Investigacion del incidente
SUBSECRETARIA n° 0060/2013 ocurrido el 05.09.2013

MINISTERIO
DE FOMENTO

Informe final

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

INFORME FINAL SOBRE
EL INCIDENTE FERROVIARIO N° 0060/2013
OCURRIDO EL DIiA 05.09.2013
EN PLENA VIA ENTRE BOO Y MORTERA (CANTABRIA)

La investigacion técnica de los accidentes ferroviarios tendra como finalidad
determinar las causas de los mismos y las circunstancias en que se produjeron,
con obfjeto de prevenirlos en el futuro, y formular las recomendaciones
oportunas para reducir los riesgos en el transporte ferroviario. Dicha
investigacion no se ocupard, en ningun caso, de la determinacion de la culpa o
responsabilidad y serd independiente de cualquier investigacion judicial.

(R.D. 810/2007, de 22 de junio, Titulo Il1; articulo 21)

IF-050913-270115-CIAF







Investigacion del incidente
SUBSECRETARIA n°® 0060/2013 ocurrido el 05.09.2013
MINISTERIO
DE FOMENTO .

COMISION DE INVESTIGACION Informe flnal

DE ACCIDENTES FERROVIARIOS
L. RESUMEN...ciee ettt ettt e e h et e e e e e e Rt sa e e E e e e s e se e e Re e aeeaE e e e sbesaeeaeee s e e eneneeeneeanan 5
2. HECHOS INMEDIATOS DEL SUCESOD........ccioeiieriesee e esse e s e s s sse e e e sseessee s e s s e s s e ssnesssssnaes 6
N T s @ PRSPPI 6
20 R O - o OSSP 6
2.1.2.DESCIIPCION TEI SUCESO ....uvveeeuereireeserieersesteessesesessesesssseesesssssesesseneesensesessensssessansssssssssssensasssensesessensessssenssseneans 7
2.1.3. DecisiOn de abrir 2 INVESHGACION ........ccovereerereereririeteneseseeesesteseseseseesessesesessssenssessessssssesensssssesesensssnsensssssessssssns 8
2.2. CIRCUNSTANCIAS DEL SUCESOQ.......ciiitiriertesiesee e see st e sseasseassesssesssessssssassessaeesssesseesseessessaessasssesesnes 9
2.2.1. Personal ferroviario imPlICAAO .........ecceerueerereres e e s seee s e e e sa e e e see e sans e e saesse e e aeseenenenenns 9
2.2.2. MALEIAI FOUBMNLE .....eeeeeeieeeteeeeeeeie ettt se e bbb s e e b bbb bR e ReE e eE b bbb e b b e R e ne e 9
2.2.3.DescripCioN de 1 INfTABSITUCTUIAL .........civereirerieeeisietec sttt s s e e s e s s e e s nsnse s sesenessnsnnnaes 9
2.2.4. SIStEMAS 08 COMUNICACION ......vuvvveeeteeeueseueseeseresesesesesesesessssesesssesssessseaeseesesesesssessesesesesasasessanesssessnssesnsesasasnes 11
2.2.5. Plan de emergencia INTEIMO-EXIEINIO. .........cccierereererieeseseressesesseseeesseseesessesessessesessesesessensssesssssssenssssssasessensans 11
2.3. VICTIMAS MORTALES, LESIONES Y DANOS MATERIALES .....coovuveeeeeeeeeeeseseeseesesssessesssssesssssanenns 11
2.3.1. VICtimas MONTAIES Y NEIIAOS ........cueururueueeerererererererises ettt se bbbt b s e ae st e ee s ettt sntenaes 11
2.3.2. DAMN0S MEALETIAIES. ... cuceererererereeresereresesesesesee et sesesesesesese s e s s e s e s esessae e e e e se e sese e e e e e e e ereReneseseae e anene e nenrnees 11
2.3.3. Interceptacion de la via. MINULOS PEITIOS........c.cceiueereririerieiere e e see et sa e s s e seenesne e e 11
2.4. CIRCUNSTANCIAS EXTERNAS ... ettt ettt sttt e e sae e ese s e s e e s e e e e s e e saeesaeesneanenneans 11
3.  RELACION DE LAS INVESTIGACIONES E INDAGACIONES........oououveeeeeeeeeeeeeeeseesssssessessessssensnes 12
3.1. RESUMEN DE LAS DECLARACIONES........cccceiieriereeereeeeseeseeseeseeseesseassessse s sesssesssesasesnesaeesneesseesnas 12
3.2. SISTEMAS DE GESTION DE LA SEGURIDAD ........cuiueeeeteeceeeaeeesseeesseseeessessssessssessssassessssssssassssssasens 12
3.2.1. REQUISIEOS AEI PEISONEL.........cueiireeeiireeeeererte ettt b s e bbb e e e enas 12
G I N\ (1Y Y /ST SRS PSRRI 12
BT T I I T 517 o g I = Voo 4 7= | RS TRS 12
3.3 2. OLrAS NMOIMMIES ...c.vuereereueereresessese st ssesessesee e eseeese s eaees e s ese e s e e e s e s e e e aeseeaEAeeaEeaene e e eR e eeeae e R e s et s e e nReseeaenee e eneneanenreas 13

