

ENCLAVADA

CERRADA

QOUPADO

LIRE

TREN LIBERA CIRCLATO VA OR 1532
TREN OCUPA CIRCANTO VIA ORA2
NO ENCLAVADA

LIBRE

NO ENCLAVADA

THEN LIBERA GIRCINTO VA ORAZ
TREN OCUPA CIRCLITO VA Ofty
ENCLAVADA

ENCLAVADA

QOUPADO

FALTA DE DLOQUED

CERRADA

CCUPADO

LIDRE

TREN LIBERA CIRCUITO VA Oty
TREN OCUPA GIRCLITO VA ORA Y
ITINERARID DISUELTD
ENCLAVADA

OCUPADO

FALTA DE BLOQUEO

CERRADS

NO ENCLAVADA

NO ENCLAVADA

LIRE

TREN LIBERA CIRCLITO VA CRAY
TREN OGUPA CIRCANTO VIA O 501
NO ENCLAVADO

PERDIOA COMPROBACION

LIBRE

Evento-Valor .
TREN LIBERA CIRCINTO Via LO1
TREN OCUPA CIRCIITO VIA LOAT
COUPADO

LIBRE

NO ENCLAVADA

TREN LIBERA CIRCLNTO VIA LOAY
TREN OCUPA CIRCUITO VA LO1583
IMNERARKD) DISUELTO

SUBDO

ENCLAVADA,

ENCLAVADA

MANDO ENVIADO | |OR 25,1813
DESCONOCIDO

ESTADO DESCONOCIDO
DESCONOCIDO

ESTADO DESCONCCIDG

DE

POSICION INVERTIDA

TREN LIBERA CIRCUITO VIA OR1501
TREN OCUPA CIRCINTO V4 AQ_OR1500
BLOOUED CONCEDICO

ENCLAVADR

ENCLAVADA

MANDO ENVIACO | | OR1SAGY
OESCONOCILO

DESCONOCIDO

ESTADO DESCONDCIDD
DESCONOCICO

POSICION NORMAL

ENCLAVADA

OCUPADO

LIBRE

TREN LIBERA CIRCLNTO VIA LO1583
TREN OCUPA CIRCUITO VIA OR_LO1582

Z.Conlrol
20MA_H
ZONA_ W
ZONA ¥
ZONA_H
2ONA_H

Operador

v

Z.Control
ZOMA_H

Qperador

H

{

ZONA ¥

Hi

i

Oparacor?

?

4388

:

L

ZONA_H

i

ZONA_H

5

20NA M

i

ZONA_H
ZONA Y

Operagor?

¥

!

ZONA_H

!

§

(

?

5
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MINISTERIO
DE FOMENTO

SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

ICOMISION DE INVESTIGACION DE
IACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe Final de la CIAF

F Generacion O
CAXENT7 01648540 S
a7 0B 1652914 S
0207 091652919 S
CO0RMT7T 091652920 S
CANGNT 021652920 S
ORI 01652925 S
00T 0D 1ES2 926 S
OROFMT 001653051 8
ONa3NT7 0RNE 53035 §
OUONT7 02165509 S
00N17 01658068 5
03T 091702935 8
00T 01702959 S
CAONI7 0170203 S
00T 01722574 S
ONOIMT ODAT 22576 S
ONENT7 091823558 8§
OAON17 091828142 S
00T 01828143 S
OWORMT 01878143 &
ORNENT 091916 018
OO 01916735
020317 021916737
ONOINT 0R1916 737
OBQIT7 091916 843
OBQINT 09192595
00T 0:19:44 BST
ONOR1T7 09.19:44 253
OO 17 09.20:11 661
OAET 082011765
0207 0a20:11.768
ODOIT 02011 763
OANT 082110411
017 082110515
CA0NT 0921110517
OONRT 002110517
CAYGNT 002130565 S
ORI 002220462 S
OA0AMT 092229462 S
ORO3T (2229462 8
ORNT7 022 B 5
020N7 092234900 §
0207 08223980 S

DALV URRDDURDDBDD

Indonme e Eventos

F. Ganoracion

OOV 00:22 30 G0
OWON17 0022 30 080
OWON 17 Of22:40 042
CRONY T 00 22 49 207
ORONYT 0D 22 49 M08
OOV 7 Of 2249 388
OOV T 023 02 85)
OOV T 00 23 00 602
OOV 70U 2307 005
ONONT 002307 005
ORONIT 02307 810
ONONTT ODZI0T 914
ONONIT 00207 016
OWaNI7 002307 015
OWONTT DU 2307 922
OON T OU2X07 922
ORONTT 002320 480
OGN 002330 S5
OAONTT ORZIAT 053
ONON1T ORZIAT 955
ORONIT ORZIAT 055
OWONIT 00 M 07 781
OWaN17 0b 2407 761
OWON T O 07 781
OONTT O 15 268
OION 1T 0020 23 087
OONTT 0028 3N 144
ODCVAT 0D 28 57 8Y7
ORONT On28:37 Y/
ORONTT Ol:20 07 B4
ODONTT 0028 57 844
OUONTT OD:28 37 047
OONTT 002857 M9
ONONT 002847 660
ORONT 0028 AT 80
ORONTT 028 50 632
OOV 17 O 26 032
OBON1T 00 20 50 622
OOV 7 00 26 50 6%
OOV 7 Ol 28 56 6%
OOV 7 0028 20 T W
OONT Of 2800 741
OGN T 029 08 044

TOOFIPIOrTOT RO r ST rCTSFFET ST TS OTRISER® O
2233 R2ERRRRR28 2333323333338 8823333 YR RRREES

Ankarmm do Evonton

m
=

1 fray

993;9959;5995?99988??5?
2
a
3

D OMDIZ017 0509 & 09032017 0930

Tipo elam

Tron

Tron

Tion

Do CHON017 0900 & 090N2017 00 30

_Elemento

Elomenio

‘0801
1514
1514
114

Evento-Valor

BLOQUEQ CONCEDDO

CERRADA

CERRADA

POSICION INVERTIDA

ENCLAVADA

CERRADA

OCUPADO

LIBRE

TREN LIBERA CIRCUNITO VIA AQ_OR1500
TREN OCUPA CIRCIATO VA AQ_OR1485
CCUPADD

LIERE
TREN LIBERA CIRCIITO VA AD_OR1455
TREN OCUPA CIRCINTO VIA A0 _OR1475

LIERE

TREN LIBERA CIRCAATO VA AQ_OR1475
CCUPADO

LIBRE

TREN LIBERA CIRCUITO VIA OR_LO1582
TREN OCUPA CIRCANTO VIA OR_LO1556

LIBRE

TREN LIBERA CIRCLATO VIA OR_LO1558
TREN OCUPA CIRCAATO ViA OR_LO1558
BLOQUESD CONCEDILO

PERDIOA COMPROBACION

BAJIADO

ENCLAVADO

QCUPADO

LIBRE

TREN LIBERA CIRCINTO VIA OR_LO 1558
TREN OCUPA CIRCINTO VIA OR_LO1533

LIBRE

TREN LIBERA CIRCUITO VI OR_LO1533
TREN OCUPA CIRCUITD VIA OR1532
ABIERTA

ENCLAVADA

ENCLAVADA

AMANDO ENVIADO | 110,25 0R

ABIERTA

ABIERTA
ENCLAVADA

Evonto-Valkor

ENGLAVADA

OCUPADO

CERRADA

Linse

TREN LIBERA CIRCUNTO VA CR1532
TREN OCUPA CIRCINTO VA ORAZ
QCUPADO

ITINERARIO DISUELTO

THEN LIBENA GIRCAITO VA CoA2
TREN OCUPA CIRCINTO VA ORAZ
QCUPADO

s

ND £NCLAVADA

NO ENCLAVADA

TREN LIDERA CIRCUNTO VIA ORA2
TREN OGUPA CIRCIITO VA 08t

| g
THEN LIBERA CIRCINTO VA Ofty
OCUPADO

QCUPACION INTEMPESTIVA
THEN OCUPA GIRCUITO VI 00y
MANDO ENVIADO | CT OR,3,%0055 00
TREN LOERA CIRCIITO VA Oftd
THERN OCUPA CIRCINTO VA Oft)
LingeE

L InseE

TREN LIBERA GIRCLATO VA ey
ENCLAVADA

ENCLAVADA

OCAUPACION INTEMPESTIVA
THEN OGUPA CIRCLITO VIA CRA Y
FALTA DE BLOGUEO

CUERRADA

OCUPADO

ITINERARIO DISUELTO

NO ENCLAVADA

NG ENCLAVADA

LInRY

TREN LIBERA CIRCUITO VIA CotA Y
TREN OCUPA CIRCINTO VA OR1 501
NG ENCLAVADO

PLEROINA COMPROBAC KIN

BuUb)

Z.Control  Operador
ZONA H
ZONA_M
ZONA_H
ZONA_H
ZONA_H
2ONA M
ZONA_H
ZONA_H
ZONA_H
ZONA_H

i

ZONA M

¥

g
'z

ZONA_H

!

Oparion2

REE

57

Z Control  Operador
20MA_H
ZONA Y
ZONA 3
ZONA M
ZONA_H
ZONA_ M
ZONA_ M
ZONA_H

Opwnwdon?

wr
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MINISTERIO
DE FOMENTO

SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

ICOMISION DE INVESTIGACION DE|
IACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe Final de la CIAF

F. Generacion
AT 2038480 S OR
00N I7T a0 8488 5§ OR
020VIT 092938489 8§ OR

Indanme de Eventos

Q Estitray

Two elem Elemento
Cv 15

Tren 0e6 1

Tren o420

D 0RO0IZ017 0909 & 09032017 09 30

Evento-Valor

MANDO ENVIADO  CT OR, 15071 0061
TREN LIBERA CIRCAINTO VA OR 1501
TREN OCUPA CIRCUITO VIA OR1501

Z.Control  Operador
ZONA H Operador2
ZONA 1
ZONA_H
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Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

SUBSECRETARIA

MINISTERIO
DE FOMENTO

Informe Final de la CIAF

ICOMISION DE INVESTIGACION DE|
IACCIDENTES FERROVIARIOS

REGISTROS DE LAS PRUEBAS REALIZADAS SOBRE LA SENALIZACION EL 3 Y EL 10
DE OCTUBRE DE 2016

Dyrecton Generd de Segundat. Organizacion y Inveshaeadn del acadenle grave
ren]e Recursas Humanos oourmdo el 0509 2016
Deacadn da Segundad an la Ciradaadn Informe de accidentes

Comprobacién de fusiéon de lamparas en la sefial avanzada
1532 realizada el 03 de octubre de 2016 en presencia del
Perito Judicial
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Investigacion del accidente

SUBSECRETARIA

n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

MINISTERIO
DE FOMENTO

Informe Final de la CIAF

ICOMISION DE INVESTIGACION DE|
IACCIDENTES FERROVIARIOS

Dwecaon General de Segundad, Organizacon y Invashgacion dol aciadente rave
ren]e Recursas Humanos ocurnd al 06 09 2016
Direccion de Segundad en la Caculacdn Informe de accidentes

ACTA DE VERIFICACION DEL FUNCIONAMIENTO DE LAS INSTALACIONES DE
SEGURIDAD

o I, -

de Segundad del Administrador de Infraestructuras Ferroviarias

s
En virtud del documento de Coordinacin en fa recogida de datos en Investigacion de

Accidentes/incdentes, entre ambas empresas. hacen constar

Que se realiza la verificacion del funcionamiento de las instalaciones de segunoad

correspondientes

En presencia de ambos Delegados se ha constatado que el resultado de las pruebas

realizsdas ha sido ¢! siguiente: o.-

De todo lo cual se levanta |a presente acta a las i L deldia /)

y que firman en concepto de fedatarios

DELEGADO SEGURIDAD ADIF
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Investigacion del accidente

SUBSECRETARIA n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

MINISTERIO
DE FOMENTO .
ICOMISION DE INVESTIGACION DE| Informe F’nal de Ia CIAF
IACCIDENTES FERROVIARIOS
Dwrecaon General de Segundad. Orgamzacion y Invessgacion del acadente grave
en fe Recursos Humanos ocurndo el 09.09 2016
Dwecaon de Sequridad en la Circulacion » Informe de accidentes

renfe P

COMBOLOS DE PORTUGAL

PRUEBAS DE FUNCIONALIDAD SENAL AVANZADA 1532

Expediente n® ACIA 20160336¢ Paginz 140 de 210
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SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

MINISTERIO
DE FOMENTO .
ICOMISION DE INVESTIGACION DE| Informe F’nal de Ia CIAF
IACCIDENTES FERROVIARIOS
Dwecaon General de Sequndad. Orgamzacion y Invessgacion del acadente grave
en fe Recursos Humanos ocurndo el 09.09 2016

Dwecoon de Sequndad en la Circulacidn

Informe de accidentes

<P

COMBOIOS DE PORTUGAL

Paginz 141 de 210
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SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

MINISTERIO
DE FOMENTO f .
ICOMISION DE INVESTIGACION DE| In orme F’nal de Ia CIAF
IACCIDENTES FERROVIARIOS
Dwecaon General de Segundad. Orgamzacion y Invessgacion del acodente grave
ren’e Recursos Humanos ocumndo el 09.09 2016

Dwecadn de Sequndad en la Circulacidn

ANEXO X

Informe de accidentes

Comprobacién de fusion de lamparas en la senal de
entrada 2S realizada el 10 de octubre de 2016 en presencia
del Perito Judicial
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Investigacion del accidente

n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

SUBSECRETARIA
MINISTERIO
PE FOMENTO Inf Final de la CIAF
ICOMISION DE INVESTIGACION DE| niorme Fina ela
IACCIDENTES FERROVIARIOS
Dwecaon General de Segundad, Organizacon y Invashgacion dol aciadente rave
en IQ Recursas Humanos ocurnd al 06 09 2016
Direccion de Segundad en la Caculacdn Informe de accidentes

ACTA DE VERIFICACION DEL FUNCIONAMIENTO DE LAS INSTALACIONES DE
SEGURIDAD

o I Ociegaco

de Seguridad del Administrader de Infraestructuras Ferroviarias

Delegado

ocumento 0e Loorainacion en la recogida de datos en Investigacion de

Accidentes/incidentes, entre ambas empresas, hacen constar

Que se realiza la verificacidon del funcionamiento de las instalaciones de seguridad

correspondientes. {, cous 25, sl i 4 . P i
AL -~ - Ly ooy rX0084 Je ol SEoli v deviich
. ! X .L_' AL A-,_i;_'_L":‘.;-—. A: PR A ' L y, . 4
A e = e d - & AL X - . L A YA IE A
&;: S SO F ' «r P20 BEL Foco MNAARILLO 4 A SZour =8y SE ngdor

AvsLR
V4 ;

oo F VA pie D S AL o SNRRAsMA Y Ot LE s rEnd
En presencia de ambes Delegados se ha corfstatado que el resultado de las pruebas”

MiTs o' Bdadsas e

realzadas ha sido el siguiente: ¢ »

Lo D Lri &> i el S P T

De todo lo cual se levanta la presente actaalas /7 ¥/ 4 deldia /O e (s
"_.‘._4_...“_ - e .-y

’

y que firman en concepto de fedatarios

DELEGADO SEGURIDAD ADIF DELEGADO SEGURIDAD RENFE
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Investigacion del accidente

SUBSECRETARIA n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

MINISTERIO
DE FOMENTO f )
ICOMISION DE INVESTIGACION DE| In orme F'nal de Ia CIAF
IACCIDENTES FERROVIARIOS
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MINISTERIO
DE FOMENTO

SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

ICOMISION DE INVESTIGACION DE
IACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe Final de la CIAF

REGISTROS DEL CTC DE OURENSE EL DiA DEL ACCIDENTE

adiF

Focha Ganerscion:

Fecha Inicio.
Fecha Final:

F Generacidn

OGS 0% 9511 878
OR06/16 00:15:17 525
0WN9/16 0% 1518674
OW0e/16 09:15:37 260
0909/16 09: 1537 261
ORNE(1G 09:15:57 262
Qw0916 08:15.37 262
QWO 16 09: 1555188
Q068/16 00:16 04 016
00816 09:16-04 018
0W09/16 00:16 04 018
QUUS1E 09:96:47 241
QW09/16 00:16 54 730
OWDH1E 0F; 16:54 741
O006/16 00,16 54.741
OWNG1E 0%; 1729940
08/06/16 09:17 29940
09M9¢16 0F; 1729 940
OW0e16 09:17-30 047
0B09/16 09:17 30 048
OR08/16 09: 17 36,322
QW06 00:17 36,324
OW0G/16 09:1736.324
0806/16 08.17 36 427
QD916 09:17 36 420
000916 00:17 .36 420
00816 09:1736 434
OR06/16 09:17 365 434
0916 09; 1742 523
OW06/16 08;77 42.523

