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1. RESUMEN

El suceso tiene lugar con fecha 05.10.2015 a las 17:17 horas en la via 4 de la estacion de Tardienta, en
el pk 52+950 de la Linea 200 de Madrid Chamartin a Barcelona estacion de Francia cuando el tren de

mercancias BAR11/52 procede a invertir su sentido de circulacion en esta estacion.

El tren se estaciona en via 4 y la locomotora, una vez desenganchada del tren y de forma aislada, realiza
la maniobra de inversion en la que en el Ultimo movimiento colisiona con el vagoén de cola del material

remolcado estacionado.

Como consecuencia del impacto se producen dafios de consideracién en la locomotora y el Gltimo vagén

de la composicién estacionada y resultan heridos leves el maquinista y el agente de maniobras.
Conclusion:

El accidente se produjo por fallo humano del personal de conduccion del tren de mercancias BAR 11/52,
al ejecutar la maniobra de inversion de la locomotora y no realizar una correcta aplicacion del freno de
la misma probablemente, por una mala percepcion del riesgo (falta de atencion o exceso de confianza)
al conducir desde la cabina contraria al sentido de la marcha, incumpliendo con esto lo establecido en
el Reglamento General de Circulacion y en la Carta Circular de Reglamentacion N° 8 de ADIF. (Ver
recomendacion 46/2015.1)

Como causas coadyuvantes se apunta el realizar la maniobra a una velocidad superior a la establecida

en el RGC y a la escasa experiencia del maquinista en la linea y con el material.

RECOMENDACIONES:
Destinatario Imple:.:; eal:tador Numero | Recomendacion

En las acciones de formacion y reciclaje al
personal de conduccién incidir en la

AGENCIA ESTATAL DE obligacion de conducir, siempre que sea

SEGURIDAD CONTINENTAL RAIL | 46/2015-1 . .

FERROVIARIA (AESF) posible, en la cabina de cabeza cuando se
realizan maniobras, con el fin de conseguir
una mayor percepcion de la operacion.
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Destinatario Impleilr::' eal;tador Nuamero | Recomendacion
En las acciones de formacion y reciclaje al
personal de conduccién incidir en la
AGENCIA ESTATAL DE importancia de transmitir al responsable de
SEGURIDAD CONTINENTAL RAIL | 46/2015-2 | circulacién, la informacién de un suceso por
FERROVIARIA (AESF) . .
los cauces normativamente establecidos y en
el menor tiempo posible.
Se reitera la recomendacion de la CIAF
28/15-2: Que se elabore e incluya dentro del
Sistema de Gestion de la Seguridad de
Continental Rail un procedimiento que
establezca unos criterios generales para la
AGENCIA ESTATAL DE suspension, revocacion y recuperacion de las
SEGURIDAD CONTINENTAL RAIL | 46/2015 -3 | habilitaciones tras un fallo humano, en
FERROVIARIA (AESF) funcion de la gravedad de éste, con el fin de

conseguir un tratamiento uniforme en el
proceso de reciclaje para la incorporacion del
trabajador a su puesto de trabajo tras una
incidencia de este tipo. (Ver recomendacion
49/2015.3)

2. HECHOS INMEDIATOS DEL SUCESO

2.1. SUCESO

2.1.1. Datos

Dia/ Hora: 05.10.2015/ 17:17 horas.

Lugar: Via 4 de la Estacién de Tardienta, pk 52+950 de la linea 200. (Reinicio de la kilometracion a partir

de la estacion de Miraflores, en las proximidades de Zaragoza)

Linea: 200 Madrid Chamartin a Barcelona Estacion de Francia.

Tramo: Bifurcacion Canfranc — Tardienta - Sarifiena

Municipio: Tardienta.
Provincia: Huesca.

Comunidad Auténoma: Aragon.
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2.1.2. Descripcion del suceso

El suceso tiene lugar con fecha 05.10.2015 a las 17:17 horas en la via 4 de la Estacion de Tardienta, pk

52+950 de la Linea 200 de Madrid Chamartin a Barcelona estacion de Francia.

El tren de mercancias BAR11/52, operado por la empresa ferroviaria CONTINENTAL RAIL procedente de
Canfranc y con destino Barcelona Can Tunis, entra en dicha estacion a fin de invertir su sentido de
circulacion y para ello circulando por via 1 se estaciona en via 4 a las 17:00 horas. La maniobra de inversion

se realiza de forma centralizada desde el puesto de mando de Zaragoza Portillo.

Seguidamente, el agente de maniobras corta la locomotora y el jefe del CTC establece itinerario de
maniobra para la locomotora, via 4 - via 3, desde la sefal S1/4 hasta la senal R2.

La locomotora comienza este itinerario a las 17:08 horas hasta rebasar la sefial R2, en via 3 y se detiene
alas 17:13 horas.

El jefe del CTC establece itinerario de maniobra para la locomotora, desde la sefal R2 hasta la sefial S2/3,

por via 3, sentido Barcelona.

Seguidamente la locomotora inicia su movimiento y se detiene en el andén de via 3 donde se procede al
cambio de maquinista. El nuevo maquinista, de salida del tren, se sitia en la cabina de cabeza,

(locomotora en sentido Barcelona) y accede a la misma el agente de circulacion situandose en la cabina

de cola.
ESTACION DE TARDIENTA
Linea 200. pk 52+915
Itinerario S1/4 — R2 Mat. remolcado tren BAR11/52,
estacionado en VIA 4
ZARAGOZA
Ancho UIC

.
&9 %

MAQRID BARCELONA :

= ~ o/ 1
Senal R2 | Serial 51/4 l map 1= 2efg— - -
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Segun el itinerario establecido, la locomotora inicia su marcha a las 17:11:50 horas. El maquinista sigue
conduciendo desde la cabina de cabeza, y el agente de maniobras en cabina de cola, (la locomotora

marcha en sentido Barcelona). El movimiento concluye a las 17:13:17 ante la sefal S2/3.

El jefe del CTC establece itinerario de maniobra para la locomotora, desde la sefal S2/3 hasta la sefial R1,

por via 3, sentido Barcelona.

La locomotora realiza su movimiento segun este itinerario. Comienza a las 17:14:59 horas y se detiene a
las 17:16:00 horas. En este movimiento el maquinista sigue en cabina de cabeza y el agente de maniobras

en cabina de cola.

ESTACION DE TARDIENTA
Linea 200. pk 52+915

Itinerario R2 — $2/3 Mat. remolcado tren BAR11/52, tinerario $2/3 — R1
estacionado en VIA 4

ZARAGOZA |
Ancho UIC

; \ Wa, v | . BARCELONA
MADRID R g
\N "‘, Q' /[
senal R2 > Sa /4 sefial R
- a < e ’ Cofial C2/3 Cponal R
":ne: Sbiﬁ" L g Senal 52/5 oenal K1

Liberada la sefal R1, el jefe del CTC, establece itinerario de maniobra para la locomotora desde esta sefial
hasta la cola del material remolcado del tren BAR11/52 que se encuentra estacionado en via 4, con el fin
de proceder a su acoplamiento.