IF-050913-270115-CIAF




Investigacion del incidente

SUBSECRETARIA n°® 0060/2013 ocurrido el 05.09.2013
MINISTERIO

DE FOMENTO

Informe final

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

3.4. FUNCIONAMIENTO DEL MATERIAL RODANTE FERRROVIARIO, INSTALACIONES TECNICAS E

INFRAESTRUCTURAL. ...ttt e sae e e sae e s me e s s e e s se e se e sesne s s e smeeeneeeneesneesneesneesnnans 13
AL MALEHIAI FOTANTE .....c.eeveueeeeereereeeeere e e e sttt e s es e e s e s s s e e st e se e s e e e e b e ae e s e es e e s e et s seene e s e eneae s es e e s neanin 13
O [ 1517 = Tol 0 = 0 0 PR RS 15
3.5. INTERFAZ HOMBRE-MAQUINA DEL PERSONAL IMPLICADO...........cooeueeeeeeereeseeresssessessesssssssasseesnes 16
4. ANALISISY CONCLUSIONES ......oeoecteeteeecteeceesseeestesessssssssesasaessssssssssessssassasssenssasssssssssasssssssamssnssasas 17
4.1. DESCRIPCION DE LOS ACONTECIMIENTOS ......ouvrvieceeeceeteecssesesssssssssssessssasssssssssssasssssssassssaseans 17
4.2, DELIBERACION ....uouuiumeetreesseesseessseesssessseesssessssess e sssess et sssessssessseesssesssesssssssssesssesssssmessssessssssssesssnes 18
4.3. CONCLUSIONES .......oeeiiieeeieeeeseestesee st e sseasse e s s s se s se s aaeseesaeesaeesaeeeseeaseesaeeaneeaneeaseenseenseeeneesneeaneanneenis 19
5. MEDIDAS ADOPTADAS.. ...ttt eeeete et e st et et e st ese e st e e e e e e saeesaeesaeesaeesaeeeseaaseaaseaseasesasesasesnesnesaranns 19
6. RECOMENDACIONES.......c oottt ettt e e se st e st e st e et e saeesse e st e seesseeane st eseeneenneenn 20

IF-050913-270115-CIAF




Investigacion del incidente

SUBSECRETARIA n°® 0060/2013 ocurrido el 05.09.2013
MINISTERIO

DE FOMENTO

Informe final

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

1. RESUMEN

El dia 5 de septiembre de 2013 a las 15:44 horas se produjo un conato de colisién en el tramo Mogro
— Bezana (Cantabria) de la linea 770 RAM Santander — Oviedo, entre el tren de viajeros 6923, con
origen Puente de San Miguel y con destino Santander y el tren 6725, con origen en Cabezon de la Sal
y destino Santander, ambos de la empresa ferroviaria Renfe Operadora. El tren 6725 circulaba con
problemas eléctricos motivo por el cual en la estacion de Requejada se fusion6 con el tren 6727,
yendo en cabeza las tres unidades correspondientes al tren 6725 y detrds las unidades
correspondientes al tren 6727. Circulaban en mando multiple y con nimero de tren 6725.

El tren 6725 continda la marcha circulando a baja velocidad (inferior a 20 km/h) y las tres unidades
gue circulaban en cabeza contintan dando problemas ocasionando mudltiples frenadas de emergencia.

El tren 6923, que circulaba a continuacion del tren 6725, se detiene ante la sefial B5192 en indicacién
de parada, al estar el canton ocupado por el tren 6725. A consecuencia de las multiples frenadas de
emergencia y de la acumulacién de arena en los carriles se ocasiond la pérdida de shuntado en el
circuito de via ocupado por el tren 6725.

Unido a esto, se dio la circunstancia del fallo de uno de los relés que controla la légica de la secuencia
de paso de trenes por los circuitos de via, consistente en un sistema que detecta el fallo por falta de
shuntado de un tren impidiendo la apertura de la sefial que protege el circuito.

Debido a este fallo del relé la sefial B5192 pasé de indicacion de parada a via libre durante unos
segundos, periodo en el que el tren 6923 que se encontraba detenido ante dicha sefial inicié la marcha.

En esos momentos se recupera el shuntado en el circuito de via, cerrandose la sefial y produciendo el
frenado de emergencia al paso del tren 6923 por la baliza de pie de sefial B5192. El tren 6923 rebasé
la sefial B5192 en unos metros.

No se produjeron heridos, victimas mortales ni dafios materiales.