Informa da Evantos

F. Generacidn

0WNH16 09:17 42 523
OWDS16 09:17 42630
00816 08:17 42632
QUOG16 09: 1747 513
00816 0097 A7 617
09MO16 08:17 47 618
Q0816 0017 A7 618
OWDH16 OF;17-48 363
0B/06/16 00:17 52238
OW0H/16 09:17 52 239
00/06/16 00:17 52230
OWDG16 09;17 52 247
0RIDE16 00:17 52 247
QD16 09:17 52 350
QL0916 09:17:52.353
0009/16 09,17 57 402
090916 0Y: 1826 867
Q006716 00.16.26 560
0W09/16 09: 1826971
00616 08:2142 653
0WNO/16 09;2142 653
00616 08:21:42 653
00916 09:29:46 206
OR0416 09:29:46 206
QU916 00:27:46 206
0RI09/16 09:21:46.272
090916 09:2146.272
Q0816 09:21:46.274
0XDH16 092146 275
Q0616 09: 2146 277
000616 00:2152 937
0909/16 09:2152 938
00616 08:21.52 941
00916 092152 942
ORI06(16 09:2152 946
00516 09;21 52 946
OW08/16 08:21.52 946
00916 08:21 52 048
0RI0G/16 09:21:52 950
0016 00:21.52 950
QWNSME 05:21 42 9%)
0806716 08.27.52 953
ORI0G/16 09:2158.182

Informa da Evantos

CTC-ORENSE

Informe de Eventos

09092016 10:42 Operadores:  Todos
090972016 09:15 Elumestos. ‘OR', 'OR_LOY'
020272016 09:30

O Esl/way. Tipo elem Elemento
& OR_LO Ccv 1508
S ORLO1 Tren 00256
S OR Pn 14
§ OR Pn 1514
S OR Pn 1514
S OR n 181
S OR S0 25
$ 0RO Cv 1533
S OR_LO1 Cv 1558
S ORLO1 Tren 00258
5 ORM Tren 00256
5 OR Cv 1532
S OR_LO1 Cv 1533
S OR_LOV Tren 0025
s OR Tren 00256
& OR Ag 2

S OR g 4

S OR v A2
S OR Sn 25
S OR Cv 1

S OR Cv 1532
5 OR Tren 00256
S OR Tren 00206
5 OR Cv A2
S OR Ag ?

s OR Ag a

S OR Tren 00288
S OR Tren 00256
S OR Ag 1

§ OR Mg 3

Do 02092016 0915 a 0902016 09-30

O Estitray. Tipo elem Elemento
S OR Cv Al
§ OR Le GY
5 OR Sn 151
S OR Cv 1501
S OR Cv 1

S OR Tren 00246
S OR Tren 00256
& OR n ORB
S OR Cy Al
S OR g 1

s OR Ag 3

S OR Tren 0025
S OR Tren 00258
S OR Pn 1514
S OR Pn 1514
S OR Pn 1514
§ OR Cv 1501
5 OR Tren 00256
S OR le GY
S OR hg 2

S OR Ag 4

S OR ] OR10
& OR Ag 1

S OR L} OR13
S OR Ag 3

S OR hg 4

S OR Sa 205
S OR Sn NS
S5 OR Ag 2

S OR Sn 2NN
S OR Sn 185
S OR Ag 3

5 OR Sn 1S3
S OR Ag 1

S OR hg 4

S OR Ag 4

S OR Sn 181
& OR Sn 283
§ OR Ag 2

S OR Ag 2

$ OR Sn 2N
s OR S 281
S OR Ag 3

Do 02082016 0915 a 0902016 09-30

Evento-Valor
QCUPADO

TREM OCUPA CIRCUITO VIA OR_LO1558

PERDIDA COMPROBACION
BAIADO

ENCLAVADO

ABERTA

ABIERTA

QCUPADO

L
TREN LIBERA CIRCUITO VIA OR_LO1558
TREN CCUPA CIRCUITO VIA OR_LO1533

QCUPADO
LIBRE

TREN LIBERA CIRCUITO VIA OR_LO1533

TREN OCUPA CIRCUITG VIA OR1532
ENCLAVADA

ENCLAVADA

QCUPADO

CERRADA

QCUPADO

LIBRE

TREN LIBERA CIRCUITO VIA OR1532
TREN OCUPA CIRCUITO VIk ORAZ
LIBRE

TREN LIBERA CIRCUITO VIA ORAZ
TREN OCUPA CIRCUITO VA OR1
ENCLAVADA

ENCLAVADA

Evento-Valor
QCUPADO
FALTA DE BLOQUED

TREN LIBERA CIRCUITO VIA OR1
TREN OCUPA CIRCUITO VIA ORA1
ITINERARIO DISUELTO

LIBRE

NO ENCLAVADA

NO ENCLAVADA

TREN LIBERA CIRCUITO VIA ORA1
TREN OCUPA CIRCUITO ViA OR1501
NO ENCLAVADOD

PERDIDA COMPROBACION
SUBIDO

LIBRE

TREN LIBERA CIRCUITO ViA OR1501
BLOQUEDQ CONCEDDO
ENCLAVADA

ENCLAVADA

MANDO ENVIADO : 1 OR.28,18/3
ENCLAVADA

MANDO ENVIADO : | OR,1S3GY
ENCLAVADA

ESTADO DESCONOCIDO
DESCONOCDO

DESCONOCDO

ESTADO DESCONOCIDO
DESCONOCDO

DESCONOCDO

ESTADO DESCONOCIDO
DESCONOCDO

ESTADRO DESCONOCIDO
POSICION RORMAL

ENCLAVADA

DESCONOCDO

CERRADA

POSICION INVERTIDA
ENCLAVADA

CERRADA

CERRADA

POSICION NORMAL

dhopisenclo

Z Control
Z0NA_H
ZONA_H
ZORA_H
ZORA_H
ZONA_H
20NA_M
ZONA_H
ZONA_H
ZONA H
20NA_M
ZONA_H
ZONA_M
ZONA H
20NA_H
ZONA_H
ZONA_H
ZONA_H
ZONA_H
ZORA_H
ZONA_H
20NA_H
ZONA H
ZONA_H
ZONA H
ZONA_H
ZONA H
ZONA_H
ZONA H
ZONA_H
Z0NAH

Z.Control
ZONA_H
ZONA_M
ZONA_H
ZONA_H
ZONA H
ZONA_H
ZONA_H
ZONA_H
ZONA_H
ZONA_H
ZONA H
ZONA_H
ZONA_H
ZONA_H
ZONA M
ZONA_H
ZONAM
ZORA H
ZONAH
ZONAH
ZONA_H
2ONA_H
ZONA_H
ZONA_H
ZORA_H
ZORA H

¥

I

[}

Operador

14

Operador

24
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SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

MINISTERIO
DE FOMENTO
ICOMISION DE INVESTIGACION DE| Informe F'nal de Ia CIAF
IACCIDENTES FERROVIARIOS

F. Generacidn O Eslitray. Tipo elam Elemento Evento-Valor Z.Control  Operador
0WNH1609:2158182 & OR Ag 3 ENCLAVADA ZONA_H
090916 09:2158.184 8 OR Sn 1S3 CERRADA ZONA_M
00816 08:2158184 S OR S 185 CERRADA ZORA_H
CWOH16 09:2158.185 S OR Ag 1 POSICION INVERTIDA ZONA_H
0W0e1600.2158185 S OR Ag 1 ENCLAVADA ZONA H
0909/16 09:2158.188 § OR sn 181 CERRADA ZONA_H
0R0616 082158180 S OR Sn 25 ABERTA ZONA H
0WDH16 0923183918 & OR_LO1 Cv 1508 QCUPADO ZONA_H
00/06/16 00:23:19.538 § OR_LO1 Tren 0020 TREN OCUPA CIRCUITO VIA OR_LO1558 ZONA H
OW0H16 09:2327 945 S OR Pn 14 PERDIDA COMPROBACION ZONA_H
0006/1600:2347.388 S OR L] 1514 BAJADO ZONA H
0WD916 09;2347.400 S OR fn 14 ENCLAVADO ZONA_H
080816 09:24:12.408 S OR_LO1 Cv 1533 QCUPARO ZONA_H
02DH16 092412511 8 OR_LO1 Cv 1558 LIBRE ZONA_H
0W09/16 09:24:12512 § OR_LOM Tren 00420 TREN LIBERA CIRCUITO VA OR_LO1558 ZONA_H
000916 092412512 S OR_LO1 Tren 00420 TREN OCUPA CIRCUITO VIA OR_LO1533 ZONA_H
0WN9N16 09:24 83833 S OR Cv 1532 QCUPADO ZONA_M
0006/16 00:2458285 8 OR_LO1 Cv 1533 LIBRE ZONA H
0W0A16 09:24 88267 S OR_LO1 Tren 00420 TREN LIBERA CIRCUITO VIA OR_LO1533 ZONA_H
0W09M1608:2458267 S OR Tren 00420 TREN OCUPA CIRCUITO VA OR1532 ZONA H
0WNO16 002534729 S OR Ag 2 ENCLAVADA ZONA_H
00616 09:25:34.729 S OR Mg a1 ENCLAVADA ZONA_H
00916 09:2534.7290 & OR v A2 QCUPADO ZONA_H
OWNEN609:2534 83 S OR Sn 25 CERRADA ZONA_H
0096002534838 S OR Cv 1532 LIBRE ZORA_H
08/09/16 00:2534.830 § OR Tren 00420 TREN LIBERA CIRCUITO VA OR1532 ZONA_H
00916 09;2534838 & OR Tren 00420 TREN OCUPA CIRCUITO VIA ORAZ ZONA_H
00616 09:2534942 S OR Sn NS DESCONOCDO ZONA_ M
0WDHN600:2534 944 S OR Ag 4 ESTADO DESCONOCIDO ZONA_H
OWOG1609:253494F S OR n NS DESCONOCIDO ZONA_H
000616 09:2534940 S OR Ag 1 EMNCLAVADA ZONA H
090918 092534920 & OR Ag a ENCLAVADA 2ONA_H
00616 08:2534940 S OR Cv Al QCUPADOQ ZONA H
00916 09:2534955 S OR Cv At QCUPAGION INTEMPESTIVA ZONA_H
000616 09:25:34955 § OR Tren 0307 TREN OCUPA CIRCUITO VIR ORAY ZONA_H
00916 092535057 S OR e GY FALTA DE BLOQUED ZONA_H
00816 08:26:35050 S OR Cv 1 QCUPARO ZONA M
00916 08:2535063 & OR Cv 1 OQCUPACION INTEMPESTIVA ZONA_H
OWNG16 09:2535063 & OR Tren e TREN OCUPA CIRCUITO VIA OR1 ZONA_H
000916 00:2535165 S OR Cv 1532 QCUPADO ZONA H
OWNG16 092535271 S OR_LOY v 1533 QCUPADO ZORA_H
080616 00:2535.302 S OR_LO1 Cv 1558 QCUPADO ZONA_H
OW0E/1609:2535498 S OR Mg 2 ESTADO DESCONOCIDO ZONA M
Inlorma da Fvantes Da 090%2016 0915 a 09082016 09-30 E)
F. Generacién O Esl/tray. Tipo elem Elemento Evento-Valor Z.Control  Operador
0WNH16 09:2535501 § OR Sn 2N DESCONOCIDO ZONA_H
0W0S16 09:2535502 § OR Ag 1 NO ENCLAVADA 20NA_M
000916 00:2535502 8 OR Cv Al LIERE ZORA_H
CWOBN6 082535502 S OR Ag a NO ENCLAVADA ZONA_H
0W0e16 082535614 S OR le GY BLCQUEO CONCEDIDO ZONA H
0WNO16 092543117 S OR av 5 OCUPADO ZONA_H
0006/16 09:2543.121 § OR Cv 5 QCUPACION INTEMPESTIVA ZONA H
0WDH16 092543121 & OR Tren 0310 TREN QCUPA CIRCUITO VIA ORS ZONA_H
08/06/16 00:2543221 S OR Cy 3 QCUPADO ZONA_H
OWDE16 09:2943222 S OR Tren 0307 TREN LIBERA CIRCUITO VIA ORA1 ZONA_H
08/06/16 00:2543.222 § OR Tren 0307 TREN OCUPA CIRCUITC VIA OR3 ZONA H
0anG16 09:2543 521 S OR n OR10 IMINERARIO DISUELTO ZONA_H
0B85 00:20:36053 § OR ] oR13 MANDO ENVIADO : | OR1SAGY ZONA_H Operador2
006022635054 § OR " OR13 MANDO ENVIADO HA FALLADO | OR18/3GY ZONA_H Operador?
00916 09:2742021 & OR Pn 1514 NO ENCLAVADO ZONA_H
000916 092742022 § OR Pn 1514 PERDIDA COMPROBACION ZONA_H
090916 09:27 49206 S OR n 1514 SUBIDO 20NA_M
000816 00: 2644753 S OR Sa 183 MANDO ENVIADO : DAl OR,15/3 ZORA H Cparaso2
0W09/16 09:28:44 885 S OR Ag 1 NO ENCLAVADA ZONA_H
0W06/1608:26 44805 S OR Ag 3 NO ENCLAVADA ZONA H
0WDN16 0928448688 5 OR ] OR13 ITINERARIO DMSUELTO ZONA_H
Inlorme da Evantcs Do 09092016 0915 a 09020106 09-30 s
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MINISTERIO
DE FOMENTO

SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

IACCIDENTES FERROVIARIOS

ICOMISION DE INVESTIGACION DE|

Informe Final de la CIAF

REGISTROS DE LA ESTACION DE O PORRINO EL DiA DEL ACCIDENTE

INFORME DE CRONOLOGICO PRIMARIO — ESTACION DE O PORRINO

T FECHA
* 9sep

* 9sep

* 9sep

* 9sep

* 9sep

* 9sep

* 9sep

* 9sep

* 9sep

* 9sep

* 9sep

* 9sep

* 9sep

* 9sep

* 9sep

* 9sep
R> 9sep
R> 9sep
R> 9sep
R> 9sep
* 9sep

* 9sep

* 9sep

* 9sep

* 9sep

* 9sep

* 9sep

* 9sep

* 9sep
R> 9sep
R> 9sep
R> 9sep
R> 9sep
* 9sep

* 9sep

* 9sep

* 9sep

* 9sep

* 9sep

* 9sep

* 9sep

* 9sep
R> 9sep
R> 9sep

HORA
9:15:05:562
9:15:16:012
9:15:34:872
9:15:34:872
9:15:34:982
9:15:35:082
9:15:35:082
9:15:52:112
9:15:59:022
9:16:40:841
9:16:47:721
9:17:23:290
9:17:23:310
9:17:26:410
9:17:28:660
9:17:31:780
9:17:36:912
9:17:36:922
9:17:36:922
9:17:36:922
9:17:38:990
9:17:38:990
9:17:39:020
9:17:39:020
9:17:41:720
9:17:44:400
9:17:47:080
9:17:47:350
9:17:49:000
9:17:52:712
9:17:52:722
9:17:52:722
9:17:52:722
9:17:53:220
9:18:17:050
9:18:21:490
9:18:21:490
9:18:35:050
9:18:39:190
9:18:56:850
9:19:01:160
9:19:23:209
9:21:43:510
9:21:43:510

ORIGEN

CIRCUITO DE_VIA 1558
POSICION_BARRERA PN 1514
POSICION_BARRERA PN 1514
ENCLAV BARRERA_PN 1514
COMPROBACION SENAL 2S
COMPROBACION SENAL 1S/1-3-5
COMPROBACION SENAL 1S/1
CIRCUITO DE_VIA 1533
CIRCUITO DE_VIA 1558
CIRCUITO DE_VIA 1532
CIRCUITO DE_VIA 1533
CIRCUITO DE_VIA A2
COMPROBACION SENAL 2S
CIRCUITODE_VIA 1
CIRCUITO DE_VIA 1532
CIRCUITO DE_VIA A2