La locomotora invierte su marcha y circula segun el itinerario establecido. Comienza el movimiento a las
17:16:33 horas. El maquinista conduce la locomotora situado en la cabina de cola. El agente de circulacion

esta situado en cabina de cabeza, desde donde indica al maquinista los metros que faltan hasta llegar al
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corte de material. El movimiento concluye con la colision de la locomotora con el resto de la formacion a
las 17:17:09 horas.

Como consecuencia del impacto se producen danos de consideracion en la locomotora y el Gltimo vagén

de la composicion estacionada en via 4 y resultan heridos leves el maquinista y el agente de maniobras.

ESTACION DE TARDIENTA
Unea 200. pk 52+915

Mat, remolcado tren BAR11/52, COLISION LOCOMOTORA Itinerario R1 — cola material
estacionado en VIA 4 - estacionado en VIA 4

ZARAGOZA F 4
Ancho UIC Vi
/ HUESCA
i Ancho mixto
£1, '
/ o 'r_q;f ———y—

-d -
- -
!

s
/ =% /
) ,’//| // LU

? /

— = ,-..31:_;%
. —

' =% B
— N Al :_g/_: BARCELONA
N ! Sefal R1
——— ‘.‘A—aﬂ.ﬁ.,,;;' /
s - A ]

2.1.3. Decision de abrir la investigacion

Con fecha 06.10.20115, a las 17:58 horas por SMS remitido por el Administrador de Infraestructuras,
ADIF, se tiene conocimiento en esta Comision del incidente en maniobras ocasionado por colision de
locomotora con material remolcado que tiene lugar el 05.10.2015 a las 18:05 horas en el pk 52+950,

(estacion de Tardienta), de la Linea 200, Madrid Chamartin - Barcelona estacion de Francia.

El Real Decreto 623/2014, de 18 de julio, por el que se regula la investigacion de accidentes e incidentes
ferroviarios y la Comision de Investigacion de Accidentes Ferroviarios (B.O.E. n° 175 de 19.07.14), en su
articulo 5 asigna la competencia para la investigacion técnica de accidentes e incidentes ferroviarios a la

Comision de Investigacion de Accidentes Ferroviarios (CIAF).
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Asi mismo, el articulo 7 establece que corresponde a la CIAF la realizacion de las investigaciones e informes

técnicos de los accidentes e incidentes que investigue.

De conformidad con los articulos 9 y 14 del citado real decreto, el Presidente de la CIAF decidié abrir la
investigacion del presente suceso el 22 de octubre de 2015, oida la opinidon de los miembros del Pleno

reunidos en Sesion n° 89, celebrada con esta fecha.

Asimismo, el equipo de investigacion designado para este suceso (Art. 14.3 del R.D. 623/2014) quedo
integrado por un técnico adscrito a la Secretaria de dicha Comisién, designado por el Presidente (Art. 9

R.D. 623/20414) como Investigador Responsable del presente suceso.

2.2. CIRCUNSTANCIAS DEL SUCESO

2.2.1. Personal Ferroviario implicado

Personal perteneciente al Administrador de Infraestructuras, (ADIF)

- Jefe de CTC: Se identifica como matricula 1343755. Supervisor de regulacion y gestion perteneciente a

la Subdireccion de Operaciones Noreste con residencia en el P.M.A. de Zaragoza Portillo.

- Jefe de CTC de refuerzo: Se identifica como matricula 9716192, Supervisor de regulacién y gestion

perteneciente a la Subdireccion de Operaciones Noreste con residencia en el P.M.A. de Zaragoza Portillo.

- Regulador A: Se identifica como matricula 8893174. Supervisor de regulacion y gestion perteneciente a

la Subdireccién de Operaciones Noreste con residencia en el P.M.A. de Zaragoza Portillo.

- Regulador B: Se identifica como matricula 9686536. Supervisor de regulacién y gestion perteneciente a

la Subdireccion de Operaciones Noreste con residencia en el P.M.A. de Zaragoza Portillo.

- Agente de circulacién de Tardienta: Se identifica como matricula 8912602. Factor de circulacion

perteneciente a la Jefatura Técnica de Operaciones de Aragdn con residencia en Tardienta.
Personal perteneciente al Operador CONTINENTAL RAIL

- Agente de maniobras (focalizador): Se identifica como R. G.. Auxiliar de operaciones de tren

perteneciente a la empresa ferroviaria LOGIRAIL con residencia en Tardienta.

- Maquinista (de salida de la estacién de Tardienta) del tren BAR11/52: Se identifica como B. C.. Titulado

en conduccion de vehiculos ferroviarios de categoria B con residencia en Barcelona.
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2.2.2. Material rodante

El material rodante implicado en el suceso es el tren de mercancias BAR11/52 operado por la empresa
ferroviaria CONTINENTAL RAIL, procedente de Canfranc y con destino Barcelona Can Tunis. Tiene la

siguiente composicion:

Traccién: locomotora n® UIC 957103333192. Serie 333.3. Clase T. Tipo 333.3. Propiedad de RENFE
ALQUILER, operada por CONTINENETAL RAIL. La empresa encargada del mantenimiento es RENFE
FABRICACION Y MANTENIMIENTO, SA.

Material remolcado: compuesto por 14 tolvas de 4 ejes del tipo TT/PTT cargadas de cereal, con un peso

total de 1009 Tm y una longitud de 218 m. Los vagones son propiedad de la empresa UTG-RAIL ESPANA.

Se afecta en el suceso el vagén n° 347193410029, de cola en la composicién de entrada en la estacion

de Tardienta

2.2.3. Descripcion de la infraestructura

La estacion de Tardienta se encuentra situada en el Pk. 52/915 de linea 200 Madrid Chamartin a Barcelona
Estacion de Francia (reinicio de la kilometracion de la linea a partir de la estacion de Miraflores, en las

proximidades de Zaragoza).

Esta estacion cuenta con seis vias de circulacion, siendo la via 1 y la via 2 de ancho UIC. El resto (via 3,
via 4, via 5 y via 6) de ancho ibérico. Por el lado Zaragoza las vias de ancho UIC son totalmente
independientes pero, por el lado Huesca, ambos grupos de vias confluyen en el desvio mixto n°® 1 que

constituye el origen del trayecto de tres carriles Tardienta — Huesca de la linea 070.

Esta incluida dentro de un tramo dotado de Via Unica Electrificada de Ancho Ibérico en el que la circulacion
se realiza al amparo del Blogueo Automatico de Via Unica, BAU, con Control de Trafico Centralizado, CTC.
A la estacion también accede la linea de alta velocidad 070 Bifurcacion Huesca a Huesca, de ancho UIC

por el lado Zaragoza y de ancho mixto (tres carriles) por el lado Huesca.

Cuenta con un enclavamiento electronico en el que estan incluidas tanto las instalaciones de seguridad
correspondientes a las vias de ancho UIC como las de ancho ibérico y se puede gobernar bien en mando
central, desde el puesto de mando de Zaragoza Portillo, 0 en mando local desde el gabinete de circulacién

de la propia estacion.

La direccion de la circulacion normalmente esta en mando central, a cargo del jefe del CTC de San Juan

de Mozarrifar a Monzon Rio Cinca (banda de regulacion 5408), pudiendo estar auxiliado por un agente de
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circulacion en la estacion, que actda bajo sus ordenes, o bien como jefe de circulacién cuando la estacion

se encuentra en mando local. En el momento del accidente estaba en mando central.