Conclusion: El incidente tuvo su origen en un fallo combinado del funcionamiento tanto de las
instalaciones de via como del material motor. Por un lado el exceso de arenado debido a las multiples
frenadas de emergencia del tren 6725 propicié una pérdida de shuntado en el circuito de via. Por otro
lado el funcionamiento anémalo del relé encargado de controlar la secuencia de paso de los trenes por
los circuitos de via provocé la apertura indebida de la sefial B5192, que paso a indicar via libre cuando
el cantén que protegia estaba ocupado por el tren 6725.
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Recomendaciones:

Destinatario final NUmero Recomendaciéon

Determinar dentro de la RAM los lugares en los que
haya instalados equipos similares a los descritos en este

Adif 60/13-1 informe, con el propésito de analizar su estado de
funcionamiento estudiando la posibilidad de actuaciones
de mejora.

Incluir en los planes de mantenimiento de las
instalaciones actuaciones encaminadas a revisar y
verificar el funcionamiento de los sistemas de relés de
Adif 60/13-2 caracteristicas similares a los descritos en este informe.
La revision y verificacibn deberd realizarse con la
periodicidad y consistencia indicada en las
especificaciones técnicas del fabricante.

Analizar la posibilidad de reducir los caudales del
Renfe Integria 60/13-3 arenado de las unidades 3800 adecuandolas a las
recomendaciones existentes.

2. HECHOS INMEDIATOS DEL SUCESO

2.1. SUCESO

2.1.1. Datos

Dia / Hora: 05.09.2013 / 15:44

Lugar: Plena via PK 519+295

Linea: 770 RAM Santander - Oviedo
Tramo: Mogro - Bezana

Municipio: Requejada

Provincia: Cantabria
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2.1.2. Descripcién del suceso

Los hechos tuvieron lugar el dia 5 de septiembre de 2013 a las 15:44 horas en plena via en el tramo
entre Mogro y Bezana (Cantabria) de la linea 770 RAM Santander — Oviedo.

El tren 6725 (UT 3811) de la empresa ferroviaria Renfe Operadora procedente de Puente de San
Miguel y con destino Santander venia circulando con problemas eléctricos, quedando detenido en la
estacion de Requejada. Alli se decidié que se fusionara al tren 6727 (UT 3808) también de Renfe
Operadora y que procedia de Puente de San Miguel y con destino Santander.

Ambos trenes contindan la marcha fusionados y en mando mdaltiple (UT 3811 en cabeza y UT 3808 en
cola) con numero de tren 6725. Los problemas continuaron en la UT 3811, circulando sin poder
superar la velocidad de 20 km/h y produciéndose numerosas frenadas de emergencia y activacion del
sistema de arenado de ambos trenes. Unido a lo anterior los sistemas de arenado de los dos trenes
acoplados eyectaron un volumen de arena excesivo.

El tren 6923 de Renfe Operadora, también con origen en Puente de San Miguel y con destino
Santander, circulaba a continuacién del tren 6725 (UT 3811 y UT 3808). Al llegar a la sefial intermedia
B5192 (PK 519+252) del tramo entre Mogro (PK 516+702) y Bezana (PK 522+207), el tren 6923 se
detuvo ante ella al estar ésta en indicacién de parada al hallarse el canton que ésta protege ocupado
por el tren 6725.

Como consecuencia de la acumulacién de un exceso de arena en los carriles, durante unos segundos
se produjo una pérdida de shuntado en el circuito de via ocupado por el tren 6725. Unido a esto, se
dio la circunstancia del fallo de uno de los relés que controla la Idgica de la secuencia de paso de
trenes por los circuitos de via consistente en un sistema que detecta el fallo por falta de shuntado de
un tren impidiendo la apertura de la sefial que protege el circuito.

Debido a este fallo, la sefial B5192 pas6 de indicacion de parada a via libre durante unos segundos,
periodo en el que el tren 6923 que se encontraba detenido ante dicha sefial inici6 la marcha.

En esos momentos se recupera el shuntado en el circuito de via, cerrandose la sefial y produciéndose
el frenado de emergencia por actuacién del sistema ASFA al paso del tren 6923 por la baliza de pie de
la sefial B5192.

El tren 6923 rebasoé la sefial B5192 en 48 metros, quedando distanciado del tren 6725 en 198 metros.

No se produjeron heridos, victimas mortales ni dafios materiales.
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2.1.3. Decisién de abrir la investigacién

El jefe de investigacién de accidentes de la Direccién de Seguridad en la Circulacion del Administrador
de Infraestructuras Ferroviarias (Adif), a las 13:20 horas del 13 de septiembre de 2013, a través de
mensaje de telefonia mévil, comunicé a la Comision de Investigacion de Accidentes Ferroviarios que se
habfa producido el suceso objeto de esta investigacion.

El Reglamento sobre seguridad en la circulacién de la Red Ferroviaria de Interés General, aprobado
por el Real Decreto 810/2007, de 22 de junio (B.O.E. n® 162 de 07.07.07), en su articulo 21 y
siguientes, asigna la competencia para la investigacion de accidentes e incidentes ferroviarios a la
Comision de Investigacion de Accidentes Ferroviarios.