ABRIR SENAL 2S

CERRAR SENAL 2S

ABRIR SENAL 2N/1-3-5
CERRAR SENAL 2N/1-3-5
CIRCUITO DE_VIA Al
BLOQUEO LADO GUILLAREI
COMPROBACION SENAL 1S/1-3-5
COMPROBACION SENAL 1S/1
CIRCUITO DE_VIA 1501
CIRCUITODE_VIA 1
CIRCUITO DE_VIA Al
ENCLAV BARRERA_PN 1514
POSICION_BARRERA PN 1514
ABRIR SENAL 1N

CERRAR SENAL 1N

ABRIR SENAL 1S/1-3-5
CERRAR SENAL 1S/1-3-5
POSICION_BARRERA PN 1514
CIRCUITO DE_VIA 1500
CIRCUITO DE_VIA 1501
BLOQUEO LADO GUILLAREI
CIRCUITO DE_VIA 1485
CIRCUITO DE_VIA 1500
CIRCUITO DE_VIA 1475
CIRCUITO DE_VIA 1485
CIRCUITO DE_VIA 1475
MANDO_NORM AGUJA 2
MANDO_INV AGUJA 2

DESCRIPCION

CAMBIO DE ESTADO OCUPADO
CAMBIO DE ESTADO P_COMPR
RESTABLECIDO BAJADAS
CAMBIO DE ESTADO ENCLAVA
CAMBIO DE ESTADO ABIERTA
CAMBIO DE ESTADO ABIERTA
CAMBIO DE ESTADO ABIERTA
CAMBIO DE ESTADO OCUPADO
CAMBIO DE ESTADO LIBRE
CAMBIO DE ESTADO OCUPADO
CAMBIO DE ESTADO LIBRE
CAMBIO DE ESTADO OCUPADO
CAMBIO DE ESTADO CERRADA
CAMBIO DE ESTADO OCUPADO
CAMBIO DE ESTADO LIBRE
CAMBIO DE ESTADO LIBRE
REPOSICION

REPOSICION

REPOSICION

REPOSICION

CAMBIO DE ESTADO OCUPADO
CAMBIO DE ESTADO NO_ESTA
CAMBIO DE ESTADO CERRADA
CAMBIO DE ESTADO CERRADA
CAMBIO DE ESTADO OCUPADO
CAMBIO DE ESTADO LIBRE
CAMBIO DE ESTADO LIBRE
CAMBIO DE ESTADO NO_ENCL
CAMBIO DE ESTADO P_COMPR
REPOSICION

REPOSICION

REPOSICION

REPOSICION

RESTABLECIDO SUBIDAS
CAMBIO DE ESTADO OCUPADO
CAMBIO DE ESTADO LIBRE
CAMBIO DE ESTADO ESTABLE
CAMBIO DE ESTADO OCUPADO
CAMBIO DE ESTADO LIBRE
CAMBIO DE ESTADO OCUPADO
CAMBIO DE ESTADO LIBRE
CAMBIO DE ESTADO LIBRE
REPOSICION

ACTUACION
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Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

SUBSECRETARIA

MINISTERIO
DE FOMENTO .
ICOMISION DE INVESTIGACION DE| Informe F’nal de Ia CIAF
IACCIDENTES FERROVIARIOS

T FECHA HORA ORIGEN DESCRIPCION
R> 9sep 9:21:43:510 MANDO_NORM AGUJA 4 ACTUACION
R> 9sep 9:21:43:510 MANDO_INV AGUJA 4 REPOSICION
* 9sep 9:21:43:618 COMPROBACION AGUJA 4bis CAMBIO DE ESTADO P_COMPR
* 9sep 9:21:43:618 COMPROBACION SENAL 2N/5 CAMBIO DE ESTADO P_COMPR
* 9sep 9:21:43:618 COMPROBACION AGUJA 4 CAMBIO DE ESTADO P_COMPR
* 9sep 9:21:43:618 COMPROBACION SENAL 2N/3 CAMBIO DE ESTADO P_COMPR
* 9sep 9:21:43:628 COMPROBACION AGUJA 2bis CAMBIO DE ESTADO P_COMPR
* 9sep 9:21:43:628 COMPROBACION AGUJA 2 CAMBIO DE ESTADO P_COMPR
* 9sep 9:21:43:628 COMPROBACION SENAL 2N/1 CAMBIO DE ESTADO P_COMPR
R> 9sep 9:21:46:710 MANDO_NORM AGUJA 1 REPOSICION
R> 9sep 9:21:46:710 MANDO_INV AGUJA 1 ACTUACION
R> 9sep 9:21:46:710 MANDO_NORM AGUJA 3 ACTUACION
R> 9sep 9:21:46:710 MANDO_INV AGUJA 3 REPOSICION
* Osep 9:21:46:818 COMPROBACION AGUJA 3bis CAMBIO DE ESTADO P_COMPR
* Osep 9:21:46:818 COMPROBACION SENAL 1S/5 CAMBIO DE ESTADO P_COMPR
* Osep 9:21:46:818 COMPROBACION AGUJA 3 CAMBIO DE ESTADO P_COMPR
* Osep 9:21:46:818 COMPROBACION SENAL 1S/3 CAMBIO DE ESTADO P_COMPR
* Osep 9:21:46:838 COMPROBACION AGUJA 1bis CAMBIO DE ESTADO P_COMPR
* Osep 9:21:46:838 COMPROBACION AGUJA 1 CAMBIO DE ESTADO P_COMPR
* Osep 9:21:46:838 COMPROBACION SENAL 1S/1 CAMBIO DE ESTADO P_COMPR
* Osep 9:21:47:558 COMPROBACION AGUJA 4bis RESTABLECIDO INVERTI
* Osep 9:21:47:558 COMPROBACION AGUJA 4 RESTABLECIDO NORMAL
* Osep 9:21:47:838 COMPROBACION AGUJA 2bis RESTABLECIDO NORMAL
* Osep 9:21:47:838 COMPROBACION SENAL 2N/3 RESTABLECIDO CERRADA
* Osep 9:21:47:838 COMPROBACION SENAL 2N/5 RESTABLECIDO CERRADA
* Osep 9:21:47:838 COMPROBACION AGUJA 2 RESTABLECIDO INVERTI
* Osep 9:21:47:838 COMPROBACION SENAL 2N/1 RESTABLECIDO CERRADA
* Osep 9:21:51:128 COMPROBACION AGUJA 3bis RESTABLECIDO INVERTI
* Osep 9:21:51:128 COMPROBACION AGUJA 3 RESTABLECIDO NORMAL
* Osep 9:21:51:478 COMPROBACION AGUJA 1bis RESTABLECIDO NORMAL
* Osep 9:21:51:478 COMPROBACION SENAL 1S/3 RESTABLECIDO CERRADA
* Osep 9:21:51:478 COMPROBACION SENAL 1S/5 RESTABLECIDO CERRADA
* Osep 9:21:51:478 COMPROBACION AGUJA 1 RESTABLECIDO INVERTI
* Osep 9:21:51:478 COMPROBACION SENAL 1S/1 RESTABLECIDO CERRADA
R> 9sep 9:21:53:910 ABRIR SENAL 2S ACTUACION
R> 9sep 9:21:53:910 CERRAR SENAL 2S ACTUACION
* Osep 9:21:54:028 COMPROBACION SENAL 2S CAMBIO DE ESTADO ABIERTA
R> 9sep 9:21:59:110 ABRIR SENAL 1S/1-3-5 ACTUACION
R> 9sep 9:21:59:110 CERRAR SENAL 1S/1-3-5 ACTUACION
* Osep 9:23:14:108 CIRCUITO DE_VIA 1558 CAMBIO DE ESTADO OCUPADO
* Osep 9:23:24:557 POSICION_BARRERA PN 1514 CAMBIO DE ESTADO P_COMPR
* Osep 9:23:43:467 POSICION_BARRERA PN 1514 RESTABLECIDO BAJADAS
* Osep 9:23:43:467 ENCLAV BARRERA_PN 1514 CAMBIO DE ESTADO ENCLAVA
* Osep 9:24:06:277 CIRCUITO DE_VIA 1533 CAMBIO DE ESTADO OCUPADO
* Osep 9:24:09:097 CIRCUITO DE_VIA 1558 CAMBIO DE ESTADO LIBRE
* Osep 9:24:50:866 CIRCUITO DE_VIA 1532 CAMBIO DE ESTADO OCUPADO
* Osep 9:24:53:076 CIRCUITO DE_VIA 1533 CAMBIO DE ESTADO LIBRE
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* 9sep 9:25:28:716 CIRCUITO DE_VIA A2 CAMBIO DE ESTADO OCUPADO
* 9sep 9:25:28:746 COMPROBACION SENAL 2S CAMBIO DE ESTADO CERRADA
* 9sep 9:25:30:686 CIRCUITO DE_VIA 1532 CAMBIO DE ESTADO LIBRE
* 9sep 9:25:31:086 COMPROBACION AGUJA 4bis CAMBIO DE ESTADO P_COMPR
* 9sep 9:25:31:086 COMPROBACION SENAL 2N/5 CAMBIO DE ESTADO P_COMPR
* 9sep 9:25:31:086 COMPROBACION AGUJA 4 CAMBIO DE ESTADO P_COMPR
* 9sep 9:25:31:086 COMPROBACION SENAL 2N/3 CAMBIO DE ESTADO P_COMPR
* 9sep 9:25:31:476 CIRCUITO DE_VIA A1 CAMBIO DE ESTADO OCUPADO
* 9sep 9:25:31:476 BLOQUEO LADO GUILLAREI CAMBIO DE ESTADO NO_ESTA
* Osep 9:25:31:546 CIRCUITODE_VIA 1 CAMBIO DE ESTADO OCUPADO
* Osep 9:25:31:586 CIRCUITO DE_VIA 1532 CAMBIO DE ESTADO OCUPADO
* Osep 9:25:31:596 CIRCUITO DE_VIA 1533 CAMBIO DE ESTADO OCUPADO
* Osep 9:25:31:596 CIRCUITO DE_VIA 1558 CAMBIO DE ESTADO OCUPADO
* Osep 9:25:31:656 COMPROBACION AGUJA 2bis CAMBIO DE ESTADO P_COMPR
* Osep 9:25:31:656 COMPROBACION AGUJA 2 CAMBIO DE ESTADO P_COMPR
* Osep 9:25:31:656 COMPROBACION SENAL 2N/1 CAMBIO DE ESTADO P_COMPR
* Osep 9:25:31:736 CIRCUITO DE_VIA Al CAMBIO DE ESTADO LIBRE
* Osep 9:25:31:736 BLOQUEO LADO GUILLAREI CAMBIO DE ESTADO ESTABLE
* Osep 9:25:33:466 CIRCUITO DE_VIA 5 CAMBIO DE ESTADO OCUPADO
* Osep 9:25:33:646 CIRCUITO DE_VIA 3 CAMBIO DE ESTADO OCUPADO
R> 9sep 9:25:38:308 ABRIR SENAL 1N REPOSICION
R> 9sep 9:25:38:308 CERRAR SENAL 1IN REPOSICION
R> 9sep 9:25:38:308 ABRIR SENAL 1S/1-3-5 REPOSICION
R> 9sep 9:25:38:308 CERRAR SENAL 1S/1-3-5 REPOSICION
* Osep 9:27:38:015 ENCLAV BARRERA_PN 1514 CAMBIO DE ESTADO NO_ENCL
* Osep 9:27:39:645 POSICION_BARRERA PN 1514 CAMBIO DE ESTADO P_COMPR
* Osep 9:27:43:925 POSICION_BARRERA PN 1514 RESTABLECIDO SUBIDAS
R> 9sep 9:28:45:306 ABRIR SENAL 1S/1-3-5 REPOSICION
R> 9sep 9:28:45:306 CERRAR SENAL 1S/1-3-5 REPOSICION
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DATOS TABULADOS DEL REGISTRADOR MEMOTEL

TAB.STM
Sécheron Representacion en tablas -
Leyenda MEMOTEL-AS V 1.31

* -> Datos de eventos especiales

? -> Fehca de recorrido

D -> Sefiales digitales

A ->L.2/3 (D01)

B ->L.1/7 (D02)

C ->L.8 (D04)

D -> R.A. (D05)

E -> EFICACIA (D06)

Sécheron Representacion en tablas
MEMOTEL-AS V 1.31

11/09/2016 16:40:46

Id. del cliente :REGIONALES Id. Del vehiculo:7592-070

Tipo de vehiculo:592/03/RSA/C.P. Id. Del equipami:04085470
Conf. la rueda(m:0.9604 Mod. la rueda(mm;:---------------

Distancia MEMOTEL

Sefial  Tiempo Kkm km/h ABCDE
* 8:36:31 582.119 00,0
8:45:53 582.119 00,0 B...
8:45:53 582.119 00,0 .BC..
8:45:55 582.119 00,0 .BC..
8:45:56 582.119 00,0 .BC.E
8:45:58 582.119 00,0 .C.E
8:45:58 582.119 00,0 ..E
8:46:00 582.119 00,0 .C.E
8:46:03 582.119 00,0 ..E
* 9:05:37 582.119 01,0 ...E
* 9:05:37 582.119 01,0 ...E
9:05:38 582.119 04,0 ...E
9:05:39 582.121 04,0 ...E
9:05:40 582.122 04,0 ...E
9:05:41 582.123 04,0 ...E
9:05:42 582.125 07,0 ...E
9:05:43 582.127 09,0 ...E
9:05:44 582.129 10,0 ...E
9:05:45 582.132 11,0 ...E
9:05:46 582.136 13,0 ..E
9:05:47 582.139 14,0 ...E
9:05:48 582.144 15,0 ...E
9:05:49 582.148 16,0 ...E
9:05:50 582.153 17,0 ..E
9:05:51 582.158 18,0 ...E
9:05:52 582.163 20,0 ...E
9:05:53 582.168 21,0 ..E
9:05:54 582.174 22,0 ...E

Sefial

Distancia MEMOTEL

Tiempo Km km/h ABCDE
9:05:55 582.180 22,0 ...E
9:05:56 582.187 23,0 ...E
9:05:56 582.189 24,0 A..E
9:05:56 582.191 24,0 ...E
9:05:57 582.193 24,0 ...E
9:05:58 582.200 25,0 ...E
9:05:59 582.207 26,0 ...E
9:06:00 582.215 27,0 ...E
9:06:01 582.222 27,0 ...E
9:06:02 582.230 28,0 ...E
9:06:03 582.238 29,0 ...E
9:06:04 582.246 29,0 ...E
9:06:05 582.254 30,0 ...E
9:06:06 582.262 30,0 ...E
9:06:07 582.270 30,0 ..E
9:06:08 582.279 30,0 ...E
9:06:09 582.287 30,0 ..E
9:06:10 582.295 30,0 ..E
9:06:11 582.304 30,0 ..E
9:06:12 582.312 30,0 ..E
9:06:13 582.320 30,0 ..E
9:06:14 582.328 29,0 ..E
9:06:15 582.337 29,0 ...E
9:06:16 582.345 29,0 ...E
9:06:17 582.353 29,0 ..E
9:06:18 582.361 29,0 ...E
9:06:19 582.369 29,0 ...E
9:06:20 582.377 29,0 ...E
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Seflal  Tiempo

9:06:21
9:06:22
9:06:23
9:06:24
9:06:25
9:06:26
9:06:27
9:06:28
9:06:29
9:06:30
9:06:31
9:06:32
9:06:33
9:06:34
9:06:35
9:06:36
9:06:37
9:06:38
9:06:39
9:06:40
9:06:41
9:06:42
9:06:43
9:06:44
9:06:45
9:06:46
9:06:47
9:06:48
9:06:49
9:06:50
9:06:51
9:06:52
9:06:53
9:06:54
9:06:55
9:06:56
9:06:57
9:06:58
9:06:58
9:06:59
9:07:00
9:07:01
9:07:02
9:07:03
9:07:04
9:07:05
9:07:06

Distancia MEMOTEL

km
582.385
582.393
582.401
582.409
582.417
582.425
582.433
582.441
582.448
582.456
582.464
582.472
582.480
582.487
582.495
582.503
582.510
582.518
582.526
582.534
582.542
582.550
582.558
582.566
582.574
582.582
582.590
582.598
582.606
582.614
582.622
582.631
582.639
582.647
582.655
582.664
582.672
582.681
582.681
582.689
582.698
582.706
582.715
582.724
582.733
582.741
582.750

km/h
29,0
29,0
29,0
29,0
29,0
28,0
28,0
28,0
28,0
28,0
28,0
28,0
28,0
28,0
28,0
28,0
28,0
28,0
28,0
29,0
29,0
29,0
29,0
29,0
29,0
29,0
29,0
29,0
29,0
29,0
29,0
30,0
30,0
30,0
30,0
30,0
30,0
31,0
31,0
31,0
31,0
31,0
31,0
31,0
31,0
32,0
32,0