Segun consta en el cuadro de velocidades maximas de la linea 200 de ADIF, no existe ninguna limitacion
de velocidad permanente inferior a la minima fijada para la marcha de maniobras en el interior de la

estacion de Tardienta.

Ademas en la Consigna serie B n° 10 de la Subdireccién de Operaciones Noreste del Administrador no se

recoge ninguna limitacién de velocidad temporal en el interior de la estacion.

La via 4 donde se produce el accidente tiene alineacion recta. Tiene una longitud util de 217 m desde la
sefial S2/4 (pk 52+984) hasta la sefial S1/4A (pk 52+767) y de 630 m hasta la sefial S1/4 (pk 52+347)

y no esta dotada de andén.

La via 3 también tiene un perfil horizontal recto. Es paralela a la via 4 no presentando el recorrido desde
la senal R1 hasta ésta Ultima via mas curvas que las generadas por los desvios 7 (pk 53+130) y 9 (pk

53+4063) que deben estar orientados a posicion invertida para pasar de la via 3 a la via 4.

El tramo de via recorrido por la maniobra, desde la sefial R1 hasta el pk 53+070 presenta una ligera
rampa de 3,3 %00 que enlaza con un tramo horizontal de 460 m hasta el pk 52+610, rebasada ya la sefial
de salida S1/4A de la via 4.

A los efectos de esta investigacion, conviene sefialar que, de entre las sefiales que intervienen en las
maniobras realizadas por la locomotora (S1/4, S1/4A, en via 4 y R2, S2/3, R1 en via 3), solamente estan
dotadas de balizas ASFA de pie de sefial las sefiales de salida S1/4 (pk 52+347) y S2/3 (pk 53+054).

2.2.4, Sistemas de comunicacion

El agente de circulacion de Tardienta dispone de comunicacién telefénica directa con el jefe del CTC de
Zaragoza Portillo a través del pupitre de comunicaciones y del teléfono automatico. Puede también
comunicar con los trenes y agentes de maniobras a través del canal de radiotelefonia modalidad “C”, para

lo cual dispone de radioteléfonos portatiles.

Por otra parte, el jefe de CTC puede comunicarse con los maquinistas de los trenes a través de la

radiotelefonia tren-tierra modalidad A, canal 64.

2.2.5. Obras en el lugar o cercanias

No existian en ejecucion obras en el lugar del accidente ni en sus inmediaciones
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2.2.6. Plan de emergencia interno-externo

Notificacion

La notificacion del accidente al puesto de mando se recibe mediante informaciones incompletas

procedentes de distintos interlocutores. No existe por tanto una informacion clara y concisa.
Estas informaciones se detallan cronoldégicamente como sigue:

- A las 18:05 horas, el agente de circulacién de Tardienta comunica al puesto de mando que la locomotora

del tren BAR11/52 se encuentra inGtil para circular.

- A las 20:00 horas, el agente de circulacion de Tardienta informa al puesto de mando que un agente de
material, enviado por el operador, ha dado indtil para circular el vagon 347193410029, que ocupa el

primer lugar lado Barcelona, por haber recibido un fuerte topetazo de la locomotora.
Plan de emergencia interno
La estacion de Tardienta queda en via Unica para via convencional, sin afectar a la circulacion general.

- A las 20:15 horas, el puesto de mando informa a seguridad en la circulacion de ADIF, quien determina

la inmovilizacién de la locomotora y el vagén averiado en via 4 de Tardienta.

- A las 20:31 horas, se envia desde Vicalvaro Clasificacion (Madrid) locomotora aislada CGR62 (333314)
a fin de continuar el trayecto de la composicion de tren BAR11/52 hasta su destino. Llega a Tardienta
a las 01:13 horas del dia siguiente, (06.10.2015). El Tren BAR11/52 efectta su salida a las 3:14 horas,
(dia 06.10.2015) con 551 minutos de retraso y la siguiente composicion: locomotora 33314, 13 vagones,

203 metros, 52 ejes y 731 toneladas.

- Quedan estacionados en via 4 de Tardienta la locomotora inGtil 333319 y el vagén averiado
347193410029, asegurados con freno de estacionamiento, tanto maquina como vagon, y con calces

antideriva lado Barcelona y lado Madrid.

No fue necesaria la activacion del plan de emergencia externo

2.3. VICTIMAS MORTALES, LESIONES Y DANOS MATERIALES

2.3.1. Victimas mortales y heridos

No se producen victimas mortales entre personal ferroviario, viajeros o terceros.
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Resulta herido el personal ferroviario siguiente:

- El maquinista de tren BAR11/52, a quien segun informacion facilitada por la empresa ferroviaria
CONTINENTAL RAIL, se le prescribe baja domiciliaria desde el dia 06.10.2015 hasta el dia 19.10.2015.

- También se atiende en el hospital por fractura del brazo izquierdo sin hospitalizacion al auxiliar de

operaciones de tren perteneciente a la empresa LOGIRAIL. Se le prescribe baja domiciliaria.

2.3.2. Dainos materiales

Operador, CONTINENTAL RAIL:

Traccion. Segun informe del mantenedor de los vehiculos, RENFE INTEGRIA, facilitado por la empresa
ferroviaria CONTINENTAL RAIL, como consecuencia del accidente la locomotora 957103333192 sufre
dafios importantes en el testero 1 con abatimiento de la cabina, y separacion de su parte superior del
resto de la estructura de la misma, en los elementos de choque (topes) y en armarios eléctricos de cabina.

La reparacion de estos dafos se presupuesta en 118.607 € (IVA no incluido).

Material Remolcado. En cuanto al vagon 347193410029, propiedad de VTG RAIL ESPANA, la empresa
TRANSERVI, S.A. informa que presenta deformacion importante en cabecero n® 2 con altura de topes

fuera de tolerancia. Estos dafnos, son de menor cuantia que los de traccion.

Otros dafios:
A causa del accidente no se producen dafos en la infraestructura, el medio ambiente, la carga

transportada ni a terceros.
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Situacion del Tren BAR11/52 despuées de la colision
de la locomotora en la maniobra de acoplamiento

Aspectos generales. Fuente ADIF

, Punto de colision: pk 52+973, Linea 200.
S e R RS SRS (ola del Tren BAR11/52 (composicion primitiva)

PR L .

Situacion del accidente. Fuente ADIF
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topes
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Darios en locomotora y vagon de cola. Fuente ADIF
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2.3.3. Interceptacion de via. Minutos perdidos

El accidente se localiza en la via de servicio (via 4) y no afecta a la circulacion general de la estacion. Sélo

repercute en la circulacién del Tren BAR11/52 que pierde 551 minutos sobre su horario establecido.

No se establece ningun plan alternativo de trasporte.

2.4. CIRCUNSTANCIAS EXTERNAS

El suceso tiene lugar en horas diurnas sin condiciones meteoroldgicas adversas.

2.5. DATOS DE TRAFICO FERROVIARIO

Segun consta en el sistema de informacion de ADIF, CIRTRA, Tomo II; Version 0.0 “Circulaciones y

km.tren, por tramos”, los datos relativos al Trafico Ferroviario, son los siguientes:
Tramo en que se encuentra el lugar del suceso: Bifurcacion Canfranc - Tardienta
Media semanal: 101 circulaciones

Desglose: Larga Distancia, 18 circulaciones. Media Distancia, 79 circulaciones. Mercancias, 3 circulaciones.