El Pleno de la Comision de Investigacion de Accidentes Ferroviarios, el 29 de octubre de 2013, acuerda
abrir la investigacién de este incidente.

De conformidad con el articulo 23.1 del mencionado reglamento, el presidente de la Comision de
Investigacion de Accidentes Ferroviarios designé como técnico responsable de la investigacion a un
técnico adscrito a la Secretarfa de dicha Comision.
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El equipo investigador lo integran el citado técnico de la Secretaria junto con:

- El gerente de area de seguridad en la circulacién de Red de Ancho Métrico del Administrador de
Infraestructuras Ferroviarias (Adif), y por delegacion del director de seguridad en la circulacion de Adif.
Entreg6 su informe particular el 05.03.2014.

- El jefe de area de investigacion técnica de accidentes de Renfe Operadora, y por delegacion del
director de seguridad en la circulacion de Renfe Operadora. Entregd su informe particular el
19.11.2013.

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

2.2. CIRCUNSTANCIAS DEL SUCESO

2.2.1. Personal ferroviario implicado

Por parte de Renfe Operadora

El maquinista del tren de viajeros 6923, con matricula 9285.

El maquinista del tren de viajeros 6725, con matricula 9511.

2.2.2. Material rodante

Tren de cercanias 6725, formado por la UT 3811-6861-6811 y tren 6727 formado por la UT 3808-
6858-6808, unidades de tren eléctrico de la serie 3800 (Coche Motor — Remolque intermedio-
Remolque cabina). Cada uno de los trenes cuenta con 3 vehiculos, 12 ejes, 48 metros y 100 toneladas.

Trenes tipo 80 (velocidad maxima 80 km/h).

Ambos trenes circulaban fusionados y en mando mudltiple con niamero de tren 6725 por problemas
técnicos del primero (UT 3811).

Tren de cercanias 6923, formado por la UT 3803.

2.2.3. Descripcidn de la infraestructura

Los hechos ocurrieron en plena via, en el tramo Mogro (PK 516+702) - Bezana (PK 522+207), en el
trayecto entre los apeaderos de Boo (PK 518+166) y Mortera (PK 520+655) pertenecientes a la linea
770 RAM Santander — Oviedo.

Es un tramo de via doble electrificada con bloqueo automatico (BAD) con control de tréafico
centralizado (CTC) situado en Santander.
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La via esta constituida por carril de 54 kg/ml en barra larga soldada, traviesas de hormigoén, sujeciones
elasticas y balasto siliceo.

El tramo donde ocurre el suceso dispone de bloqueo automatico y adicionalmente tiene un sistema
gue controla la légica de la secuencia de paso de los trenes por los circuitos, de modo que la liberacion
de un cantén se produce una vez se verifique la secuencia légica de paso en relacién con la sefial que
lo protege: ocupacion del circuito de via anterior - ocupacién del circuito de via posterior — liberacién
del circuito de via anterior. De esta manera se intenta evitar que ante una posible falta de shuntado de
los trenes, la sefial que protege el canton se abra. El sistema esta formado por conjuntos de relés de
stick magnético (constituidos por bobinas) de tecnologia Alstom.

La sefial intermedia B5192 (PK 519+252) es alta de tres focos y esta dotada de baliza previa y de pie
de sefial, esta situada en una curva a la izquierda de radio aproximado de 300 metros, segun el
sentido de la marcha.

Segun la consigna serie C n° 4/2011 “Velocidades maximas admitidas en los trayectos de la red” de la
Direccion General y de Infraestructuras de Feve, la velocidad maxima en el trayecto Torrelavega —
Santander, al que pertenece el punto del incidente, es de 80 km/h.

El nimero de circulaciones medias diarias por la linea en el lugar del suceso es de 104 trenes.

Senal intermedia B5192. (Fuente: Adif)
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2.2.4. Sistemas de comunicacion

Radiotelefonia modalidad C.

2.2.5. Plan de emergencia interno-externo

Notificacién
El maquinista del tren 6923 informé al CTC de Santander.

Plan de emergencia interno

Desde el CTC de Santander ordenan al tren 6923 permanecer detenido hasta que la circulacion
precedente (trenes 6725/6727 que circulaban acoplados en mando mudltiple) llegue a la estacion de
Bezana y libere el canton.

Plan de emergencia externo

No fue necesaria su activacion.

2.3.  VICTIMAS MORTALES, LESIONES Y DANOS MATERIALES

2.3.1. Victimas mortales y heridos

No hubo victimas mortales ni heridos.

2.3.2. Dainos materiales

Material rodante: no se produjeron dafos.

Infraestructura: no se produjeron dafios.

2.3.3. Interceptacién de la via. Minutos perdidos

No se produjo interceptacion de la via.

El tren 6725 sufrié un retraso de 57 minutos y el tren 6727 de 50 minutos. No hubo mas circulaciones
afectadas.