ABCDE

MmMmMmMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMmMMMmMMMmMMMMmMMmMMMmMMmMM

Sefial

Distancia MEMOTEL

Tiempo Km km/h ABCDE
9:07:07 582.759 33,0 ...E
9:07:08 582.769 34,0 ...E
9:07:09 582.778 35,0 ...E
9:07:10 582.788 35,0 ...E
9:07:11 582.798 36,0 ...E
9:07:12 582.808 37,0 ...E
9:07:13 582.818 38,0 ...E
9:07:14 582.829 39,0 ...E
9:07:15 582.840 39,0 ...E
9:07:16 582.851 40,0 ...E
9:07:17 582.862 41,0 ...E
9:07:18 582.874 42,0 ...E
9:07:19 582.885 42,0 ...E
9:07:20 582.897 43,0 ...E
9:07:21 582.909 44,0 ...E
9:07:22 582.921 44,0 ...E
9:07:23 582.934 45,0 ...E
9:07:24 582.946 46,0 ...E
9:07:25 582.959 46,0 ...E
9:07:26 582.972 47,0 ...E
9:07:27 582.985 48,0 ...E
9:07:28 582.998 48,0 ...E
9:07:29 583.012 49,0 ...E
9:07:30 583.025 49,0 ...E
9:07:31 583.039 50,0 ...E
9:07:32 583.053 50,0 ...E
9:07:33 583.067 51,0 ...E
9:07:34 583.081 51,0 ...E
9:07:35 583.096 52,0 ...E
9:07:36 583.110 52,0 ...E
9:07:37 583.124 52,0 ...E
9:07:38 583.139 53,0 ...E
9:07:39 583.154 53,0 ...E
9:07:40 583.168 53,0 ...E
9:07:41 583.183 53,0 ...E
9:07:42 583.198 54,0 ...E
9:07:43 583.213 54,0 ...E
9:07:44 583.228 54,0 ...E
9:07:45 583.243 55,0 ...E
9:07:46 583.258 55,0 ...E
9:07:47 583.273 55,0 ...E
9:07:48 583.289 55,0 ...E
9:07:49 583.304 56,0 ...E
9:07:50 583.320 56,0 ...E
9:07:51 583.335 56,0 ...E
9:07:52 583.351 56,0 ...E
9:07:53 583.367 57,0 ..E
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MINISTERIO
DE FOMENTO

SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

ICOMISION DE INVESTIGACION DE|
IACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe Final de la CIAF

Seflal  Tiempo

9:07:54
9:07:55
9:07:56
9:07:57
9:07:58
9:07:59
9:08:00
9:08:01
9:08:02
9:08:03
9:08:04
9:08:05
9:08:06
9:08:07
9:08:08
9:08:09
9:08:10
9:08:11
9:08:12
9:08:13
9:08:14
9:08:15
9:08:16
9:08:17
9:08:18
9:08:19
9:08:20
9:08:21
9:08:22
9:08:23
9:08:24
9:08:25
9:08:25
9:08:26
9:08:27
9:08:28
9:08:29
9:08:30
9:08:31
9:08:32
9:08:33
9:08:34
9:08:35
9:08:36
9:08:37
9:08:38
9:08:39

Distancia MEMOTEL

km
583.382
583.398
583.414
583.430
583.446
583.463
583.479
583.495
583.512
583.528
583.544
583.561
583.577
583.594
583.611
583.627
583.644
583.661
583.678
583.694
583.711
583.728
583.745
583.762
583.779
583.796
583.814
583.831
583.848
583.865
583.883
583.900
583.911
583.917
583.935
583.952
583.970
583.987
584.005
584.022
584.040
584.058
584.075
584.093
584.111
584.129
584.147

km/h
57,0
57,0
58,0
58,0
58,0
58,0
59,0
59,0
59,0
59,0
59,0
59,0
60,0
60,0
60,0
60,0
60,0
60,0
61,0
61,0
61,0
61,0
61,0
61,0
62,0
62,0
62,0
62,0
62,0
62,0
62,0
63,0
63,0
63,0
63,0
63,0
63,0
63,0
63,0
63,0
64,0
64,0
64,0
64,0
64,0
64,0
65,0

ABCDE

MmMmMmMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMmMMMmMMMmMMMMmMMmMMMmMMmMM

Sefial

Distancia MEMOTEL

Tiempo Km km/h ABCDE
9:08:40 584.165 65,0 ...E
9:08:41 584.183 65,0 ...E
9:08:42 584.201 65,0 ...E
9:08:43 584.219 65,0 ...E
9:08:44 584.237 66,0 ...E
9:08:45 584.256 66,0 ...E
9:08:46 584.274 66,0 ...E
9:08:47 584.292 66,0 ...E
9:08:48 584.311 66,0 ...E
9:08:49 584.329 66,0 ...E
9:08:50 584.347 66,0 ...E
9:08:51 584.366 66,0 ...E
9:08:52 584.384 67,0 ...E
9:08:53 584.403 67,0 ...E
9:08:54 584.421 67,0 ...E
9:08:55 584.440 67,0 ...E
9:08:56 584.458 67,0 ...E
9:08:57 584.477 67,0 ...E
9:08:58 584.496 67,0 ...E
9:08:59 584.514 67,0 ...E
9:09:00 584.533 68,0 ...E
9:09:01 584.552 68,0 ...E
9:09:02 584.571 68,0 ...E
9:09:03 584.590 68,0 ...E
9:09:04 584.608 68,0 ...E
9:09:05 584.627 68,0 ...E
9:09:05 584.636 68,0 A..E
9:09:05 584.641 68,0 ...E
9:09:06 584.646 68,0 ...E
9:09:07 584.665 68,0 ...E
9:09:08 584.684 68,0 ...E
9:09:09 584.703 68,0 ...E
9:09:10 584.722 68,0 ...E
9:09:11 584.741 69,0 ...E
9:09:12 584.760 69,0 ...E
9:09:13 584.779 69,0 ...E
9:09:14 584.798 69,0 ...E
9:09:15 584.817 69,0 ...E
9:09:16 584.836 69,0 ...E
9:09:17 584.856 69,0 ...E
9:09:18 584.875 69,0 ...E
9:09:19 584.894 69,0 ...E
9:09:20 584.913 69,0 ...E
9:09:20 584.914 69,0 A..E
9:09:20 584.920 69,0 ...E
9:09:21 584.933 69,0 ...E
9:09:22 584.952 70,0 ..E
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MINISTERIO
DE FOMENTO

SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

ICOMISION DE INVESTIGACION DE|
IACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe Final de la CIAF

Seflal  Tiempo

9:09:23
9:09:24
9:09:25
9:09:26
9:09:27
9:09:28
9:09:29
9:09:30
9:09:31
9:09:32
9:09:33
9:09:34
9:09:35
9:09:36
9:09:37
9:09:38
9:09:39
9:09:40
9:09:41
9:09:42
9:09:43
9:09:44
9:09:45
9:09:46
9:09:47
9:09:47
9:09:48
9:09:49
9:09:50
9:09:51
9:09:52
9:09:53
9:09:54
9:09:55
9:09:56
9:09:57
9:09:58
9:09:59
9:10:00
9:10:01
9:10:02
9:10:03
9:10:04
9:10:05
9:10:06
9:10:07
9:10:08

Distancia MEMOTEL

km
584.971
584.991
585.010
585.029
585.049
585.068
585.087
585.106
585.126
585.145
585.165
585.184
585.204
585.223
585.243
585.262
585.282
585.302
585.321
585.341
585.361
585.381
585.401
585.421
585.441
585.441
585.461
585.481
585.501
585.521
585.541
585.561
585.581
585.601
585.622
585.642
585.662
585.683
585.703
585.724
585.744
585.765
585.786
585.806
585.827
585.848
585.869

km/h
70,0
70,0
69,0
69,0
69,0
69,0
69,0
70,0
70,0
70,0
70,0
70,0
70,0
70,0
71,0
71,0
71,0
71,0
71,0
71,0
71,0
72,0
72,0
72,0
72,0
72,0
72,0
72,0
72,0
72,0
73,0
73,0
73,0
73,0
73,0
73,0
73,0
74,0
74,0
74,0
74,0
74,0
74,0
75,0
75,0
75,0
75,0

ABCDE

MmMmMmMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMmMMMmMMMmMMMMmMMmMMMmMMmMM

Sefial

Distancia MEMOTEL

Tiempo Km km/h ABCDE
9:10:09 585.889 75,0 ...E
9:10:10 585.910 75,0 ...E
9:10:11 585.931 75,0 ...E
9:10:12 585.952 76,0 ...E
9:10:13 585.973 76,0 ...E
9:10:14 585.994 76,0 ...E
9:10:15 586.015 76,0 ...E
9:10:16 586.037 76,0 ...E
9:10:17 586.058 77,0 ...E
9:10:18 586.079 77,0 ...E
9:10:19 586.100 77,0 ...E
9:10:20 586.122 77,0 ...E
9:10:21 586.143 77,0 ...E
9:10:22 586.165 77,0 ...E
9:10:23 586.186 76,0 ...E
9:10:24 586.207 76,0 ...E
9:10:25 586.228 76,0 ...E
9:10:26 586.249 75,0 ...E
9:10:27 586.270 75,0 ...E
9:10:28 586.291 75,0 ...E
9:10:29 586.312 74,0 ..E
9:10:29 586.329 74,0 B..E
9:10:30 586.332 74,0 B..E
9:10:30 586.348 74,0 ...E
9:10:31 586.353 74,0 ...E
9:10:32 586.373 74,0 ...E
9:10:33 586.394 73,0 ...E
9:10:34 586.414 73,0 ...E
9:10:35 586.434 73,0 ...E
9:10:36 586.454 73,0 ...E
9:10:37 586.474 72,0 ...E
9:10:38 586.494 72,0 ...E
9:10:39 586.514 72,0 ...E
9:10:40 586.534 72,0 ...E
9:10:41 586.554 71,0 ...E
9:10:42 586.574 71,0 ...E
9:10:43 586.594 71,0 ..E
9:10:43 586.609 71,0 B..E
9:10:44 586.613 71,0 B..E
9:10:44 586.620 70,0 ...E
9:10:45 586.633 70,0 ...E
9:10:46 586.652 70,0 ...E
9:10:47 586.672 70,0 ...E
9:10:48 586.691 70,0 ...E
9:10:49 586.710 69,0 ...E
9:10:50 586.730 69,0 ...E
9:10:51 586.749 69,0 ..E
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MINISTERIO
DE FOMENTO

SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

ICOMISION DE INVESTIGACION DE|
IACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe Final de la CIAF

Seflal  Tiempo

9:10:52
9:10:53
9:10:54
9:10:55
9:10:56
9:10:57
9:10:58
9:10:59
9:11:00
9:11:01
9:11:02
9:11:03
9:11:04
9:11:05
9:11:06
9:11:07
9:11:07
9:11:08
9:11:09
9:11:10
9:11:11
9:11:12
9:11:13
9:11:14
9:11:15
9:11:16
9:11:17
9:11:18
9:11:18
9:11:19
9:11:19
9:11:20
9:11:21
9:11:22
9:11:23
9:11:24
9:11:25
9:11:26
9:11:27
9:11:28
9:11:29
9:11:30
9:11:31
9:11:32
9:11:33
9:11:34
9:11:35

Distancia MEMOTEL

km
586.768
586.787
586.806
586.825
586.844
586.862
586.881
586.900
586.919
586.937
586.956
586.974
586.993
587.011
587.030
587.048
587.048
587.066
587.084
587.102
587.119
587.137
587.155
587.172
587.190
587.207
587.225
587.243
587.259
587.260
587.275
587.278
587.295
587.313
587.330
587.346
587.363
587.379
587.395
587.411
587.427
587.442
587.457
587.472
587.486
587.500
587.514

km/h
69,0
68,0
68,0
68,0
68,0
68,0
67,0
67,0
67,0
67,0
67,0
67,0
66,0
66,0
66,0
65,0
65,0
65,0
64,0
64,0
64,0
64,0
63,0
64,0
63,0
63,0
63,0
63,0
63,0
63,0
63,0
63,0
63,0
62,0
61,0
60,0
59,0
58,0
57,0
56,0
56,0
55,0
54,0
53,0
52,0
51,0
49,0

ABCDE

MmMMmMMMMMMMMMmMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMmMMMmMMMmMMmMMMmMMmMMMmMMmMM

Sefial

Distancia MEMOTEL

Tiempo Km km/h ABCDE
9:11:36 587.528 48,0 ...E
9:11:36 587.529 48,0 B..E
9:11:36 587.541 47,0 ...E
9:11:37 587.541 47,0 ...E
9:11:38 587.554 46,0 ...E
9:11:39 587.567 46,0 ...E
9:11:40 587.579 45,0 ...E
9:11:41 587.592 44,0 ...E
9:11:42 587.604 42,0 ...E
9:11:43 587.615 40,0 ...E
9:11:44 587.626 38,0 ...E
9:11:45 587.636 36,0 ...E
9:11:46 587.646 35,0 ...E
9:11:47 587.656 34,0 ...E
9:11:48 587.665 33,0 ...E
9:11:49 587.674 33,0 ...E
9:11:50 587.683 32,0 ...E
9:11:51 587.692 31,0 ...E
9:11:52 587.700 31,0 ...E
9:11:53 587.709 30,0 ...E
9:11:54 587.717 30,0 ...E
9:11:55 587.725 29,0 ...E
9:11:56 587.733 29,0 ...E
9:11:57 587.741 28,0 ...E
9:11:58 587.749 28,0 ...E
9:11:59 587.757 28,0 ...E
9:12:00 587.764 28,0 ...E
9:12:01 587.772 28,0 ...E
9:12:02 587.780 28,0 ...E
9:12:03 587.788 28,0 ...E
9:12:04 587.796 29,0 ...E
9:12:05 587.803 29,0 ...E
9:12:06 587.811 29,0 ...E
9:12:07 587.820 29,0 ...E
9:12:08 587.828 29,0 ...E
9:12:09 587.836 30,0 ...E
9:12:10 587.844 30,0 ...E
9:12:11 587.852 30,0 ...E
9:12:12 587.861 30,0 ...E
9:12:13 587.869 30,0 ...E
9:12:14 587.878 31,0 ...E
9:12:15 587.886 31,0 ...E
9:12:16 587.895 31,0 ...E
9:12:17 587.903 30,0 ...E
9:12:18 587.911 30,0 ...E
9:12:19 587.920 30,0 ...E
9:12:20 587.928 29,0 ..E
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MINISTERIO
DE FOMENTO

SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

ICOMISION DE INVESTIGACION DE|
IACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe Final de la CIAF

Seflal  Tiempo

9:12:21
9:12:22
9:12:23
9:12:24
9:12:25
9:12:26
9:12:27
9:12:28
9:12:29
9:12:29
9:12:30
9:12:30
9:12:30
9:12:31
9:12:32
9:12:33
9:12:34
9:12:35
9:12:36
9:12:37
9:12:38
9:12:39
9:12:40
9:12:41
9:12:42
9:12:43
9:12:44
9:12:45
9:12:46
9:12:47
9:12:48
9:12:49
9:12:50
9:12:51
9:12:52
9:12:53
9:12:53
9:12:53
9:12:54
9:12:55
9:12:56
9:12:57
9:12:58
9:12:59
9:13:00
9:13:01
9:13:02

Distancia MEMOTEL

km
587.936
587.944
587.952
587.959
587.967
587.974
587.982
587.989
587.996
588.004
588.004
588.006
588.007
588.011
588.019
588.027
588.035
588.044
588.053
588.062
588.071
588.081
588.090
588.100
588.111
588.121
588.132
588.142
588.153
588.165
588.176
588.188
588.199
588.211
588.224
588.236
588.236
588.240
588.248
588.261
588.274
588.287
588.300
588.314
588.327
588.341
588.354

km/h
29,0
28,0
28,0
28,0
27,0
27,0
26,0
26,0
26,0
27,0
27,0
27,0
27,0
27,0
28,0
29,0
30,0
31,0
32,0
33,0
34,0
35,0
36,0
36,0
37,0
38,0
39,0
39,0
40,0
41,0
41,0
42,0
43,0
43,0
44,0
45,0
45,0
45,0
45,0
46,0
47,0
47,0
48,0
48,0
49,0
49,0
50,0