Servicio, 1 circulacion.

3. RELACION DE LAS INVESTIGACIONES E INDAGACIONES

3.1. RESUMEN DE LAS DECLARACIONES

De la toma de declaracion realizada al jefe del CTC de servicio, el dia 13 de octubre de 2015, en Zaragoza,
se extracta lo siguiente:

- Que él se limita a estacionar el tren BAR11/52 en la via 4 de Tardienta. Luego es relevado por el jefe

del CTC de refuerzo, identificado como matricula 9716192.

- Que desconoce lo sucedido porque, en el momento de producirse el accidente, se encuentra en su
periodo de descanso y es el jefe del CTC de refuerzo quien efectda la maniobra.

- Que, al retomar de nuevo el servicio, sobre las 17:30 horas aproximadamente, el jefe del CTC de
refuerzo le informa que en Tardienta ya se ha realizado la maniobra de inversion de la locomotora y

gue se esta a la espera de que el maquinista dé dispuesto el tren para ser expedido.
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- Que después de esperar unos diez minutos, al ver que el maquinista no le da dispuesto el tren, lo llama

en dos ocasiones por el tren tierra sin obtener respuesta.

- Que seguidamente llama al agente de circulacion de Tardienta, identificado como matricula 8912602 a

través del pupitre de comunicaciones, también en dos ocasiones, sin obtener respuesta tampoco.

- Que después de estos cuatro intentos de comunicacion, sobre las 18:00 horas, el agente de circulacion
de Tardienta le llama para informarle que habia habido un pequefio incidente durante la maniobra
(manifiesta no recordar con precision los términos exactos de esta conversacién pero si que le trasmite
que algo habia ocurrido sin entrar en detalle de los hechos) y que el maquinista quiere hablar con él, a
lo que responde que lo haga a través de la radiotelefonia.

Inmediatamente después, le llama el maquinista y le dice que tiene problemas en la locomotora y que

tiene que venir otra locomotora de Madrid con personal de la empresa de mantenimiento.

- Que acto seguido se levanta de su puesto para informar al regulador identificado como matricula
8893174, quien en ese momento cuelga el teléfono y, a su informacion, le responde que ya lo sabe y
gue desde el Grupo de Gestidon de Trafico le acababan de comunicar los hechos con mas detalle,
afadiendo que durante la maniobra de acoplamiento de la locomotora al tren han dado un fuerte golpe

y que la maquina esta indtil.

- Que a continuacion regresa a su puesto y le vuelve a llamar el maquinista para informarle que la
locomotora esta indtil a lo que él le responde “vale, vale” para indicarle que ya es conocedor de esto.
Después de esta conversacion ya no vuelve a hablar ni con el maquinista ni con el agente de circulacion

de Tardienta, ni sabe nada mas de ellos.

- Que el regulador identificado como matricula 9686536, es quien se hace cargo de la gestién de la
incidencia y quien le informa que la via 4 de Tardienta queda ocupada por el tren y que no cuente con
ella para circulacién.

Finalmente afade que ni el maquinista ni el agente de circulacién de Tardienta le informan claramente
de lo que ha ocurrido ni de los dafios ocasionados ni tampoco de que el maquinista y el agente de

maniobras han sufrido dafios. Indica también que el maquinista no le dice que se retira del servicio.

- Que él recuerde no paso nada mas hasta que finalizo su turno de trabajo a las 22:00 horas.
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Del informe que redacta el jefe del CTC de refuerzo, el dia 7 de octubre de 2015, en Zaragoza, se extracta

lo siguiente:

- Que el lunes dia 5 presta servicio de refuerzo en turno de 14 horas a 22 horas y releva por descanso

ante pantallas al jefe de CTC de servicio en la banda de Huesca.

- Que a las 17:03 horas llega a la via 4 de la estacion de Tardienta el Tren BAR11/BAR52, procedente de

Canfranc con destino Barcelona Casa Antlinez perteneciente a la empresa Continental.

- Que una vez estacionado el tren le informa el agente de circulacion de Tardienta que la maquina ya esta
cortada y, al mismo tiempo, el maquinista del tren por medio de un mensaje en el tren tierra le indica

“continlo marcha”.

- Que a continuacion procede a realizar la maniobra de inversion de la locomotora de cabeza a cola para
encaminar el tren direccion Barcelona y, una vez realizada la maniobra, regresa el jefe de CTC (de
servicio) al que informa de la situacion en Tardienta y que el tren esta pendiente de que lo dé dispuesto
el maquinista.

Afiade que, en ninglin momento, se le comunicd ninguna incidencia durante la realizacién de la maniobra

por parte de los agentes implicados en la misma.

De la toma de declaracion realizada al agente de circulaciéon de Tardienta, el dia 7 de octubre de 2015,

en Zaragoza, se extracta lo siguiente:

- Que no existe ninguna anomalia en los equipos o dispositivos de seguridad de la estacién, locomotora,

senales, tren, etc. que él conociera.

- Que las maniobras se realizan de forma centralizada dirigidas por el jefe del CTC. Ignora la secuencia
de sefales porque él esta en el andén presenciando la maniobra y, desde este lugar, no se ve la sefial

que debia autorizar el movimiento de la locomotora.

- Que, aunque él no habla por la radiotelefonia, en el equipo de la estacion escucha las conversaciones

entre el maquinista y el focalizador, /agente de maniobras] con normalidad.

- Que en el momento del suceso, el maquinista de salida titular del tren (en Tardienta realizan el relevo)
conduce la locomotora 333319-2, y que éste se encuentra solo en la cabina de atras en el movimiento
de maniobra para acoplarse a la composicion mientras en la cabina de delante va el focalizador,

[agente de maniobras].
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- Manifiesta también que, al estacionarse el tren BAR11 en la via 4 de la estacion, el focalizador corta la

locomotora y, con la sefial S1/4 autorizando el movimiento, inicia la maniobra de inversion de ésta.
Posteriormente observa que la locomotora avanza hasta estacionarse en la via 3, donde los
magquinistas efectlan el relevo. Una vez realizado el relevo, el maquinista de salida del tren inicia

nuevamente el movimiento para situar la locomotora ante la sefal R1.

En este movimiento, /hasta /a sefial R1]el maquinista va en la cabina de cabeza, [ sentido de la marcha
Barcelona por via 3]y el focalizador, fagente de maniobras]en la de cola. Escucha por la radiotelefonia
como el maquinista le dice al focalizador que, para el retroceso, no se cambian de cabina y que el

focalizador le dé las indicaciones para acoplarse al tren.

Posteriormente la locomotora entra a la via 4 y, al acoplarse al corte de material, lo hace con un fuerte

topetazo.

- Que después de ver y oir el topetazo, se acerca a la locomotora y le comenta al maquinista que habia

dado topes muy fuerte, a lo que contesta que no le habia respondido el freno.

Seguidamente, los tres revisan los topes y el enganche del primer vagén y no ven nada anormal por
lo que contintian con el acoplamiento de la locomotora y él, /agente de circulacion], se vuelve al

Gabinete de Circulacion. En ese momento son aproximadamente las 17:30 horas.