2.4. CIRCUNSTANCIAS EXTERNAS

En el momento del suceso no existian condiciones meteorolégicas adversas.
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3. RELACION DE LAS INVESTIGACIONES E INDAGACIONES

3.1. RESUMEN DE LAS DECLARACIONES

De la declaracion escrita realizada por el maquinista del tren 6923, se transcribe lo siguiente:

Que el dia 5 de septiembre realizé el turno n° 1 del gréafico de viajeros de Santander.

Que conduciendo el tren 6923 con la unidad 3803 se encontré la sefial intermedia entre las estaciones
de Mogro y Mortera en rojo. Que realizé la parada correspondiente ante la sefial y al cambiar a verde
reanudo la marcha.

Que la baliza de la sefal actué como si la sefial estuviera en indicacion de parada, incidencia que puso
en conocimiento inmediatamente del CTC esperando a recibir las instrucciones del mismo y que las
cumplié al instante una vez recibidas.

3.2. SISTEMAS DE GESTION DE LA SEGURIDAD

3.2.1. Requisitos del personal

El maquinista del tren 6725 se encuentra habilitado para la conduccion de vehiculos ferroviarios en
virtud de la capacitacion adquirida de conformidad con el estatuto propio y la normativa legal aplicable
a Feve.

Tiene una antigiiedad en el cargo de fecha 25.01.2010.

Realizé su ultimo reciclaje formativo el 11.07.2011 y su Gltimo reconocimiento médico y psicotécnico el
23.04.2013, conforme a la normativa vigente.

El maquinista del tren 6923 se encuentra habilitado para la conduccion de vehiculos ferroviarios en
virtud de la capacitacion adquirida de conformidad con el estatuto propio y la normativa legal aplicable
a Feve.

Tiene una antigiiedad en el cargo de fecha 01.01.1995.

Realizé su ultimo reciclaje formativo el 29.04.2011 y su Gltimo reconocimiento médico y psicotécnico el
25.03.2013, conforme a la normativa vigente.

3.3. NORMATIVA

3.3.1. Legislacién nacional

Ley 17/2012, de 27 de diciembre, de Presupuesto Generales del Estado para el afio 2013. (Disposicion
adicional octogésima novena).

Ley 39/2003, de 17 de noviembre, del Sector Ferroviario. (Disposicién transitoria quinta).
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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.

3.3.2. Otras normas

Reglamento de Circulacion de Trenes de Feve (RCT).
Reglamento de Sefiales de Feve (RS).
XVIII Convenio Colectivo de Feve, de septiembre de 2006 (BOE n© 226, de 21.09.06).

Procedimiento para la investigacion técnica de accidentes ferroviarios de la Comisiéon de Investigacion
de accidentes ferroviarios (octubre de 2008).

Consigna C n° 4/2011 “Velocidades maximas admitidas en los trayectos de la red”.

Especificaciones de la ETI de CMS, clausula 3.1.4, del Anexo A.

3.4. FUNCIONAMIENTO DEL MATERIAL RODANTE FERRROVIARIO, INSTALACIONES
TECNICAS E INFRAESTRUCTURA

3.4.1. Material rodante

eRegistradores de seguridad

Del registrador de seguridad de la UTE 3803 perteneciente al tren 6923 se comprueba que a las
15:41:29 horas el tren inicia la marcha en el apeadero de Boo. A las 15:42:53 horas el tren 6923 pasa
por la baliza previa de la sefial B5192 (PK 519+252) a una velocidad de 44 km/h. A las 15:43:31 horas el
tren se detiene ante la sefial B5192 [que se encontraba en indicacion de parada], reiniciando la marcha
[al cambiar el aspecto de la sefial a verde] a las 15:44:00 horas. A las 15:44:11 horas el tren pasa por la
baliza de pie de la sefial B5192 a una velocidad de 13 km/h, activandose el freno de urgencia por
actuacion del sistema ASFA [al cambiar la sefial a indicacion de parada] y quedando detenido a las
15:44:16 horas, en el PK 519+301, rebasando la sefial en 48 metros.

Del registrador de seguridad de la UTE 3811 perteneciente al tren 6725 se comprueba que la velocidad
no superd los 20 km/h en ningdn momento y se verifica que se produjeron dieciocho frenadas de
urgencia y la activacion del sistema de arenado. Asimismo se aprecia que hay un exceso de arenado, en
concreto hay un periodo de arenado que dura 32 segundos durante los cuales la sefial ARENADO indica
“1” (arenado Activo).

eComprobaciones del material

Tras el incidente, el 20 de septiembre de 2013 en Santander, se realiz6 una prueba de arenado a los
trenes 6725 (UT 3811-6861-6811) y al tren 6727 (UT 3808-6858-6808) pulsando arenado durante 10
segundos, con el siguiente resultado:
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TREN 6725
Rueda izquierda | Rueda derecha
Eje 1° CM 620 g 660 g
Eje 2° CM 410 g 330g
Eje 3° CM 840 g 660 g
Eje 4° CM 280 g 480 g
Eje 1° RC 580 g 620 g
TREN 6727
Rueda izquierda | Rueda derecha