ABCDE

MmMMmMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMmMMMMMMmMMmMMMmMMmMMMmMMmMM

Sefial

Distancia MEMOTEL

Tiempo Km km/h ABCDE
9:13:03 588.368 50,0 ...E
9:13:04 588.382 51,0 ...E
9:13:05 588.396 51,0 ...E
9:13:06 588.411 51,0 ...E
9:13:07 588.425 52,0 ...E
9:13:08 588.439 52,0 ...E
9:13:09 588.454 52,0 ...E
9:13:10 588.468 53,0 ...E
9:13:11 588.483 53,0 ...E
9:13:12 588.498 53,0 ...E
9:13:13 588.513 54,0 ...E
9:13:14 588.528 54,0 ...E
9:13:15 588.543 55,0 ...E
9:13:16 588.558 55,0 ...E
9:13:17 588.573 55,0 ...E
9:13:18 588.589 56,0 ...E
9:13:19 588.604 56,0 ...E
9:13:20 588.620 57,0 ...E
9:13:21 588.636 57,0 ...E
9:13:22 588.652 58,0 ...E
9:13:23 588.668 58,0 ...E
9:13:24 588.684 58,0 ...E
9:13:25 588.700 59,0 ...E
9:13:26 588.717 59,0 ...E
9:13:27 588.733 59,0 ...E
9:13:28 588.750 60,0 ...E
9:13:29 588.766 60,0 ...E
9:13:30 588.783 60,0 ...E
9:13:31 588.800 61,0 ...E
9:13:32 588.817 61,0 ...E
9:13:33 588.834 61,0 ...E
9:13:34 588.851 62,0 ...E
9:13:35 588.868 62,0 ...E
9:13:36 588.885 62,0 ...E
9:13:37 588.902 62,0 ...E
9:13:38 588.920 63,0 ...E
9:13:39 588.937 63,0 ...E
9:13:40 588.955 63,0 ...E
9:13:41 588.972 64,0 ...E
9:13:42 588.990 64,0 ...E
9:13:43 589.008 64,0 ...E
9:13:44 589.026 65,0 ...E
9:13:45 589.044 65,0 ...E
9:13:46 589.062 65,0 ...E
9:13:47 589.080 66,0 ...E
9:13:48 589.098 66,0 ...E
9:13:49 589.117 66,0 ..E
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MINISTERIO
DE FOMENTO

SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

ICOMISION DE INVESTIGACION DE|
IACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe Final de la CIAF

Seflal  Tiempo

9:13:50
9:13:51
9:13:52
9:13:53
9:13:54
9:13:55
9:13:56
9:13:56
9:13:57
9:13:58
9:13:58
9:13:59
9:13:59
9:14:00
9:14:01
9:14:02
9:14:03
9:14:04
9:14:05
9:14:06
9:14:07
9:14:08
9:14:09
9:14:10
9:14:11
9:14:12
9:14:13
9:14:14
9:14:15
9:14:15
9:14:15
9:14:16
9:14:17
9:14:18
9:14:19
9:14:20
9:14:21
9:14:22
9:14:23
9:14:24
9:14:25
9:14:26
9:14:27
9:14:28
9:14:29
9:14:30
9:14:31

Distancia MEMOTEL

km
589.135
589.153
589.172
589.191
589.210
589.228
589.247
589.247
589.266
589.286
589.302
589.305
589.308
589.324
589.343
589.363
589.382
589.401
589.420
589.440
589.459
589.478
589.497
589.517
589.536
589.555
589.574
589.593
589.612
589.621
589.626
589.632
589.651
589.670
589.690
589.709
589.728
589.748
589.767
589.787
589.806
589.826
589.846
589.866
589.886
589.906
589.926

km/h
66,0
67,0
67,0
68,0
68,0
68,0
68,0
68,0
69,0
69,0
69,0
69,0
69,0
70,0
70,0
69,0
69,0
69,0
69,0
69,0
69,0
69,0
69,0
69,0
69,0
69,0
69,0
69,0
69,0
69,0
69,0
69,0
69,0
70,0
70,0
70,0
70,0
70,0
70,0
71,0
71,0
71,0
72,0
72,0
72,0
73,0
73,0

ABCDE

MmMMmMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMmMMMMmMMmMMMmMMmMM

Sefial

Distancia MEMOTEL

Tiempo Km km/h ABCDE
9:14:32 589.946 73,0 ...E
9:14:33 589.967 73,0 ...E
9:14:34 589.987 74,0 ...E
9:14:35 590.008 74,0 ...E
9:14:36 590.028 74,0 ...E
9:14:37 590.049 74,0 ...E
9:14:38 590.069 75,0 ...E
9:14:39 590.090 75,0 ...E
9:14:40 590.111 75,0 ...E
9:14:41 590.132 75,0 ...E
9:14:42 590.153 75,0 ...E
9:14:43 590.174 76,0 ...E
9:14:44 590.195 76,0 ...E
9:14:45 590.216 76,0 ...E
9:14:46 590.237 76,0 ...E
9:14:47 590.258 76,0 ...E
9:14:48 590.279 76,0 ...E
9:14:49 590.300 77,0 ...E
9:14:50 590.322 77,0 ...E
9:14:51 590.343 77,0 ...E
9:14:52 590.365 77,0 ...E
9:14:53 590.386 78,0 ...E
9:14:54 590.408 78,0 ...E
9:14:55 590.429 78,0 ...E
9:14:56 590.451 78,0 ...E
9:14:57 590.473 79,0 ...E
9:14:58 590.495 79,0 ...E
9:14:59 590.517 79,0 ...E
9:15:00 590.539 79,0 ...E
9:15:01 590.561 79,0 ...E
9:15:02 590.583 80,0 ...E
9:15:03 590.605 80,0 ...E
9:15:04 590.627 80,0 ...E
9:15:05 590.649 80,0 ...E
9:15:06 590.671 80,0 ...E
9:15:07 590.694 80,0 ...E
9:15:07 590.708 80,0 A..E
9:15:07 590.714 80,0 ...E
9:15:08 590.716 81,0 ...E
9:15:09 590.738 80,0 ...E
9:15:10 590.761 81,0 ...E
9:15:11 590.783 81,0 ...E
9:15:12 590.806 81,0 ...E
9:15:13 590.828 81,0 ...E
9:15:14 590.851 81,0 ...E
9:15:14 590.851 81,0 ...E
9:15:15 590.873 81,0 ..E
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MINISTERIO
DE FOMENTO

SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

ICOMISION DE INVESTIGACION DE|
IACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe Final de la CIAF

Seflal  Tiempo

9:15:16
9:15:17
9:15:18
9:15:19
9:15:20
9:15:20
9:15:20
9:15:21
9:15:22
9:15:23
9:15:24
9:15:25
9:15:26
9:15:27
9:15:28
9:15:29
9:15:30
9:15:31
9:15:32
9:15:33
9:15:34
9:15:35
9:15:36
9:15:37
9:15:38
9:15:39
9:15:40
9:15:41
9:15:42
9:15:43
9:15:44
9:15:45
9:15:46
9:15:47
9:15:48
9:15:49
9:15:50
9:15:51
9:15:52
9:15:53
9:15:54
9:15:55
9:15:56
9:15:57
9:15:58
9:15:59
9:16:00

Distancia MEMOTEL

km
590.896
590.919
590.941
590.964
590.987
590.992
590.998
591.009
591.032
591.054
591.076
591.098
591.120
591.141
591.161
591.181
591.200
591.219
591.237
591.255
591.273
591.290
591.306
591.322
591.338
591.353
591.368
591.384
591.399
591.414
591.429
591.444
591.458
591.473
591.487
591.502
591.516
591.531
591.545
591.559
591.573
591.588
591.602
591.616
591.630
591.644
591.658

km/h
82,0
82,0
82,0
82,0
81,0
81,0
81,0
81,0
81,0
81,0
80,0
78,0
76,0
75,0
73,0
71,0
69,0
67,0
65,0
63,0
62,0
60,0
58,0
57,0
56,0
55,0
55,0
55,0
54,0
54,0
53,0
53,0
53,0
52,0
52,0
52,0
52,0
52,0
51,0
51,0
51,0
51,0
51,0
51,0
51,0
51,0
51,0

ABCDE

MmMMmMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMmMMMMMMmMMMmMMMmMMmMMMmMMmMMMmMMmMM

Sefial

Distancia MEMOTEL

Tiempo Km km/h ABCDE
9:16:01 591.672 51,0 ...E
9:16:02 591.686 50,0 ...E
9:16:03 591.700 50,0 ...E
9:16:04 591.714 50,0 ...E
9:16:05 591.728 50,0 ...E
9:16:06 591.742 50,0 ...E
9:16:07 591.756 50,0 ...E
9:16:08 591.770 50,0 ...E
9:16:09 591.784 50,0 ...E
9:16:10 591.798 50,0 ...E
9:16:11 591.812 50,0 ...E
9:16:12 591.825 50,0 ...E
9:16:13 591.839 50,0 ...E
9:16:14 591.853 49,0 ...E
9:16:15 591.867 49,0 ...E
9:16:16 591.880 49,0 ...E
9:16:17 591.894 49,0 ...E
9:16:18 591.907 49,0 ...E
9:16:19 591.921 49,0 ...E
9:16:20 591.934 49,0 ...E
9:16:21 591.948 48,0 ...E
9:16:22 591.961 48,0 ...E
9:16:22 591.971 48,0 A..E
9:16:22 591.974 48,0 ...E
9:16:23 591.975 48,0 ...E
9:16:24 591.988 48,0 ...E
9:16:25 592.001 48,0 ...E
9:16:26 592.015 48,0 ...E
9:16:27 592.028 48,0 ...E
9:16:28 592.041 48,0 ...E
9:16:29 592.054 47,0 ...E
9:16:29 592.059 47,0 A..E
9:16:29 592.063 47,0 ...E
9:16:30 592.068 47,0 ...E
9:16:31 592.081 47,0 ...E
9:16:32 592.094 48,0 ...E
9:16:33 592.107 48,0 ...E
9:16:34 592.120 48,0 ...E
9:16:35 592.134 48,0 ...E
9:16:35 592.134 48,0 ...E
9:16:36 592.147 48,0 ...E
9:16:37 592.160 48,0 ...E
9:16:38 592.173 48,0 ...E
9:16:39 592.187 48,0 ...E
9:16:40 592.200 48,0 ...E
9:16:41 592.213 48,0 ...E
9:16:42 592.226 47,0 ..E
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MINISTERIO
DE FOMENTO

SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

ICOMISION DE INVESTIGACION DE|
IACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe Final de la CIAF

Seflal  Tiempo

9:16:43
9:16:44
9:16:45
9:16:46
9:16:47
9:16:48
9:16:49
9:16:50
9:16:51
9:16:52
9:16:53
9:16:54
9:16:55
9:16:56
9:16:57
9:16:58
9:16:59
9:17:00
9:17:01
9:17:02
9:17:03
9:17:04
9:17:05
9:17:06
9:17:07
9:17:08
9:17:09
9:17:10
9:17:11
9:17:12
9:17:13
9:17:14
9:17:15
9:17:16
9:17:17
9:17:18
9:17:19
9:17:20
9:17:21
9:17:22
9:17:23
9:17:24
9:17:25
9:17:26
9:17:27
9:17:28
9:17:29

Distancia MEMOTEL

km
592.240
592.253
592.266
592.279
592.292
592.306
592.319
592.332
592.345
592.358
592.371
592.385
592.398
592.411
592.424
592.437
592.451
592.464
592.478
592.492
592.506
592.520
592.534
592.548
592.563
592.578
592.593
592.608
592.623
592.639
592.654
592.670
592.686
592.702
592.718
592.734
592.750
592.766
592.782
592.799
592.815
592.831
592.848
592.864
592.881
592.897
592.913

km/h
47,0
47,0
48,0
48,0
48,0
48,0
48,0
48,0
47,0
47,0
47,0
47,0
47,0
47,0
48,0
48,0
49,0
49,0
49,0
50,0
50,0
51,0
52,0
52,0
53,0
53,0
54,0
55,0
55,0
56,0
56,0
57,0
57,0
57,0
58,0
58,0
58,0
58,0
59,0
59,0
59,0
59,0
59,0
59,0
59,0
59,0
59,0

ABCDE

MmMmMmMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMmMMMmMMMmMMMMmMMmMMMmMMmMM

Sefial

Distancia MEMOTEL

Tiempo Km km/h ABCDE
9:17:30 592.930 59,0 ...E
9:17:31 592.946 59,0 ...E
9:17:32 592.963 59,0 ...E
9:17:33 592.979 59,0 ...E
9:17:34 592.996 60,0 ...E
9:17:35 593.012 60,0 ...E
9:17:36 593.029 60,0 ...E
9:17:37 593.046 60,0 ...E
9:17:38 593.062 60,0 ...E
9:17:39 593.079 60,0 ...E
9:17:40 593.095 60,0 ...E
9:17:41 593.112 60,0 ...E
9:17:42 593.128 60,0 ...E
9:17:43 593.145 60,0 ...E
9:17:44 593.161 60,0 ...E
9:17:45 593.178 60,0 ...E
9:17:46 593.194 60,0 ...E
9:17:47 593.211 60,0 ...E
9:17:48 593.228 60,0 ...E
9:17:49 593.244 60,0 ...E
9:17:50 593.261 60,0 ...E
9:17:51 593.277 60,0 ...E
9:17:52 593.294 60,0 ...E
9:17:53 593.310 60,0 ...E
9:17:54 593.327 60,0 ...E
9:17:55 593.344 60,0 ...E
9:17:56 593.360 60,0 ...E
9:17:57 593.377 60,0 ...E
9:17:58 593.393 60,0 ...E
9:17:59 593.410 60,0 ...E
9:18:00 593.426 60,0 ...E
9:18:01 593.443 60,0 ...E
9:18:02 593.459 60,0 ...E
9:18:02 593.459 60,0 ...E
9:18:03 593.476 60,0 ...E
9:18:04 593.493 59,0 ...E
9:18:05 593.509 59,0 ...E
9:18:06 593.526 60,0 ...E
9:18:07 593.542 59,0 ...E
9:18:08 593.559 59,0 ...E
9:18:09 593.575 59,0 ...E
9:18:10 593.591 59,0 ...E
9:18:11 593.608 59,0 ...E
9:18:12 593.624 59,0 ...E
9:18:13 593.641 59,0 ...E
9:18:14 593.657 59,0 ...E
9:18:15 593.674 59,0 ..E
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MINISTERIO
DE FOMENTO

SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

ICOMISION DE INVESTIGACION DE|
IACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe Final de la CIAF

Seflal  Tiempo

9:18:16
9:18:17
9:18:18
9:18:19
9:18:20
9:18:21
9:18:22
9:18:23
9:18:24
9:18:25
9:18:26
9:18:27
9:18:28
9:18:29
9:18:30
9:18:31
9:18:32
9:18:33
9:18:34
9:18:35
9:18:36
9:18:37
9:18:38
9:18:38
9:18:38
9:18:39
9:18:40
9:18:41
9:18:42
9:18:43
9:18:44
9:18:45
9:18:46
9:18:47
9:18:48
9:18:49
9:18:50
9:18:51
9:18:52
9:18:53
9:18:54
9:18:54
9:18:54
9:18:55
9:18:56
9:18:57
9:18:58

Distancia MEMOTEL

km
593.690
593.707
593.723
593.740
593.756
593.773
593.789
593.805
593.822
593.838
593.855
593.871
593.888
593.905
593.921
593.938
593.954
593.971
593.987
594.004
594.020
594.037
594.053
594.057
594.061
594.070
594.087
594.103
594.120
594.136
594.153
594.170
594.186
594.203
594.220
594.236
594.253
594.270
594.287
594.304
594.321
594.333
594.337
594.338
594.355
594.372
594.389

km/h
59,0
59,0
59,0
59,0
59,0
59,0
59,0
59,0
59,0
59,0
60,0
59,0
60,0
60,0
60,0
60,0
60,0
60,0
60,0
60,0
60,0
60,0
60,0
60,0
60,0
60,0
60,0
60,0
60,0
60,0
60,0
60,0
60,0
60,0
60,0
60,0
61,0
61,0
61,0
61,0
61,0
61,0
61,0
61,0
62,0
62,0
62,0