- Que segln su declaracion:

Unos 15 minutos después, al ver que se retrasaban en dar dispuesto el tren, me desplacé nuevamente
a la locomotora para preguntar al maquinista si habia algin problema. En ese momento el maquinista
me dice que la locomotora estaba inutil y yo me vuelvo al gabinete de circulacion para informar al jefe
de CTC. Unos diez minutos después volvi a ir por propia iniciativa a la locomotora para ampliar la
informacién sobre su averia y el maquinista me sefiala dafios en la cabina de conduccién del lado del
acoplamiento. Seguidamente los dos revisamos toda la composicidn del tren para comprobar si habia
mas dafos y no observamos nada anormal. A continuacion, sobre las 18:10, vuelvo al gabinete de
circulacién e informo al jefe de CTC que la locomotora tiene la cabina partida como consecuencia del
fuerte topetazo que le ha dado al acoplarse. Sobre las 18:18 el maquinista vino a que le imprimiera
los billetes, que ya habia sacado su empresa, para viajar desde Tardienta a Barcelona y se marcho en
el tren 15659 a las 18:41. Al focalizador, (agente de maniobras) no lo volvi a ver y, antes de marcharse,
le pregunté al maquinista si habian asegurado la composicion, a lo que me contesto que habia salido
ya una locomotora de Madrid y que no hacia falta porque “el tren estaba en hora”. Comprobé en la

aplicacion AGER que la locomotora que tenia que sacar el tren llegaria a Tardienta sobre la una de la
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madrugada, después de que terminara mi jornada a las 22:00 y, como lo vi nervioso y se quejaba de

dolor en las cervicales, decidi ir yo a asegurar el tren apretando frenos de mano y poniendo calces de

seguridad por cabeza y cola e informé al puesto de mando de como quedaba la composicion. Sobre

las 19:45 se presentd un agente de contrata de mantenimiento de vagones para revisar la composicion

del tren, lo acompanié, y, después de revisarla, me senald los defectos del primer vagoén dandolo indtil

también. Volvimos los dos al gabinete de circulacién para informar al P.M.; primero lo hice yo v,

seguidamente, le pasé el teléfono al agente de la contrata de mantenimiento para que le ampliara la

informacion, confirmandole la inutilidad del vagon. A las 22:00 me retiré del servicio quedando el tren

en las condiciones que ya habia informado al P.M.

extracta lo siguiente:

Del informe conjunto que redactan los reguladores A y B, el dia 7 de octubre de 2015, en Zaragoza, se

- Que la primera informacion sobre el accidente les llega a través de Gestion de Trafico mediante

conversacion telefénica por la cual se traslada la solicitud de la Empresa Ferroviaria de ampliacion de la

parada del tren, a fin de proceder a su revision por personal técnico de la misma después de haberse

producido “un acoplamiento mas fuerte de lo normal”.

El jefe del CTC (relevo) corrobora esta informacion por medio del agente de circulacion.

- Que transcurridos unos cuarenta minutos desde la comunicacion reflejada en el parrafo anterior, el

magquinista informa que envian una locomotora desde Madrid para remolcar el tren, ya que la locomotora

actual ha quedado indtil después del topetazo.

- Que una hora mas tarde, el agente de circulacién informa que el vagon afectado, (de cola en la

composicion primitiva), no puede circular cargado.

Esta informacion se transmite al técnico de regulacién del puesto de mando de Barcelona para que a

Su vez se ponga en conocimiento de Seguridad en la Circulacion.

de 2015, en Zaragoza, se extracta lo siguiente:

De la toma de declaracion realizada al agente de maniobras, (focalizador) de Tardienta, el dia 6 de octubre

- Que cree no haber anomalias en las instalaciones, los dispositivos de la locomotora ni en el freno.

- Que no existe ninguna dificultad en la comunicacion por radiotelefonia anteriormente o en el momento

del suceso.

- Que las condiciones atmosféricas son buenas: de dia y buen tiempo.

170627-151005-IF-CIAF-sn.docx

Pag. 21 de 47




Investigacion del accidente
n° 0046/2015 ocurrido el 05.10.2015

SUBSECRETARIA

MINISTERIO
DE FOMENTO

Informe final de la CIAF

ICOMISION DE INVESTIGACION DE|
IACCIDENTES FERROVIARIOS

- Que el maquinista de Continental, identificado como B. C., conduce la locomotora 333319.

- Que él informa al maquinista de los movimientos para realizar la inversion de la locomotora y que

también da la orden de empujar sobre el material descontando metros hasta topes.
- Que la descripcion secuencial de los hechos es la siguiente:

“Llegamos de Canfranc a Tardienta con el tren BAR11 sobre las 17 horas y nos estacionamos en la via
4. Al entrar en via 4 me bajo del tren por el lado Lérida para recoger las sefiales e indicar al maquinista
cuando libra por cola. Voy a cabeza para cortar la locomotora, colocar senales y comenzar la inversion
del sentido del tren (maquina hacia Lérida). Una vez comenzado el movimiento los maquinistas de
Continental realizan relevo en el andén. La maniobra de cambio de sentido del tren la realizamos con
el maquinista al lado Lérida y yo al lado Zaragoza. Al comenzar el retroceso desde la sefial lado Lérida
le voy indicando al maquinista metros guiandome por los postes de catenaria; le comienzo a marcar
metros en 200, 100 vy, al llegar a 50 metros veo que no se detiene y por el walky le digo PARA, PARA,
PARA e impactamos con el material”.

Una vez que sucede el impacto se bajan ambos de la locomotora y, aparentemente, no ven nada v,

como tampoco aprecian sentirse mal, intentan continuar con la maniobra.

De la toma de declaracion realizada al maquinista, el dia 6 de octubre de 2015, en Barcelona, se extracta
lo siguiente:

- Que no ha tenido ninguna dificultad en la radiotelefonia anteriormente o en el momento del suceso.

- Que el ASFA digital de la cabina 2 (cabina de cabeza: locomotora circulando por via 3 sentido Lérida),
por la que conduce da indicaciones correctas pero con todos los testigos encendidos. Que estd anotado

en el libro de reparaciones.

- Que al tomar el servicio el maquinista de llegada le informa que el freno esta como siempre: al aplicar

el freno directo se produce una aplicacion casi nula, pasando unos segundos (10 o 15) hasta que actda.

- Que al encabezarse, en el movimiento de retroceso, lo hace desde la cabina de cola, (cabina 2) porque
esta locomotora, aparte de que es freno de palillo y no de cabeza de freno, a veces hace que no suba

el freno.

- Que, dado que se trata de una maniobra habitual, el movimiento de la via 3 hasta la sefial R1 por tratarse

de maniobra centralizada se atiene a la indicacion de las sefiales y, una vez ante la sefial R1, el auxiliar
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de circulacion le da la indicacidn de iniciar el movimiento hacia la via 4 para situarse sobre el material y
gue la senal R1 se encuentra en indicacion de rebase autorizado.