Eje 1°CM 500 g 440 g
Eje 2° CM 460 g 520 g
Eje 3° CM 580 g 280 g
Eje 4° CM 310g 470 g
Eje 1° RC 510 g 620 g

Coche Motor |Remolque Intermedio | |Remo|que cabina

|Eje1(=3M| |Eje2CM| |Eje3CM|_|Eje4CM|

Segun las Especificaciones de la ETI de CMS, clausula 3.1.4, del Anexo A: los volimenes de arena
eyectados para velocidad inferiores a 140 km/h deben de ser entre 400 gramos y 500 gramos en
30 segundos.

Teniendo en cuenta esta especificacion, los volimenes de arena vertidos durante la prueba realizada en
los talleres de Renfe Operadora son superiores a los que marca la especificacion técnica, ya que los
volimenes eyectados en el taller de Renfe abarcan un tiempo de 10 segundos y los volimenes de
comparacion de la especificacion marcan un tiempo de 30 segundos.

En resumen: se aprecia un arenado continuo y excesivo para el lento movimiento de los trenes
6725/6727 que circulaban acoplados.
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3.4.2. Instalaciones técnicas

Del videografico del CTC de Santander se comprueba dos pérdidas de shuntado [una de ellas es la que
afecta al rebase] en el circuito de via P2/2, ocupado por el tren 6725 [lo que propicio la apertura de la
sefial B5192].

[ MG tegut Moatan ! MGV SAHIANIER S WaEta izser | TELVENT [ [ (W
S Mian Pt (e e arn

o e crer [ com | osone ]

BZ BEZANA EN OR
MO MOGRO —l
[6725 76727

REQUEJADA
— OWIEDD

T — ey Ao
T e rremes e

[PERDIDA SHUNTADO | BEZANA EN OR

SANTANDER

Detalle de la moviola del CTC de Santander, en el que se aprecia uno de los dos momentos en los que se produjo
falta de shuntado en el circuito de via ocupado por el tren 6725. (Fuente: Adif).

La noche del dia 13 de septiembre de 2013, por parte de la Gerencia de Area de Infraestructuras de Adif
y estando presente el gerente del Area de Seguridad de Adif, se comprueban las indicaciones de la sefal
B5192, verificAndose la evolucion de las indicaciones de la sefial al reproducir la secuencia de trenes
habida en el momento del incidente. Para ello se simulan las secuencias de paso por los sucesivos
circuitos de via de una circulacidon que avanza desde Mogro a Bezana y se aprecia la pérdida de shuntado
en el circuito de via P2/2. En esta prueba se constata el funcionamiento anémalo de la bobina R3-R4
correspondiente al relé RCVS P2/2, que ejecuta el control de secuencia de paso por los circuitos de via y
a su vez repercute en la sefial B5192.

El funcionamiento correcto de este relé es hormalmente “activado” y cuando se establece una salida de
Mogro hacia Bezana “desactivado”. Con el fin de memorizar su Gltimo estado ante el posible fallo de
energia siempre requiere una tension para la activacién (bobina R1-R2) y bobina R3-R4 (desactivacion).

IF-050913-270115-CIAF

Pag. 15 de 20




Investigacion del incidente

SUBSECRETARIA n°® 0060/2013 ocurrido el 05.09.2013
MINISTERIO

DE FOMENTO

Informe final

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

Dado que la bobina R3-R4 (desactivacién) no funcionaba correctamente, la funcionalidad para la que
este relé fue disefiado quedd anulada. Es decir, que ante una secuencia andmala de tren (como falta de
shuntado) el sistema no fue capaz de detectarlo, por lo que no actud, permitiendo que el sistema de
sucesion automatica de trenes abriese la sefial.

Asi pues el sistema, ante la falta de shuntado, interpret6 que el circuito de via quedaba libre y por tanto
el cantén, con lo que la sefial B5192 paso a dar indicacion de via libre durante los segundos que duré la
pérdida de shuntado.

Segun informe de la incidencia emitido por Alstom (fabricante del sistema), se ejecutaron en septiembre
de 1998 las modificaciones correspondientes a los bloqueos de la linea Santander — Cabez6n de la Sal
con el fin de detectar falsos shuntajes de las circulaciones en dicha linea. Segun las especificaciones
técnicas de este tipo de relés, seria necesaria una verificacién de los mismos al menos cada 10 afios a fin
de poder garantizar la fiabilidad para la cual fueron fabricados.

Las ultimas operaciones de mantenimiento que afectaron a los enclavamientos, y mas concretamente los
relés de secuencia, se efectuaron el 28.09.2012 y el 03.08.2013. Destacar que estas dos intervenciones
fueron de mantenimiento correctivo. No se tiene constancia de que existan acciones de mantenimiento
preventivo, incluidas en un plan de mantenimiento, que afecten a los relés de secuencia.