ABCDE

MmMMmMMMMMMMMMmMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMmMMMmMMMmMMmMMMmMMmMMMmMMmMM

Sefial

Distancia MEMOTEL

Tiempo Km km/h ABCDE
9:18:59 594.406 62,0 ...E
9:19:00 594.423 62,0 ...E
9:19:01 594.441 62,0 ...E
9:19:02 594.458 62,0 ...E
9:19:03 594.475 63,0 ...E
9:19:04 594.493 63,0 ...E
9:19:05 594.510 63,0 ...E
9:19:06 594.528 63,0 ...E
9:19:07 594.545 63,0 ...E
9:19:08 594.563 64,0 ...E
9:19:09 594.581 64,0 ...E
9:19:10 594.598 64,0 ...E
9:19:11 594.616 64,0 ...E
9:19:12 594.634 64,0 ...E
9:19:13 594.652 64,0 ...E
9:19:14 594.670 64,0 ...E
9:19:15 594.688 64,0 ...E
9:19:16 594.705 64,0 ...E
9:19:17 594.723 64,0 ...E
9:19:18 594.741 64,0 ...E
9:19:19 594.759 65,0 ...E
9:19:20 594.777 65,0 ...E
9:19:21 594.795 65,0 ...E
9:19:22 594.813 65,0 ...E
9:19:23 594.831 65,0 ...E
9:19:24 594.849 65,0 ...E
9:19:24 594.849 65,0 ...E
9:19:25 594.867 65,0 ...E
9:19:26 594.885 65,0 ...E
9:19:27 594.903 65,0 ...E
9:19:28 594.921 65,0 ...E
9:19:29 594.939 65,0 ...E
9:19:30 594.957 65,0 ...E
9:19:31 594.976 65,0 ...E
9:19:32 594.994 65,0 ...E
9:19:33 595.012 66,0 ...E
9:19:34 595.030 66,0 ...E
9:19:35 595.048 66,0 ..E
9:19:35 595.063 66,0 A..E
9:19:36 595.067 66,0 A..E
9:19:36 595.067 66,0 ...E
9:19:37 595.085 66,0 ...E
9:19:38 595.103 66,0 ...E
9:19:39 595.122 66,0 ...E
9:19:40 595.140 66,0 ...E
9:19:41 595.159 67,0 ...E
9:19:42 595.177 67,0 ..E
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MINISTERIO
DE FOMENTO

SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

ICOMISION DE INVESTIGACION DE|
IACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe Final de la CIAF

Seflal  Tiempo

9:19:43
9:19:44
9:19:44
9:19:45
9:19:45
9:19:46
9:19:47
9:19:48
9:19:49
9:19:50
9:19:51
9:19:52
9:19:53
9:19:54
9:19:55
9:19:56
9:19:57
9:19:58
9:19:59
9:20:00
9:20:01
9:20:02
9:20:03
9:20:04
9:20:05
9:20:06
9:20:07
9:20:08
9:20:09
9:20:10
9:20:11
9:20:12
9:20:13
9:20:14
9:20:15
9:20:16
9:20:17
9:20:18
9:20:19
9:20:20
9:20:21
9:20:22
9:20:23
9:20:24
9:20:25
9:20:26
9:20:27

Distancia MEMOTEL

km
595.196
595.214
595.230
595.233
595.235
595.251
595.270
595.289
595.307
595.326
595.345
595.363
595.382
595.401
595.420
595.439
595.457
595.476
595.495
595.513
595.532
595.551
595.569
595.588
595.606
595.625
595.643
595.661
595.679
595.698
595.716
595.734
595.752
595.770
595.788
595.806
595.824
595.842
595.859
595.877
595.895
595.912
595.930
595.947
595.965
595.982
596.000

km/h
67,0
67,0
67,0
67,0
67,0
67,0
67,0
67,0
67,0
67,0
67,0
68,0
68,0
68,0
68,0
68,0
68,0
67,0
67,0
67,0
67,0
67,0
67,0
66,0
66,0
66,0
66,0
66,0
66,0
65,0
65,0
65,0
65,0
65,0
65,0
65,0
64,0
64,0
64,0
64,0
64,0
63,0
63,0
63,0
63,0
63,0
63,0

ABCDE

MmMMmMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMmMMMmMMMmMMmMMMmMMmMMMmMMmMM

Sefial

Distancia MEMOTEL

Tiempo Km km/h ABCDE
9:20:28 596.017 63,0 ...E
9:20:29 596.035 63,0 ...E
9:20:30 596.052 63,0 ...E
9:20:31 596.070 63,0 ...E
9:20:32 596.087 63,0 ...E
9:20:33 596.105 63,0 ...E
9:20:34 596.122 63,0 ...E
9:20:35 596.139 62,0 ...E
9:20:36 596.157 62,0 ...E
9:20:37 596.174 62,0 ...E
9:20:38 596.191 62,0 ...E
9:20:39 596.208 62,0 ...E
9:20:40 596.225 62,0 ...E
9:20:41 596.242 62,0 ...E
9:20:42 596.260 62,0 ...E
9:20:43 596.277 61,0 ...E
9:20:44 596.294 61,0 ...E
9:20:45 596.311 61,0 ...E
9:20:45 596.327 61,0 ...E
9:20:46 596.328 61,0 ...E
9:20:47 596.345 61,0 ...E
9:20:48 596.361 61,0 ...E
9:20:49 596.378 61,0 ...E
9:20:50 596.395 61,0 ...E
9:20:51 596.412 60,0 ...E
9:20:52 596.429 60,0 ...E
9:20:53 596.446 60,0 ...E
9:20:54 596.462 60,0 ...E
9:20:55 596.479 60,0 ...E
9:20:56 596.496 60,0 ...E
9:20:57 596.512 60,0 ...E
9:20:58 596.529 60,0 ...E
9:20:59 596.545 60,0 ...E
9:21:00 596.562 60,0 ...E
9:21:01 596.578 59,0 ...E
9:21:02 596.595 59,0 ..E
9:21:02 596.609 59,0 B..E
9:21:03 596.611 59,0 B..E
9:21:04 596.628 59,0 B..E
9:21:04 596.632 59,0 ...E
9:21:05 596.644 59,0 ...E
9:21:06 596.661 59,0 ...E
9:21:06 596.672 59,0 A..E
9:21:06 596.677 59,0 ...E
9:21:07 596.677 59,0 ...E
9:21:08 596.693 59,0 ...E
9:21:09 596.710 59,0 ..E
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MINISTERIO
DE FOMENTO

SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

ICOMISION DE INVESTIGACION DE|
IACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe Final de la CIAF

Seflal  Tiempo

9:21:10
9:21:11
9:21:12
9:21:13
9:21:14
9:21:15
9:21:16
9:21:17
9:21:17
9:21:17
9:21:18
9:21:19
9:21:20
9:21:21
9:21:22
9:21:23
9:21:24
9:21:25
9:21:26
9:21:27
9:21:28
9:21:29
9:21:30
9:21:31
9:21:32
9:21:33
9:21:34
9:21:35
9:21:36
9:21:37
9:21:38
9:21:39
9:21:40
9:21:41
9:21:42
9:21:43
9:21:44
9:21:45
9:21:46
9:21:47
9:21:48
9:21:49
9:21:50
9:21:51
9:21:52
9:21:53
9:21:54

Distancia MEMOTEL

km
596.726
596.742
596.759
596.775
596.791
596.807
596.823
596.840
596.841
596.845
596.856
596.872
596.888
596.904
596.920
596.936
596.953
596.969
596.985
597.001
597.017
597.034
597.050
597.066
597.082
597.099
597.115
597.131
597.147
597.163
597.178
597.194
597.210
597.226
597.242
597.257
597.273
597.288
597.304
597.319
597.335
597.350
597.366
597.381
597.396
597.412
597.427

km/h
59,0
59,0
59,0
58,0
58,0
58,0
58,0
58,0
58,0
58,0
58,0
58,0
58,0
58,0
58,0
58,0
58,0
58,0
58,0
59,0
59,0
59,0
58,0
58,0
58,0
58,0
58,0
58,0
57,0
57,0
57,0
57,0
57,0
57,0
56,0
56,0
56,0
56,0
56,0
56,0
56,0
55,0
55,0
55,0
55,0
55,0
55,0

ABCDE

MmMMmMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMmMMMMMMmMMmMMMmMMmMMMmMMmMM

Sefial

Distancia MEMOTEL

Tiempo Km km/h ABCDE
9:21:55 597.442 55,0 ...E
9:21:56 597.458 55,0 ...E
9:21:57 597.473 55,0 ...E
9:21:58 597.488 55,0 ...E
9:21:59 597.503 55,0 ...E
9:22:00 597.519 55,0 ...E
9:22:01 597.534 55,0 ...E
9:22:02 597.549 55,0 ...E
9:22:03 597.564 54,0 ...E
9:22:04 597.579 55,0 ...E
9:22:05 597.594 54,0 ...E
9:22:06 597.609 55,0 ...E
9:22:06 597.609 55,0 ...E
9:22:07 597.625 54,0 ...E
9:22:08 597.640 54,0 ...E
9:22:09 597.655 55,0 ...E
9:22:10 597.670 55,0 ...E
9:22:11 597.685 55,0 ...E
9:22:12 597.700 55,0 ...E
9:22:13 597.716 55,0 ...E
9:22:14 597.731 54,0 ...E
9:22:15 597.746 54,0 ...E
9:22:16 597.761 54,0 ...E
9:22:17 597.775 53,0 ...E
9:22:18 597.790 53,0 ...E
9:22:19 597.805 52,0 ...E
9:22:20 597.819 52,0 ...E
9:22:21 597.833 51,0 ...E
9:22:22 597.848 51,0 ...E
9:22:23 597.862 50,0 ...E
9:22:24 597.876 50,0 ...E
9:22:25 597.889 50,0 ...E
9:22:26 597.903 49,0 ...E
9:22:26 597.910 49,0 A..E
9:22:26 597.914 49,0 ...E
9:22:27 597.917 49,0 ...E
9:22:28 597.930 49,0 ...E
9:22:29 597.944 48,0 ...E
9:22:30 597.957 48,0 ...E
9:22:31 597.971 48,0 ...E
9:22:32 597.984 48,0 ...E
9:22:33 597.997 48,0 ...E
9:22:34 598.010 47,0 ...E
9:22:35 598.023 47,0 ...E
9:22:36 598.037 47,0 ...E
9:22:37 598.050 47,0 ...E
9:22:38 598.063 47,0 ..E
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MINISTERIO
DE FOMENTO

SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

ICOMISION DE INVESTIGACION DE|
IACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe Final de la CIAF

Seflal  Tiempo

9:22:39
9:22:39
9:22:39
9:22:40
9:22:41
9:22:42
9:22:43
9:22:44
9:22:45
9:22:46
9:22:47
9:22:48
9:22:49
9:22:50
9:22:51
9:22:52
9:22:53
9:22:54
9:22:55
9:22:56
9:22:57
9:22:58
9:22:59
9:23:00
9:23:01
9:23:02
9:23:03
9:23:04
9:23:05
9:23:06
9:23:07
9:23:07
9:23:07
9:23:08
9:23:09
9:23:10
9:23:11
9:23:12
9:23:13
9:23:14
9:23:15
9:23:16
9:23:17
9:23:17
9:23:17
9:23:18
9:23:19

Distancia MEMOTEL

km
598.076
598.076
598.080
598.089
598.102
598.115
598.128
598.142
598.155
598.168
598.182
598.195
598.209
598.223
598.237
598.251
598.265
598.279
598.293
598.308
598.323
598.337
598.352
598.367
598.383
598.398
598.414
598.430
598.446
598.462
598.478
598.479
598.483
598.494
598.511
598.527
598.544
598.561
598.578
598.595
598.613
598.630
598.648
598.648
598.653
598.665
598.683

km/h
47,0
47,0
47,0
47,0
47,0
47,0
48,0
48,0
48,0
48,0
49,0
49,0
49,0
50,0
50,0
51,0
51,0
52,0
52,0
53,0
53,0
54,0
54,0
55,0
55,0
56,0
57,0
57,0
58,0
58,0
59,0
59,0
59,0
59,0
60,0
60,0
61,0
61,0
62,0
62,0
63,0
63,0
63,0
63,0
64,0
64,0
64,0

ABCDE

MmMMmMMMMMMmMMMMmMMmMMMMMMMMMMMMMMMmMMMMMMMMMmMMMmMMmMMMmMMmMMMmMMmMM

Sefial

Distancia MEMOTEL

Tiempo Km km/h ABCDE
9:23:20 598.701 65,0 ...E
9:23:21 598.719 65,0 ...E
9:23:22 598.737 66,0 ...E
9:23:23 598.756 66,0 ...E
9:23:24 598.774 67,0 ...E
9:23:25 598.793 67,0 ...E
9:23:26 598.811 68,0 ...E
9:23:26 598.811 68,0 ...E
9:23:27 598.830 69,0 ...E
9:23:28 598.850 69,0 ...E
9:23:29 598.869 70,0 ...E
9:23:30 598.888 71,0 ...E
9:23:31 598.908 71,0 ...E
9:23:32 598.928 72,0 ...E
9:23:33 598.948 73,0 ...E
9:23:34 598.968 73,0 ...E
9:23:35 598.989 73,0 ...E
9:23:35 598.993 73,0 B..E
9:23:35 599.003 74,0 ...E
9:23:36 599.009 74,0 ...E
9:23:37 599.030 74,0 ...E
9:23:38 599.050 74,0 ...E
9:23:39 599.071 75,0 ...E
9:23:40 599.092 75,0 ...E
9:23:41 599.113 75,0 ...E
9:23:42 599.134 75,0 ...E
9:23:43 599.155 76,0 ...E
9:23:44 599.176 76,0 ...E
9:23:45 599.197 76,0 ...E
9:23:46 599.218 76,0 ...E
9:23:47 599.239 77,0 ...E
9:23:48 599.260 77,0 ...E
9:23:49 599.282 77,0 ...E
9:23:50 599.303 78,0 ...E
9:23:51 599.325 78,0 ...E
9:23:52 599.347 78,0 ...E
9:23:53 599.369 79,0 ...E
9:23:54 599.390 79,0 ...E
9:23:55 599.412 79,0 ...E
9:23:56 599.434 79,0 ...E
9:23:57 599.457 80,0 ...E
9:23:58 599.479 80,0 ...E
9:23:59 599.501 80,0 ...E
9:23:59 599.511 81,0 A..E
9:23:59 599.517 81,0 ...E
9:24:00 599.523 81,0 ...E
9:24:01 599.546 81,0 ..E
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MINISTERIO
DE FOMENTO

SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

ICOMISION DE INVESTIGACION DE|
IACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe Final de la CIAF

Seflal  Tiempo

9:24:02
9:24:03
9:24:04
9:24:05
9:24:06
9:24:07
9:24:08
9:24:09
9:24:10
9:24:11
9:24:12
9:24:13
9:24:14
9:24:14
9:24:14
9:24:15
9:24:16
9:24:17
9:24:18
9:24:19
9:24:20
9:24:21
9:24:22
9:24:23
9:24:24
9:24:25
9:24:26
9:24:27
9:24:28
9:24:29
9:24:30
9:24:31
9:24:32
9:24:33
9:24:34
9:24:35
9:24:36
9:24:37
9:24:38
9:24:39
9:24:40
9:24:41
9:24:42
9:24:43
9:24:44
9:24:44
9:24:45

Distancia MEMOTEL

km
599.568
599.591
599.614
599.636
599.659
599.682
599.705
599.728
599.751
599.774
599.797
599.820
599.844
599.848
599.854
599.867
599.890
599.914
599.937
599.961
599.984
600.007
600.030
600.053
600.077
600.100
600.122
600.145
600.168
600.191
600.213
600.235
600.257
600.278
600.299
600.320
600.339
600.358
600.377
600.395
600.412
600.429
600.445
600.460
600.476
600.476
600.491

km/h
81,0
81,0
82,0
82,0
82,0
82,0
83,0
83,0
83,0
83,0
84,0
84,0
84,0
84,0
84,0
84,0
85,0
85,0
84,0
84,0
84,0
83,0
83,0
83,0
83,0
83,0
83,0
82,0
82,0
81,0
80,0
79,0
77,0
76,0
74,0
72,0
70,0
68,0
66,0
63,0
61,0
59,0
57,0
56,0
55,0
55,0
54,0