Manifiesta asimismo que, estacionado el tren en la via 4 e iniciada la maniobra de inversién de maquina
por el maquinista de llegada, al paso por la via 3 con la locomotora efectlian el relevo (operativa
habitual) y contindia con la maniobra hasta librar la senal R1 acompafado por el auxiliar de circulacion.
Una vez situado ante la sefial R1 el auxiliar de circulacién le informa que la sefial R1 esta en indicacién
de rebase autorizado e inicia el movimiento de retroceso conduciendo desde la cabina 2 /co/a] con el

auxiliar de circulacidn en cabina 1 [cabeza].

- Que mientras efectdan el movimiento el auxiliar de circulacién le indica la distancia que queda al corte
de material; a los 100 metros, 50 metros, 20 metros y 10 metros. A la indicacion de 50 metros hizo una
aplicacion del freno directo. A los 20 metros dejo aplicado el freno directo y, al no notar ninguna
reaccion, tird de urgencia no pudiendo evitar la colision. En ese momento circulaba, seguiin ASFA, a unos
20 Km/h aproximadamente.

Afiade que, después del suceso se baja a reconocer el estado de la locomotora y vagones v,
posteriormente, comunica a su empresa el suceso. Al observar que el jefe de circulacion de Tardienta
ha visto lo sucedido desde el andén de la via 1 le indica que se acerque y, una vez reconocido todo
vuelve a llamar a su empresa para pedir instrucciones. A continuacién el jefe de circulacién de Tardienta
le indica que no se olvide de comunicar el suceso al jefe de CTC, lo que hace a continuacion y, después,

para la locomotora.

Finalmente indica que informa al jefe de CTC de lo sucedido entre las 18:15 y 18:30 por radiotelefonia
tren tierra; le pregunta si se ha enterado de lo sucedido, a lo que le da una respuesta afirmativa, le dice
que ha colisionado contra su propio tren, que la locomotora esta indtil y le comunica la decisién de su

empresa respecto al material. En su opinion el motivo del suceso es un fallo en el freno de la locomotora.
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3.2. SISTEMAS DE GESTION DE LA SEGURIDAD

3.2.1. Sistema de Gestion de la Seqguridad del Operador, CONTINENTAL RAIL

3.2.1.1. Aspectos generales

Segun establece el Articulo 44 de la Ley 39/2003 de 17 de noviembre, del sector ferroviario, la prestacion
del servicio de transporte ferroviario de viajeros y de mercancias no podra realizarse sin obtener,

previamente, la correspondiente Licencia de empresa ferroviaria.

Asi mismo el Articulo 57 de la mencionada Ley establece que con caracter previo a la prestacion del
servicio ferroviario sobre una determinada linea, las empresas ferroviarias deberan obtener el
correspondiente Certificado de Seguridad que acredite el cumplimiento de los requisitos exigibles “en
materia de gestion de seguridad, de personal de conduccion y acompafiamiento y de material rodante,

asi como en cualesquiera otras que se determinen reglamentariamente”.

En este sentido, el Articulo 16 del Reglamento sobre seguridad en la circulacién de la Red Ferroviaria de
Interés General, aprobado por Real Decreto 810/2007, de 22 de junio, establece que “Toda empresa
ferroviaria que desee prestar un servicio de transporte ferroviario, de viajeros o de mercancias, sobre la
Red Ferroviaria de Interés General, debera obtener un Certificado de Seguridad, en el que se establecen
las condiciones que la misma debe cumplir en materia de sistemas de control, circulaciéon y seguridad
ferroviaria; de conocimientos y requisitos de su personal relacionado con la seguridad de la circulacion
ferroviaria y de caracteristicas técnicas del material rodante ferroviario que utiliza y de las condiciones de
su mantenimiento, asi como cualesquiera otras que puedan derivarse de lo previsto en este reglamento

y en sus normas de desarrollo.

El Certificado de Seguridad acredita que la empresa ferroviaria ha establecido un Sistema propio de
Gestion de la Seguridad y esta en condiciones de cumplir los requisitos fijados en las especificaciones
técnicas que le afectan, asi como por otras disposiciones provenientes de la legislacion comunitaria con

objeto de controlar los riesgos y operar en la red de forma segura”.
El Certificado de Seguridad consta de:

- Certificado Parte A: que acredita que la empresa ferroviaria ha establecido un sistema propio de gestion

de la seguridad y que es valido para todos los estados de la Unidn Europea.

- Certificado Parte B: que acredita que la empresa ferroviaria esta en condiciones de cumplir los requisitos

especificos de la red de la que se trate, en relacion con las normas de explotacion, acreditacion del
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personal o autorizacion de los vehiculos. Especifica las lineas por las que se autoriza y se requiere un

certificado Parte B por cada estado miembro en el que la empresa ferroviaria opere.

Las empresas ferroviarias, (Art. 15 RD 870/2007) garantizaran a través de sus Sistemas de Gestién de la
Seguridad en la prestacion de los servicios ferroviarios:

- El cumplimiento de los objetivos de seguridad fijados.

La conformidad con las normas nacionales de seguridad.

La conformidad de los requisitos de seguridad en las ETI y las ETH.

La aplicacion de los métodos de seguridad.

El Sistema de Gestién de la Seguridad incluye, por tanto, los procedimientos y maneras de actuar de la

empresa en relacion con multiples campos que tienen relacion con la seguridad.

La empresa Continental Rail dispone de Licencia para la Explotacion de Servicios de Transporte Ferroviario
en la Unién Europea y el Espacio Econdmico Europeo, otorgado por la Direccion General de Ferrocarriles

del Ministerio de Fomento con fecha 21 de octubre de 2005.

Asi mismo dispone del Certificado de Seguridad, parte A y B, que confirma la aprobacion del sistema de
Gestion de la Seguridad dentro de la Unidn Europea, conforme a lo dispuesto en la Directiva 2004/49/CE
y la legislacién nacional aplicable, otorgado por la Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria con fecha 17
de junio de 2015.

El primer Certificado de Seguridad fue emitido el 24 de noviembre de 2006 por el Consejo de
Administracion del Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF), estando en vigor en la fecha del

suceso el de 24 de mayo de 2012.

3.2.1.2.- Estructura y contenido

El Sistema de Gestion de Seguridad de CONTINENTAL RAIL lo integran la organizacion y el conjunto de
medidas establecidas por la empresa para garantizar la gestion segura de sus operaciones. En el mismo
se determinan la estructura organica, las responsabilidades, los procedimientos, los procesos y las
disposiciones que en materia de seguridad ferroviaria aplica la empresa y que permiten realizar las

actividades de transporte ferroviario incluido el de mercancias peligrosas.
El Sistema de Gestion de la Seguridad se compone de dos partes:

- TOMO 1. Elementos Basicos del Sistema de Gestion de la Seguridad. En esta parte se desarrollan los

siguientes puntos: organizacion empresarial y direccion de seguridad ferroviaria, politica de seguridad,
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analisis y evaluacion de riesgos, desarrollo de plan de contingencias y objetivos del Sistema de Gestion

de la Seguridad.

- TOMO 1II. Procedimientos del Sistema de Gestién de la Seguridad, que recoge los requisitos
procedimentales necesarios para realizar el transporte ferroviario sobre la Red Ferroviaria de Interés
General en condiciones de seguridad, incluyendo: procedimientos de los procesos criticos para la
seguridad, documentacion propia de cada procedimiento, habilitaciones del personal ferroviario y

autorizaciones requeridas para la circulacion del material rodante a emplear.