3.5. INTERFAZ HOMBRE-MAQUINA DEL PERSONAL IMPLICADO

Jornada laboral del maqguinista del tren 6725:

- el dia 5: 6 horas y 52 minutos (5 horas de conduccion hasta el momento del suceso),
- el dia 4: 7 horas y 30 minutos (5 horas y 40 minutos de conduccién efectiva),
- el dia 3: 6 horas y 10 minutos (4 horas y 20 minutos de conduccion efectiva).

Jornada laboral del maquinista del tren 6923:

- el dia 5: 6 horas y 20 minutos (2 horas y 10 minutos de conduccion hasta el momento del suceso),
- el dia 4: 6 horas y 20 minutos,

- el dia 3: 6 horas y 39 minutos.
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4. ANALISIS Y CONCLUSIONES

4.1. DESCRIPCION DE LOS ACONTECIMIENTOS

Los hechos tuvieron lugar el dia 5 de septiembre de 2013 a las 15:44 horas, en plena via del tramo entre
Mogro y Bezana, en el trayecto entre los apeaderos de Boo (PK 518+166) y Mortera (PK 520+655) de la
linea 770 RAM Santander — Oviedo, en Cantabria.

El tren 6725 (UT 3811) de la empresa ferroviaria Renfe Operadora procedente de Puente de San
Miguel y con destino Santander venia circulando con problemas eléctricos, quedando detenido en la
estacion de Requejada. Alli se decidié que se fusionara al tren 6727 (UT 3808) también de Renfe
Operadora y que cubria el mismo servicio.

Ambos trenes contintdan la marcha fusionados y en mando mdltiple (UT 3811 en cabeza y UT 3808 en
cola) con nimero de tren 6725. Los problemas continuaron en la UT 3811, no llegando a superar la
velocidad de 20 km/h y produciéndose numerosas frenadas de emergencia junto con actuaciones del
sistema de arenado de ambos trenes. Los sistemas de arenado de los dos trenes acoplados vertieron
arena en cantidades excesivas.

El tren 6923 de Renfe Operadora, también con origen Puente de San Miguel y destino Santander,
circulaba a continuacién del tren 6725 (UT 3811 y UT 3808). A las 15:43:31 horas, el tren 6923 se
detiene al llegar a la sefial intermedia B5192 (PK 519+252) del tramo entre Mogro (PK 516+702) y
Bezana (PK 522+207), en concreto entre los apeaderos de Boo (PK 518+166) y Mortera (PK 520+655),
al estar ésta en indicacion de parada al hallarse el cantén que protege ocupado por el tren 6725.

Como consecuencia de las mudltiples frenadas de emergencia (un total de dieciocho) y de la
acumulacion de un exceso de arena en los carriles, durante unos segundos se produjo una pérdida de
shuntado en el circuito de via ocupado por el tren 6725. Unido a esto, se dio la circunstancia del fallo
de uno de los relés que controla la I6gica de la secuencia de paso de trenes por los circuitos de via
consistente en un sistema que detecta el fallo por falta de shuntado de un tren impidiendo la apertura
de la sefial que protege el circuito. Debido a este fallo la sefial B5192 pasé de indicacion de parada
(rojo) a via libre (verde) durante unos segundos por lo que el tren 6923, que se encontraba detenido
ante dicha sefial, reinicié la marcha a las 15:44:00 horas.

En esos momentos se recupera el shuntado en el circuito de via, cerrandose dicha sefial y
produciéndose el frenado de emergencia a las 15:44:11 horas por actuacion del sistema ASFA al paso
del tren 6923 por la baliza de pie de la sefial B5192.

El tren 6923 rebasé la sefial B5192 en 48 metros, quedando detenido en el PK 519+301 a las
15:44:16 horas y distanciado del tren 6725 en 198 metros.

No se produjeron heridos, victimas mortales ni dafios materiales.
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4.2. DELIBERACION

El personal de conduccidon cumple la normativa vigente en cuanto al titulo, habilitaciones, reciclaje y
reconocimiento médico y psicotécnico.

Los trenes 6725 y 6727 circulaban acoplados por averia del tren 6725. Circularon acoplados y
continuaron los problemas eléctricos, de forma que el tren no super6é en ningdn momento los 20 km/h
y se produjeron 18 actuaciones del freno de emergencia (con arenado) por activacion de los sistemas
del tren.

Del registrador de seguridad del tren 6725 se observa un exceso de arenado, en concreto una de las
dieciocho intervenciones duré 32 segundos.

Pruebas realizadas posteriormente al incidente en el taller de Renfe Operadora de Santander
demuestran ademas el vertido de un volumen de arena que supera los valores recomendados en la
especificacion técnica.

Debido al exceso de arena sobre los carriles se producen dos pérdidas de shuntado en el circuito de
via ocupado por el tren 6725 y protegido por la sefial B5192. Una de estas pérdidas es la que dio
origen al rebase de la sefal.