ABCDE

MmMMmMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMmMMMmMMMmMMmMMMmMMmMMMmMMmMM

Sefial

Distancia MEMOTEL

Tiempo Km km/h ABCDE
9:24:46 600.506 54,0 ...E
9:24:47 600.521 53,0 ...E
9:24:48 600.535 53,0 ...E
9:24:49 600.550 53,0 ...E
9:24:50 600.565 53,0 ...E
9:24:51 600.579 53,0 ...E
9:24:52 600.594 53,0 ...E
9:24:53 600.609 54,0 ...E
9:24:54 600.624 54,0 ...E
9:24:55 600.639 54,0 ...E
9:24:56 600.654 54,0 ...E
9:24:57 600.669 55,0 ...E
9:24:58 600.684 55,0 ...E
9:24:59 600.700 55,0 ...E
9:25:00 600.715 56,0 ...E
9:25:01 600.731 56,0 ...E
9:25:02 600.746 57,0 ...E
9:25:03 600.762 57,0 ...E
9:25:04 600.778 57,0 ...E
9:25:05 600.794 58,0 ...E
9:25:06 600.810 58,0 ...E
9:25:07 600.826 59,0 ...E
9:25:08 600.842 59,0 ...E
9:25:09 600.859 60,0 ...E
9:25:10 600.876 60,0 ...E
9:25:11 600.892 61,0 ...E
9:25:12 600.909 61,0 ...E
9:25:13 600.926 61,0 ...E
9:25:14 600.943 62,0 ...E
9:25:15 600.961 62,0 ...E
9:25:16 600.978 63,0 ...E
9:25:17 600.995 63,0 ...E
9:25:18 601.013 64,0 ...E
9:25:19 601.031 64,0 ...E
9:25:20 601.049 65,0 ...E
9:25:21 601.067 65,0 ...E
9:25:22 601.085 66,0 ...E
9:25:23 601.103 66,0 ...E
9:25:24 601.122 67,0 ...E
9:25:25 601.141 68,0 ...E
9:25:26 601.159 68,0 ...E
9:25:27 601.178 69,0 ...E
9:25:28 601.197 69,0 ...E
9:25:29 601.217 69,0 ...E
9:25:30 601.236 70,0 ...E
9:25:31 601.255 70,0 ...E
9:25:32 601.275 70,0 ..E
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MINISTERIO
DE FOMENTO

SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

ICOMISION DE INVESTIGACION DE|
IACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe Final de la CIAF

Seflal  Tiempo

9:25:33
9:25:34
9:25:35
9:25:36
9:25:37
9:25:38
9:25:39
9:25:40
9:25:41
9:25:42
9:25:43
9:25:44
9:25:45
9:25:46
9:25:47
9:25:48
9:25:49
9:25:50
9:25:51
9:25:52
9:25:53
9:25:54
9:25:55
9:25:56
9:25:57
9:25:58
9:25:59
9:26:00
9:26:00
9:26:01
9:26:01
9:26:02
9:26:03
9:26:04
9:26:05
9:26:06
9:26:07
9:26:07
9:26:08
9:26:09
9:26:10
9:26:11
9:26:12
9:26:13
9:26:13
9:26:14
9:26:14

Distancia MEMOTEL

km
601.295
601.314
601.334
601.354
601.374
601.394
601.414
601.434
601.455
601.475
601.496
601.516
601.537
601.558
601.579
601.600
601.622
601.643
601.665
601.687
601.709
601.731
601.754
601.776
601.798
601.821
601.844
601.866
601.874
601.889
601.896
601.912
601.935
601.959
601.982
602.005
602.028
602.028
602.052
602.075
602.098
602.121
602.145
602.168
602.181
602.191
602.202

km/h
71,0
71,0
72,0
72,0
72,0
72,0
73,0
73,0
73,0
74,0
74,0
75,0
75,0
76,0
76,0
77,0
77,0
78,0
78,0
79,0
80,0
80,0
80,0
81,0
81,0
82,0
82,0
82,0
82,0
83,0
83,0
83,0
83,0
84,0
84,0
84,0
84,0
84,0
84,0
84,0
84,0
84,0
84,0
84,0
84,0
84,0
84,0

ABCDE

MmMMmMMMMMMmMMMMmMMMMMMMMMMMMMMMMMmMMMMMMmMMMmMMMmMMmMMMmMMmMMMmMMmMM

Sefial

Distancia MEMOTEL

Tiempo Km km/h ABCDE
9:26:15 602.215 84,0 ...E
9:26:16 602.238 84,0 ...E
9:26:17 602.261 84,0 ...E
9:26:18 602.285 84,0 ...E
9:26:19 602.308 84,0 ...E
9:26:20 602.331 84,0 ...E
9:26:21 602.355 84,0 ...E
9:26:22 602.378 84,0 ...E
9:26:23 602.402 84,0 ...E
9:26:24 602.425 85,0 ...E
9:26:25 602.449 85,0 ...E
9:26:26 602.472 85,0 ...E
9:26:27 602.496 85,0 ...E
9:26:28 602.519 85,0 ...E
9:26:29 602.543 85,0 ...E
9:26:30 602.566 85,0 ...E
9:26:31 602.590 85,0 ...E
9:26:32 602.613 85,0 ...E
9:26:33 602.637 85,0 ...E
9:26:34 602.660 85,0 ...E
9:26:35 602.684 85,0 ...E
9:26:36 602.707 84,0 ...E
9:26:37 602.731 83,0 ...E
9:26:38 602.754 82,0 ...E
9:26:39 602.776 81,0 ...E
9:26:40 602.799 80,0 ...E
9:26:41 602.821 79,0 ...E
9:26:42 602.843 79,0 ...E
9:26:43 602.865 78,0 ...E
9:26:44 602.886 78,0 ...E
9:26:45 602.908 78,0 ...E
9:26:46 602.930 78,0 ...E
9:26:47 602.952 79,0 ...E
9:26:48 602.974 79,0 ...E
9:26:49 602.996 79,0 ...E
9:26:50 603.017 79,0 ...E
9:26:51 603.039 79,0 ...E
9:26:52 603.061 79,0 ...E
9:26:53 603.083 79,0 ...E
9:26:54 603.105 79,0 ...E
9:26:55 603.127 79,0 ...E
9:26:56 603.149 80,0 ...E
9:26:57 603.172 80,0 ...E
9:26:58 603.194 80,0 ...E
9:26:59 603.216 81,0 ...E
9:27:00 603.239 82,0 ...E
9:27:01 603.261 82,0 ..E
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MINISTERIO
DE FOMENTO

SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

ICOMISION DE INVESTIGACION DE|
IACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe Final de la CIAF

Seflal  Tiempo

9:27:02
9:27:03
9:27:04
9:27:05
9:27:06
9:27:07
9:27:08
9:27:09
9:27:10
9:27:11
9:27:12
9:27:13
9:27:14
9:27:15
9:27:16
9:27:17
9:27:18
9:27:19
9:27:20
9:27:21
9:27:22
9:27:23
9:27:24
9:27:25
9:27:26
9:27:27
9:27:27
9:27:28
9:27:29
9:27:30
9:27:31
9:27:32
9:27:33
9:27:34
9:27:35
9:27:36
9:27:37
9:27:38
9:27:39
9:27:39
9:27:40
9:27:40
9:27:41
9:27:42
9:27:43
9:27:44
9:27:44

Distancia MEMOTEL

km
603.284
603.307
603.331
603.354
603.378
603.401
603.425
603.449
603.473
603.498
603.522
603.547
603.572
603.597
603.622
603.647
603.673
603.699
603.724
603.750
603.776
603.803
603.829
603.855
603.882
603.909
603.909
603.936
603.963
603.990
604.017
604.045
604.072
604.100
604.128
604.156
604.185
604.213
604.242
604.268
604.271
604.295
604.299
604.328
604.358
604.387
604.409

km/h
83,0
83,0
84,0
85,0
85,0
86,0
86,0
87,0
87,0
88,0
89,0
89,0
90,0
90,0
91,0
92,0
92,0
93,0
93,0
94,0
94,0
95,0
95,0
96,0
96,0
97,0
97,0
97,0
98,0
98,0
99,0
99,0
100,0
101,0
101,0
102,0
102,0
103,0
103,0
104,0
104,0
104,0
104,0
105,0
105,0
106,0
106,0

ABCDE

w

w -
MmMMmMMMMMMMMMmMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMMmMMMmMMMmMMmMMMmMMmMMMmMMmMM

w

Sefial

Distancia MEMOTEL

Tiempo Km km/h ABCDE
9:27:45 604.416 106,0 B..E
9:27:45 604.435 107,0 ...E
9:27:46 604.446 107,0 ...E
9:27:47 604.476 107,0 ...E
9:27:48 604.506 108,0 ...E
9:27:49 604.536 108,0 ...E
9:27:50 604.566 109,0 ..E
9:27:50 604.577 109,0 B..E
9:27:51 604.596 109,0 B..E
9:27:51 604.597 109,0 ...E
9:27:52 604.627 110,0 ...E
9:27:53 604.657 110,0 ...E
9:27:54 604.688 111,0 ...E
9:27:55 604.719 111,0 ...E
9:27:56 604.750 111,0 ...E
9:27:57 604.781 112,0 ...E
9:27:58 604.812 112,0 ...E
9:27:59 604.843 113,0 ...E
9:28:00 604.874 113,0 ...E
9:28:01 604.906 114,0 ...E
9:28:02 604.938 114,0 ...E
9:28:03 604.969 115,0 ...E
9:28:04 605.001 115,0 ...E
9:28:05 605.033 116,0 ...E
9:28:06 605.065 116,0 ...E
9:28:07 605.098 116,0 ...E
9:28:08 605.130 117,0 ...E
9:28:09 605.163 117,0 ...E
9:28:10 605.195 117,0 ...E
9:28:11 605.228 117,0 ...E
9:28:12 605.260 117,0 ...E
9:28:13 605.293 117,0 ...E
9:28:14 605.326 118,0 ...E
9:28:15 605.358 118,0 ...E
9:28:16 605.391 118,0 ...E
9:28:17 605.424 118,0 ...E
9:28:18 605.456 118,0 ..E
9:28:18 605.480 118,0 B..E
9:28:19 605.489 118,0 B..E
9:28:19 605.510 118,0 ...E
9:28:20 605.522 118,0 ...E
9:28:21 605.554 118,0 ...E
9:28:22 605.587 118,0 ...E
9:28:23 605.620 118,0 ...E
9:28:24 605.653 118,0 ...E
9:28:25 605.685 118,0 ...E
9:28:26 605.718 118,0 ..E

190329-160909-IF-CIAF.docx

Péag. 372 de 423




MINISTERIO
DE FOMENTO

SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

ICOMISION DE INVESTIGACION DE|
IACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe Final de la CIAF

Seflal  Tiempo

9:28:27
9:28:28
9:28:28
9:28:29
9:28:30

Distancia MEMOTEL

km
605.751
605.784
605.792
605.817
605.850

km/h
118,0
118,0
118,0
118,0
118,0

ABCDE

..E
..E
B..E
B..E
B..E

Sefial

Tiempo

9:28:30
9:28:30
9:28:31
9:28:31
9:28:31

Distancia MEMOTEL

km
605.863
605.878
605.882
605.886
605.896

km/h
118,0
117,0
116,0
114,0
108,0

ABCDE

N
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SUBSECRETARIA

Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

MINISTERIO
DE FOMENTO

ICOMISION DE INVESTIGACION DE|
IACCIDENTES FERROVIARIOS

Informe Final de la CIAF

COMBOIOS DE PORTUGAL

RELATORIO DE TAQUIMETRIA

I - OCORRENCIA

Ocorréncia n.° 86109

Data 09-09-2016

Linha

Local Estacdo de "O Porrifio”
Unidade Motora 592056 (cabina 112)
Comboio 420

Descrigdo Descarrilamento

II - DADOS TAQUIMETRICOS

1. ORIGEM DOS DADOS

Sistema CONVEL

Data/Hora U.R.
[dd-mm-aa hh:mm]

Data/Hora Real Aprox.
[dd-mm-aa hh:mm]

Didmetro Roda [mm)]) 904

2. PARAMETROS DE INICIALIZACAO

Velocidade
Comprimento

Tempo Reaco Frelo
Aceleracdao Frenagem

Categoria Comboio

2de b

190329-160909-IF-CIAF.docx

Pag. 375 de 423




9ape

'SOPEP S0NN0 JRIUISI IR [I0)550d 2 OBU 'BlaQE)
eU WeIsued anb sop waje ‘anb ojad ‘9T0Z-60-60 2P 0ZF 5D OP OBANPUC 3P © O|ILNUO0I OPE| OP BUIGES ‘ZTT BUIGE? BU SOPIL|023) WEIO) Y BP SOPEP SO ‘LI0N

‘sopelsidal sonnswnbey sos|ndw) so 1apuodsaliod
wapod anb e SEWIXEW 3 SEWILIW SIPEPIIOaA se sepejuasasde oes ‘0151831 ap odn 2352 & BPeDOSSE 0113 ap WaZiew e opuelapisuo) (d04Q) |eucesadQ 21014
ap oL1539 ap oedasq eRd epez)qiuod|p y/wy wa oo n3w|nbey 10peral op sosndw| 3p 0LSISAUOD 3P BINWI0J & 3seq Jod Wa) epeluasaide spepaojan v ()

Informe Final de la CIAF

Investigacion del accidente
n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016
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CERTIFICADO COMPLEMENTARIO DE CONDUCCION EMITIDO POR RENFE

CERTIFICADO COMPLEMENTARIO DE MAQUINISTA DE TREN

3. CATEGORIAS DE CONDUCCION

CERTIFICADO COMPLEMENTARIO DE MAQUINISTA DE TREN

1. DATOS SOBRE EL EMPLEADOR/ORGANISMO

Rellene las casillas y anule las que no sean CONTRATANTE
pertinentes

RENFE,
Ca = =)= == ] Denominacién social

[ [ |

Empresa femoviaria [X] Administrador de infraestructuras [

Notas: Alcance solo RFIG J

4. INFORMACION ADICIONAL

Cualificacién Fecha
Asfa digital 021272014

5. CONOCIMIENTOS LINGUiSTICOS

Fecha Lengua Notas
25/11/2014 ESPANOL

6. RESTRICCIONES

Lugar de trabajo
AVENIDA PIO XII, N° 110, CP 28038

Domicilic postal
MADRID - ESPARA
Localidad - Pals

2. DATOS SOBRE EL TITULAR

Lugar de nacimiento

Fecha de nacimiento E] E] @ @ 2 - € -

PORTUGAL
Nacionalidad

Direccién postal

I
Localidad

Localidad - Pals

CERTIFICADO COMPLEMENTARIO DE MAQUINISTA DE TREN

7. MATERIAL RODANTE QUE ESTA AUTORIZADO A
CONDUCIR EL MAQUINISTA

Firma

CERTIFICADO COMPLEMENTARIO DE MAQUINISTA DE TREN

8. INFRAESTRUCTURAS EN QUE ESTA AUTORIZADO
A CONDUCIR EL MAQUINISTA

Extensién Notas

Fecha __
16/09/2016 L. 810

renfe (T3]t

Referencia
al numero
de licencia

DO0EEEEEEEEER

CERTIFICADQ COMPLEMENTARIO

Con mencion de las infraestructuras en que esta
autorizado a conducir el maquinista y del material
rodante que esta autorizado a conducir el maquinista
de conformidad con la Directiva 2007/59/CE y la
legisiacidn nacional aplicable

Apellido(s)

Nombre(s)
Numero de referencia asignado por el empleador

EBEECIEHEEEEEE E R
Fecha de expedicien [2) 81 [11[4] - (2] - 21 [2]
Fecha de expiracién DDDD 7 DD = DD

GERENCIA DE AREA DE ORGANIZACION Y RRHH RENFE VIAJEROS

Organismo emisor

Direccion postal

Nomero de referencia intemo

CERTIFICADO COMPLEMENTARIO DE MAQUINISTA DE TREN

8. INFRAESTRUCTURAS EN QUE ESTA AUTORIZADO
A CONDUCIR EL MAQUINISTA

16/09/2016 L.812

16/09/2016 L.814

190329-160909-IF-CIAF.docx

Pag. 381 de 423




Investigacion del accidente

SRR A n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

MINISTERIO
DE FOMENTO

Informe Final de la CIAF

ICOMISION DE INVESTIGACION DE|
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CERTIFICADO DE FORMACION EN EL MATERIAL MOVIL

CERTIFICADO DE FORMACAO PROFISSIONAL

(Decreto Regulamentar n.® 35/2002 de 23 de Abril)

fernave

FERNAVE - Formagao Técnica, Psicologia Aplicada e Consultoria

em Transportes e Portos, SA

Centcose. cve - +- - W >

nacionalidade Portuguesa, sexo Masculino, com numero de identificacdo civil
-concIuiu com aproveitamento o Curso de

CONDUCAO DE AUTOMOTORAS UTD 592

que decorreu de 24-01-2011 a 25-03-201/ ] com a duracdo total de /10 horas, tendo
obtido a classificacao final de 19,2 valores.