La Politica de Seguridad en la Circulacion de la empresa CONTINENTAL RAIL se basa en los tres principios

fundamentales siguientes:
- Cumplimiento y seguimiento de los objetivos de seguridad.
- Asegurar que la Informacion de los objetivos y sus prioridades llegue a todo el personal de la empresa.

- Garantizar y habilitar los mecanismos para que exista una formacién continuada y apropiada de todo el

personal relacionado con la seguridad.

El Consejo de Administracion de CONTINENTAL RAIL velara por el cumplimiento de la politica de seguridad

de la empresa, y para ello las medidas son:
- La Direccién de Seguridad y Formacion dependera directamente del Director General.

- Asumira como propios los objetivos comunes de seguridad que el Administrador de Infraestructuras

Ferroviarias establezca.
- Establecera de forma anual los planes y los medios para el cumplimiento de los objetivos de seguridad.

Como materia intimamente ligada a la seguridad se encuentra la formacion que se considera uno de los

tres principios basicos, ya citados, en los que se sustenta la politica de seguridad de CONTINENTAL RAIL.

3.2.1.3. Procedimientos

Los procedimientos que complementan el Sistema de Gestion de la Seguridad en la Circulacion de
CONTINENTAL RAIL son:

a) Procedimientos relativos a operaciones ferroviarias y mantenimiento del material rodante:

- Manual de procedimientos generales relativos a operaciones.
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- Procedimiento para transportes de mercancias peligrosas y excepcionales.

- Procedimiento para la adquisicion y mantenimiento del material rodante.

- Procedimiento de inspecciones de seguridad.

- Procedimiento de inspecciones de cargamento.

b) Procedimientos relativos al personal ferroviario:

- Procedimiento para la formacion y el otorgamiento de las habilitaciones.

- Procedimiento para el control de alcoholemia y drogadiccion.

c) Procedimientos relativos a investigacion de accidentes e incidentes ferroviarios:

- Procedimiento para la investigacion de accidentes e incidentes ferroviarios.

d) Procedimientos relativos a calidad y auditorias internas:

- Procedimiento de aseguramiento de la calidad.

- Procedimiento de auditorias internas.

- Procedimiento para garantizar el cumplimiento por parte de proveedores y subcontratistas de

CONTINENTAL RAIL de los estandares técnicos y operativos exigidos por la empresa.

e) Procedimientos relativos a gestion de informacion y documentacion:

- Procedimiento para la gestion de la informacion y documentacion de seguridad dentro de la empresa.

- Procedimientos para la gestion de la informacion de seguridad recibida de ADIF y de la AUTORIDAD
NACIONAL DE SEGURIDAD FERROVIARIA (Direccion General de Ferrocarriles) y para las

comunicaciones sobre seguridad de CONTINENTAL RAIL a estos dos organismos.

- Procedimientos para la gestion de la informacion y documentacion de seguridad con otros agentes.

f) Anejos:

- Certificados de calidad.

- Centros de formacion y centros médicos para la certificacion psicofisica.
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- Relacion de categorias funcionales del personal ferroviario habilitado y no habilitado.
- Listado de documentacién Sistema de Gestion de la Seguridad.

3.2.1.4. Procedimiento aplicable al suceso

Se detalla seguidamente los procedimientos que integrados en el Sistema de Gestion de la Seguridad de

CONTINENTAL RAIL, pueden ser de interés en la investigacion de este suceso.

Procedimiento para la formacion y el otorgamiento de las Habilitaciones:

Es de aplicacion en el proceso de otorgamiento de Habilitaciones, ya sean por clase de infraestructura o
por tipo de material dirigidas al personal relacionado con la conduccién, como a las relativas al personal

de operaciones del tren que pueda prestar servicio para CONTINENTAL RAIL.

Las categorias profesionales del personal habilitado perteneciente a esta empresa que desempefia labores
relacionadas con la operacion y la seguridad en la circulacion y para las cuales es necesaria la obtencion
de Habilitacion previa por el Centro o Institucion legalmente establecidas son: maquinista, auxiliar de

operaciones de tren, operador de vehiculo de maniobras, cargador y agente de acompafiamiento.

La formacion de los maquinistas estara impartida por el Centro Homologado de Formacion asignado por
CONTINENTAL RAIL, estando reguladas las horas lectivas para cada caso tanto en la orden FOM

2520/2006, como en las Resoluciones que amplian y complementan la informacién de la citada orden.

Para la locomotora 333, la Resolucion de 06 de junio de 2011 de la Direccion General de Infraestructuras
Ferroviarias fija las horas lectivas para este tipo de material, asi como las correspondientes a las

transiciones dentro de vehiculos de la misma familia tecnoldgica.

Para la habilitacion por clase de material, y en concreto para la locomotora 333.3 (también para las 319.3
y 335) las horas de formacién para la obtenciéon de su habilitacién de inicio por tipo de material son 80
horas, de las que el 50% son tedricas y el 50 % practicas.

En el caso de formacidn para la transicién entre locomotoras de la misma familia tecnoldgica el tiempo de

formacion es de 40 horas.

En cuanto al periodo de validez, el Sistema de Gestion de la Seguridad de Continental Rail, contempla en
su procedimiento 6.10, Sistema de formacion continua (periodo de renovacion de habilitaciones), que
para garantizar que el personal relacionado con la circulacion esta capacitado para realizar sus funciones

se realizaran reciclajes de las habilitaciones obtenidas con una periodicidad maxima de tres afios.
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Procedimiento para la notificacion del suceso:

Para la notificacion del accidente por parte de los agentes ferroviarios implicados, el Sistema de Gestion
de la Seguridad de CONTINENTAL RAIL, refleja en su procedimiento 1.15.3. Pautas comunes ante
cualquier incidencia, que el maquinista tendra en consideracion que una comunicacion rapida y precisa
en caso incidencia puede ser decisiva en la resolucion de la misma, por lo que, bien sea por incidencia

técnica o de circulacion, seguira las siguientes pautas:

- Comunicara al Jefe de Circulacion (Administrador de Infraestructuras Ferroviarias Circulacién) con la
mayor rapidez posible cualquier incidencia de su tren. Ademas, en esa comunicacién indicara, con la
mayor precision posible, todos los datos que colaboren a una mejor identificacion de la situacion, en
concreto y en este suceso:

Numero de tren, hora y nombre del maquinista.
Punto kilométrico lo mdas exacto posible, asi como cualquier otra identificacion del lugar del
incidente (paso a nivel, paso superior, apeadero, N° de sefial, etc.).

Descripcion de la forma mas clara posible de la incidencia y posibles soluciones.

- El maquinista, cuando sea el agente Unico del tren, tendra en cuenta que ademas de obtener
autorizacion del puesto de mando para abandonar la cabina, no asumird riesgos innecesarios,

comunicando cualquier situacion al puesto de mando y ateniéndose a sus instrucciones.

- Después de comunicar con el Jefe de Circulaciéon o el Puesto de Mando, comunicara la incidencia al

Centro de Seguimiento de Trafico de CONTINENTAL RAIL.