Se comprueba el fallo en una bobina del relé que controla la légica de la secuencia de paso de los
trenes por los circuitos de via. Esta circunstancia produjo la apertura de la sefial B5192 que pas6 a dar
indicacion de via libre desprotegiendo el circuito de via.

El tren 6923, que seguia al tren 6725, estaba detenido ante la sefial B5192 que estaba en rojo. Al
producirse los fallos anteriormente comentados la sefial pasé a verde durante unos segundos, por lo
que el tren 6923 reanudd la marcha. Unos segundos después el circuito de via recupero el shuntado y
se produjo el cierre de la sefial B5192, ocasionando la activacién del freno de emergencia por el
sistema ASFA al pasar el tren 6923 por la baliza de pie de sefial. Se produce una situacién de conato
de colisidn entre los trenes 6725 y el tren 6923 al ocupar los dos el mismo circuito de via y quedando
distanciados en 198 metros.

No se tiene constancia de la existencia de actuaciones de mantenimiento preventivo incluidas en un
plan de mantenimiento que afecten a los relés de secuencia.

El fabricante de las instalaciones (Alstom) recomienda una verificaciéon de los sistemas al menos
cada 10 afios.
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4.3. CONCLUSIONES

Por tanto, vista la descripcién de los hechos y teniendo en cuenta las consideraciones anteriores, las
declaraciones de los implicados, asi como los informes particulares de Adif y Renfe Operadora, el
técnico responsable de la investigacion concluye que:

El incidente tuvo su origen en un fallo combinado del funcionamiento tanto de las instalaciones de via
como del material motor. Por un lado el exceso de arenado debido a las mdltiples frenadas de
emergencia del tren 6725 propicid una pérdida de shuntado en el circuito de via. Por otro lado, el
funcionamiento anémalo del relé encargado de controlar la secuencia de paso de los trenes por los
circuitos de via provoco la apertura indebida de la sefial B5192, que paso a indicar via libre cuando el
canton que protegia estaba ocupado por el tren 6725.

5. MEDIDAS ADOPTADAS

Por parte de Adif

Se suspendié por parte de la Gerencia de Area de Seguridad en la Circulacion de Adif la sucesion
automatica de trenes entre las estaciones de Mogro y Bezana desde el viernes 13 de septiembre de 2013.
Asimismo se cursé aviso a la empresa Alstom para una revisién urgente de los enclavamientos de Mogro,
Bezana y el puesto de blogueo que controla la sefial B5192. El 17 de septiembre, tras realizarse la
reparacion de la averia y realizar pruebas que verifican el correcto funcionamiento de las instalaciones, se
reanudo la circulacion de trenes con sucesiéon automatica de los mismos entre Mogro y Bezana.

Por otro lado Adif estudié posibles actuaciones para mitigar el riesgo del fallo detectado en este relé,
planteando la posibilidad de asumir este control de secuencia de paso por parte de los enclavamientos
electronicos en Cabezon de la Sal, Santander, Bezana y Orejo, reemplazando los relés que realizan
dicho control por software, al permitirlo la instalaciéon existente. Una vez disefiada y aceptada la
solucion, la Jefatura de Gestidon de Instalaciones de Adif inicid los tramites para proceder a realizar
dicho cambio, que entré en servicio el 28 de noviembre de 2013.

Por parte de Renfe Operadora

Se procedid a la revisién del sistema de arenado de la serie 3800 y como mejora se considerd la
implantacién de un sistema de corte de arenado automatico cuando el vehiculo circule a una
velocidad inferior a 12 km/h (ya que hasta este momento el corte se producia cuando la velocidad
era inferior a 3 km/h). La modificacién se realizd en un prototipo instalado en la unidad 3811,
verificAndose el dia 10.12.2013 la correcta funcionalidad de este corte de arenado. A fecha de este
informe este sistema estd implantado en toda la serie 3800. El arenado manual sigue vigente a
criterio del maquinista.
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6. RECOMENDACIONES

Destinatario final Numero Recomendacion

Determinar dentro de la RAM los lugares en los que
haya instalados equipos similares a los descritos en este

Adif 60/13-1 informe, con el propodsito de analizar su estado de
funcionamiento estudiando la posibilidad de actuaciones
de mejora.

Incluir en los planes de mantenimiento de las
instalaciones actuaciones encaminadas a revisar y
verificar el funcionamiento de los sistemas de relés de
Adif 60/13-2 caracteristicas similares a los descritos en este informe.
La revision y verificacion debera realizarse con la
periodicidad y consistencia indicada en las
especificaciones técnicas del fabricante.

Analizar la posibilidad de reducir los caudales del
Renfe Integria 60/13-3 arenado de las unidades 3800 adecuandolas a las
recomendaciones existentes.

Madrid, 27 de enero de 2015

IF-050913-270115-CIAF Pag. 20 de 20