Lisboa, 25 de Margo de 201 |

A Directora do Gabinete de Formacgao

| |DGERT

i
o

Certificado n° 755/201 1

Fernove. SA » Ruo Castitho. 3 - 1269-074 Lishoa e NIPC- 502684640 e Processn n® 498
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IACCIDENTES FERROVIARIOS
TIPO DE FORMACAO: APERFEICOAMENTO
MODALIDADE DE Profissional
FORMACAO:
AREA DE FORMACAO: Cédigo 840 - Servicos de Transporte
COMPETENCIAS Localizar, identificar e descrever a fungdo dos
) diversos equipamentos da Automotora;
ADQUBIDAS Executar as operacées de visita, quer no inicio
quer no fim do servigo;
Efectuar a sua condugdo em todos os modos de
funcionamento;
Realizar a desempanagem de avarias ou situacoes
anémalas.
PLANO CURRICULAR:

M | - ACOLHIMENTO;

M Il - CARACTERIZAGAO GERAL;

M Il - PRINCIPAIS ORGAOS: DESCRICAO E FUNCIONAMENNTO;
M IV - SISTEMAS DE FRENAGEM;

MV - APARELHAGEM AUXILIAR:

M VI - CONDUCAO;

M VI - AVARIAS E DESEMPANAGEM;

M VIIl - MARCHAS DE INSTRUCAO;

M XIX - AVALIACAO FINAL;

M X - CONCLUSOES FINAIS.

OBSERVACOES:
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CERTIFICADO DE FORMACION EN LA LINEA

CERTIFICADO DE FORMACAO PROFISSIONAL

fernave

Conhecimento em Transportes e Logistica

(portaria n® 474/2010 de 08 de Julho)

FeinegEl TMEanltss, Peteelests Ralleesk @ Consullierd am Tengpetas @ Fales, 87

Certifica-se  que _ nascido 1966,

nacionalidade  Portuguesa, sexo Masculino, com numero de identificacao  civil
I co/cluiu com aproveitamento o Curso de

FORMACAO TECNICA PORTO-VIGO

que decorreu de 29-10-2014 a 18-12-2014 com a duracdo total de 202 _horas,

tendo obtido a classificagao linal de 17,3 Valores.

Lishoa, 18 de Dezembro de 2014

A Directora do Gabinete de Formagao

Cartificado n® 3/52/2014

8
&

FORMADDORA
ERTIFICADA

Fernave, SA » Rua Castitho, 3 « 1269-074 Lisboa » NIPC: 502684640 « Processo n.” 498
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IACCIDENTES FERROVIARIOS
Tipo de formacgao: QUALIFICACAO
Modalidade de formacao: Profissional
Area de formacao: Codigo 840 - Servigos de Transporte
Competéncias adquiridas: Garanlir as compeléncias necessdrias para d

conducao dos comboios efetuados no troco entre
Tui - Vigo Guixar;
Conhecer os aspectos fundamenlais das Normas e
Procedimentos de Seguranca da  Circulagao
Ferroviaria aplicaveis nesse troco de linha;
Interpretar  os  documentos  regulamentares
relacionados com a seguranca da circulacao
aplicaveis no ambito das suas funcoes;
Aplicar correctamente os referidos normativos as
vdrias situacoes que se lhes colocam na condugao
de comboios.
Plano curricular:

Titulo 1: Generalidades;

Titulo 2: Sinais;

Titulo 3: Circulagao dos Comboios;

Titulo 4: Blogueios;

Titulo 5: Incidentes, Acidentes e Siluagoes Degradadas;

Titulo 6: Equipamento Embarcado;

Anexo 1: Esquemas e Via;

Anexo 2: Comunicacoes;

Marchas de Formacao Tui - Vigo Guixar.

Observacgoes:

190329-160909-IF-CIAF.docx Pag. 385 de 423




Investigacion del accidente

SRR A n° 0041/2016 ocurrido el 09.09.2016

MINISTERIO
DE FOMENTO

Informe Final de la CIAF

ICOMISION DE INVESTIGACION DE|
IACCIDENTES FERROVIARIOS

PROGRAMA DE FORMACION ESPECIFICA PARA EL SERVICIO “TREN CELTA”

fernave "
Conhecimento em Transportes e Logistica
1O ioe 30 | Consultona Recrutamento . Zaicologal 7

UNIDADE DE FORMACAO

PROGRAMA DE FORMACAO

FORMAGAO REGULAMENTAR DA RENFE
PARA INSPETORES E MAQUINISTAS
CP REGIONAL / LONGO CURSO

TUI - VIGO GUIXAR

Elaboradoe por:
Fernave, SA
Revisto em:

Novembro de 2014

_fernave

we o Logiwmas Revisto on- 20-1 1-2014
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Recrutarmento . [Psicoloaal 7

T 4 e P R o D AN e G L O HAN D PRy P Lo R PSS LI DRR g A 3
LT (oL LT T RN 4
ODBJECHVOE GOTMIS ...ivninosiasmins s evsanssssnsinnssninpasemasinasantidons snsasadnsspiainsansiasns spsansnsnssss 4
Objectivos eSPeCifiCOS. ... ..o e e sss s s asssn srs s e sananans 4
Programa detalhado da agao de formagao no trogo Tui - Vigo Guixar............... 5
Metodologias pedagogiCas..........cccieevreerrsrerrrrenrraseessreresssesssssnsssssesessssnssresesssnansas 7
Avaliacdo de CONhECIMENTOS........cccorvcieeerieriee e creer s rssssrsareasenrraessse s nrrsanansnesaneas 7
REGIMO Ao TAIMRS .. ccuciiisviisinnsiinnmos dosaiosssersnsasonpsssossameionsssmasnves sssensisasyessanssin sbovasaesssvos 7
HOTArio da fOrMAGAO.......cciei i ceie it e st s s s e s e sas s saa s e srs s sre s sanan s 7
fernav O et | Revisto om: 20-11-2014 Pagina 27
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Recrutamenta : B M ’

Formagao Regulamentar da RENFE (TUI - VIGO GUIXAR)

Destinatarios: Inspetores ¢ Maquinistas da CP Regional / Longo Curso

Nimero de formandos: 7
Duragio:
> Total: 202 horas
= Formagdo Teorica: 98 horas

=>  Formagdo Pratica: 104 horas

Formagdo em sala: 7 horas/dia

Formagio em Linha, Marchas de formagdo ¢ em Simulador: § horas/dia

Calendario: Este curso tem 01 edigao prevista

01 29/10/2014 2 1871272014

E Porto / Tui —Vigo Guixar /
Santiago de Compostela

Metodologia: Formagdo Tedrica (Sala) e Pratica (Linha ¢ Simulador de Condugiio)

Formador: S

fernave

Sorhmcrmarts wn besgotes s Lagates | Revisio em: 20-11-2014

Phgina 3:7
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fernave r.
‘ e T

e Consultonia Recrutarmento

Introducao

O curso de formagio destina-se a habilitar Inspetores ¢ Maguinistas da CP na regulamentagio espanhola

aplicavel no trogo Twi — Vigo Guixar.

Objectivos gerais

Preparar os formandos para o exercicio das fungoes de Condugao-Ferrovia, no dambito das fungdes
aplicivels ao maquiniste, designadamente no que se refere @ compreensao ¢ aplicagdo das regras de

seguranga exigiveis para o frogo entre Jui e Vigo Guixar.

Objectivos especificos

No final da acgdo de formagdo, os participantes deverdo ter adgquirido os seguintes conhecimentos ou
COMPEencias:

v’ Garantir as competéncias necessdariay para a condugde dos comboios efetuados no trogo
entre Tuwi ~ Vigo Guixar;

v Coniecer os aspectos fundamentais das Normas e Procedimentos de Seguranca da
Circulagdo Ferroviaria aplicaveis nesse trogo de linha;

v Interpretar os documentos regulamentares relacionados com a seguranga da cireulagao
apliciveis no ambito das suas fungées;

v Aplicar correctamente os referidos normativos as vdrias situagdes que se lhes colocam
na conducdo de comboios,

fernave Pigina 417

Zortecrerts an Veetes o Loagtcs Revisio em: 20-11-2014
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Consultona Recrutarmento T [RSicoloaal ,

Programa detalhado da a¢ao de formagiao no trogo Tui - Vigo Guixar

DATA | CONTEUDOS PROGRAMATICOS [ HORAS
'« Acolhimento ¢ apresentagiio do programa do curso

29 ¢ 30/10 « Objetivos do curso de formacio 7
+ Titulo I: Generalidades
« Titulo I: Generalidades (continuagdo)

3V/10¢ 3/11 7
« Titulo 2: Sinais

de51 «  Titulo 2: Sinais (continuagio) 7

6e711 |'e Titulo 3: Circulagiio dos comboios ' 7
« Titulo 3: Circulagio dos comboios (continuagio)

10ec11/11 7
« Titulo 4: Blogucios

12¢13/11 + Titulo 4: Blogueios (continuagio) 7

14el711 « Titulo 4: Blogueios (continuagio) 7

"« Titulo4: Bloquum (mntmuaqin)

18e¢ 1911 7
« Titulo 5: Incidentes, Acidentes ¢ Situagoes degradadas.

20¢ 21711 + Titulo 5: Incidentes, Acidentes ¢ Situagtes degradadas. (continuagiio) 7

2411 '+ Titulo 6: Equipamento Embarcado 7

25/11 « Titulo 6: Equipamento Embarcado (continuagio) 7

fernave

Zortecrerts an Veetes o Loagtcs Revisio em: 20-11-2014

Pagina 5/7
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Consultona Recrutamento

./

Anexo 1: Esquemas ¢ via

Ancxo 2: Comunicagocs

| 26/11 .
Esclarecimento de duvidas
Excrcicios praticos
[ 2711 Procedimentos em Situagio de Emergéncia no Comboio 7
‘7 2811 Avaliagiio de conhecimentos ¢ sua corregio 7
TOTAL FORMACAO TEORICA 98
Asfa Digital
1/12a 512 Comunicagoes 40
Pratica em simulador de condugédo
9/12a1212¢ |
Pratica de condugdo no trogo Valenga / Vigo Guixar 56
15/12a 1712
18/12 Avaliagio pritica 8
TOTAL FORMAGCAO PRATICA 104
T'OTAL 202
fernave Pigina 67

Sortmcrmants wn Verepetes « Lo s

Revisio em: 20-11-2014
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IACCIDENTES FERROVIARIOS

Consuttona Recrutarente : ] m ,

Metodologias pedagogicas

Este curso reveste cardcter teorico-pratico, alternando periodos de formagio em sala, com periodos de
pratica real,

Nos periodos de formagiio em sala, serio predominantemente ufilizados métodos actives, incluindo
exposigdes sintéticas ¢ estudo de casos.

O3 periodos de pratica recorrem aos cquipamentos reais, ao contacto com #s Unidades Automotoras, sob a
oricntagdo dos formadores, constituindo, cssencialmente, um periodo de treino de adaptag@o as condigoes
de sinalizaglo, regulamentagio e conhecimento de itinerdrios.

Avalia¢ao de conhecimentos

Ao longo da agdo de formagdo serdo realizadas provas tedricas de preparagio, meidindo sobre as matérias
ministradas.

No final da a¢lo serd realizada uma prova tedrica. de cardcter eliminatorio. classificada numa escala de 0 a
20 wvalores. O seu resultado. ponderado com os ¢lementos resultantes da avaliagdo continua, ditara o
resultado final,

Serdo eliminados os formandos que obtenham classificagdo inferior a 10 valores na avaliagio final,

Regime de faltay
No periodo em que decorre a agio de Formacio serdo excluidos os candidatos que sejam abrangidos pelas
seguintes situagoes:

*  Auséncia injustificada

e Auséncias justificadas superiores a 10% do numero de horas de duragdo total do curso

« Falta injustificada a prova final de avaliagiio de conhecimentos

Horario da formacio
e 7 horas‘dia: Em sala:

« 8 horas/dia: Simulador, Estiagio Pratico de Linha ¢ Marchas de Formagio;

fernave Pigina 717

Zortecrerts an Veetes o Loagtcs Revisio em: 20-11-2014
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LISTADO DE LOS ULTIMOS DIEZ SERVICIOS VIGO-OPORTO DEL MAQUINISTA

06-03-2016 423 592 06(
07-03-2016 420 592 060
27-04-2016 23 592223
28-04-2016 420 592 223
03-04-2016 423 592 225
04-04-2016 420 592 225
21-05-2016 423 592 225
22-05-2016 420 9222
11-06-2016 423 592003 | Desde Caminh
12-06-2016 420 592 204
17-06-2016 423 592 056
18-06-2016 420 592 056
09-07-2016 423 592 227
10-07-2016 420 592 227
15-07-2016 123 592 209
16-07-2016 420 592 209
03-08-2016 423 592 047
04-08-2016 420 592 047
11-08-2016 423 592 211
12-08-2016 420 592 211
08-09-2016 423 592 05
01

Rom dia, necesitamos informacdo dos 10 ultimos tumos do seu maguinista
N o combosos 420 ¢ 423 aism como a numeracio da motor que o
realicou

Lin abrago
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GRAFIADOS DEL TREN 420 (TRAYECTO VIGO-GUILLAREI) CONDUCIDO POR
MAQUINISTA ACCIDENTADO EN LOS 6 MESES PREVIOS AL ACCIDENTE
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GRAFIADOS DEL TREN 423 (TRAYECTO GUILLAREI-VIGO) CONDUCIDO POR EL
MAQUINISTA ACCIDENTADO EN LOS 6 MESES PREVIOS AL ACCIDENTE
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CRUCES REALIZADOS POR LOS “TRENES CELTA"” EN LAS ESTACIONES DE LOUREDO-
VALOS Y O PORRINO

o Dias 6 y 7 de Marzo; 3, 4, 27 y 28 de Abril; 21 y 22 de Mayo; 11, 12, 17 y 18 de Junio (dias en que el tren iba
conducido por el maquinista accidentado el 9 de septiembre), y en todo el periodo comprendido entre el 8 de Julio
y el 9 de Septiembre, de 2016.

e Enlos dias y estaciones sefialadas estos trenes realizaron 37 cruces con otros trenes.

e Se han resaltado los dias en los que el tren era conducido por el mismo maquinista que tuvo el accidente el 9 de
septiembre de 2016

DIA TRENES O Porrifio Louredo Valos
07-MAR-2016 421 Pv244
28-ABR-2016 420 82221

08-JUL2016 420 AQ219
421 VG238
12-JUL-2016 421 PV284
422 283
14-JUL-2016 422 ML243
423 652
19-JUL-2016 420 82221
20-JUL-2016 421 85720
423 652
21-JUL-2016 420 82221
22-JUL-2016 421 85724
28-JUL-2016 421 VG284
423 652
29-JUL-2016 421 AU204
423 652
31-JUL-2016 423 10652
03-AGO-2016 422 82271
04-AGO-2016 420 82221
05-AGO-2016 420 651
422 283
07-AGO-2016 423 10652
09-AGO-2016 423 652
10-AG0O-2016 421 83720
11-AGO-2016 420 AQ235
15-AGO-2016 423 652
16-AGO-2016 421 PV206
17-AG0O-2016 423 652
21-AGO-2016 423 10652
23-AG0O-2016 421 PV212
25-AG0-2016 420 82221
27-AG0O-2016 421 97240
29-AG0O-2016 422 283
423 652
06-SEP-2016 421 PV224
07-SEP-2016 421 PV226

190329-160909-IF-CIAF.docx Pag. 423 de 423