3.2.1.5. Analisis del Sistema de Gestion de la Sequridad del Operador

Si bien Continental Rail, dentro de su Sistema de Gestion de la Seguridad, tiene un procedimiento en lo
relativo a la obtencion de las habilitaciones de material e infraestructura por parte de su personal, no se
ha podido constatar la existencia de un procedimiento que establezca los criterios generales para la
suspension, revocacion y recuperacion de las habilitaciones tras un fallo humano, con el fin de conseguir
un tratamiento uniforme en el proceso de reciclaje para la reincorporacion, en su caso, del trabajador a

su puesto de trabajo tras una incidencia de este tipo.
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3.2.2. Requisitos del personal

Personal perteneciente al Administrador de Infraestructuras, (ADIF)

- Jefe de CTC de servicio: Se identifica como matricula 1343755, supervisor de regulacién y gestion
perteneciente a la Subdireccion de Operaciones Noreste con residencia en el P.M.A. de Zaragoza Portillo.
Se encuentra en posesion de la habilitacién de responsable de circulacién en vigor.

En el momento del accidente llevaba 3 horas y 15 minutos aproximadamente de jornada efectiva y se

encontraba disfrutando descanso ante pantallas por lo que no participd en la maniobra

- Jefe de CTC de refuerzo: Se identifica como matricula 9716192. Supervisor de regulacion y gestion de
nivel 2 perteneciente a la Subdireccidon de Operaciones Noreste con residencia en el P.M.A. de Zaragoza
Portillo. Se encuentra en posesion de la habilitacion de responsable de circulacion en vigor.

En el momento del accidente llevaba 3 horas y 15 minutos aproximadamente de jornada efectiva y

estaba sustituyendo en el puesto de CTC al jefe del mismo, identificado como matricula 1343755.

- Regulador A: Se identifica como matricula 8893174. Supervisor de regulacion y gestion perteneciente a
la Subdireccion de Operaciones Noreste con residencia en el P.M.A. de Zaragoza Portillo. Se encuentra

en posesion de la habilitacion de responsable de circulacién en vigor.

- Regulador B: Se identifica como matricula 9686536. Supervisor de regulacion y gestion perteneciente a
la Subdireccion de Operaciones Noreste con residencia en el P.M.A. de Zaragoza Portillo. Se encuentra

en posesion de la habilitacion de responsable de circulacién en vigor.

- Agente de circulacién de Tardienta: Se identifica como matricula 8912602. Factor de circulacion
perteneciente a la Jefatura Técnica de Operaciones de Aragon con residencia en Tardienta. Se encuentra

en posesion de la habilitacién de responsable de circulacién en vigor.
Personal perteneciente al Operador CONTINENTAL RAIL

- Agente de maniobras (focalizador): Se identifica como R. G. Auxiliar de operaciones de tren perteneciente
a la empresa ferroviaria LOGIRAIL con residencia en Tardienta. Se encuentra en posesion de la
habilitacién de auxiliar de operaciones de tren con formacién para maniobras en vigor. El Ultimo reciclaje

formativo lo realizé con fecha 31.03.2014 y el Ultimo reconocimiento psicofisico con fecha 25.06.2013

- Maquinista de tren BAR11/52: Se identifica como B. C. Titulado en conduccién de vehiculos ferroviarios
de categoria B con residencia en Barcelona. Se encuentra en posesion del Titulo de maquinista categoria
B expedido con fecha 21.01.2015 de validez hasta 09.09.2017, de Habilitacion Linea 200 de fecha
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07.09.2015, de Habilitacion para la conduccion de locomotoras de la serie 333 de fecha 18.08.2015. El

ultimo reconocimiento psicofisico es de fecha 17.09.2014.
3.3. NORMATIVA

3.3.1. Legislacion nacional

- 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.

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

centros de material rodante y sus condiciones de funcionamiento.

- Titulo V: Personal de Conduccion de la Orden FOM/2520/2006, de 27 de julio, por la que se determinan
las condiciones para la obtencién 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.

- 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.

- Resolucién de 15 de octubre de 2007, de la Direcciéon General de Ferrocarriles, (en la actualidad Agencia
Estatal de Seguridad Ferroviaria) por la que se establecen los itinerarios formativos basicos y la carga
lectiva minima de los programas formativos para las habilitaciones de personal ferroviario a impartir en
los centros homologados de formacion de personal ferroviario (en base a lo dispuesto en la disposicion
transitoria cuarta de la Orden FOM 2520/2006).Esta norma ha sido derrogada por Resoluciéon de 23 de
diciembre de 2015, de la Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria, en vigor desde el 28 de enero de
2016.

- 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.

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

ferroviarios y la Comision de Investigacion de Accidentes Ferroviarios.

- Real Decreto 664/2015, de 17 de julio, por el que se aprueba el Reglamento de Circulacion Ferroviaria.
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3.3.2. Otras normas
- Reglamento General de Circulacion, (RGC).

- Procedimiento para la investigacion técnica de accidentes e incidentes ferroviarios, de la Comision de

Investigacion de Accidentes Ferroviarios, (junio de 2015).

3.4. FUNCIONAMIENTO DEL MATERIAL RODANTE FERRROVIARIO Y DE LA
INFRAESTRUCTURA

3.4.1. Material rodante

Registrador de seguridad.

La locomotora n® UIC 957103333192 (33319), tractora del tren BAR11/52, lleva embarcado un registrador
de seguridad de tipo CESIS IV asi como sistema de seguridad ASFA digital.

El horario que consta en la extraccion el registro de seguridad en la maniobra de inversion del sentido de
circulacion de la locomotora refleja un desfase positivo de 3 minutos 52 segundos con respecto al horario
del CTC de Zaragoza Portillo.

Los movimientos ejecutados por la locomotora durante la inversion de su sentido de circulacion, grafiadas

en el registrador de seguridad que se analizan son los siguientes:

w | |Avance hasta b sefial|— Movimiento RI (VIA3) - S2/4
s1/4

Movimiento 52/3 (VIA3) - R1

Porada Tren en VEAd | —  \ — p
de Tardients -\\ \ Movimiento R2 (VIA3) - 52/3  |—

. = \ . |Movimiento S1/4 (viA4) - R2 (VIAZ)|—
— \ v « g

0 Ky + - ‘_\" - -* | ’l. '_ L 1 f—" —
i - 1 A1
: J'” ] Tl I
Registros analizados

- A las 17:06:48 horas, (17:00:32 horas horario moviola del CTC), el tren BAR11/52, procedente de
Canfranc, accede a la estacion por via 1 y se estaciona en via 4. Se libera la locomotora y queda el

material remolcado estacionado en via 4
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- Alas 17:12:13 horas, (17:08:21 horas horario moviola), la locomotora inicia su movimiento de via 4 a

via 3, desde la sefial S1/4, (pk 52+347) a la sefial R2 (pk 52+206). Recorre 507 m y se detiene a las
17:13:51 horas, (17:09:59 horas horario moviola) en la sefal R2.

El maquinista acciona el pulsador de rebase a las 17:13:15 horas, (17:09:23 horas horario moviola).
Pasa por la baliza de la sefial S1/4 que indica rebase autorizado a las 17:13:17 horas, (17:09:25 horas

horario moviola) a una velocidad de 21 km/hora.

- Alas 17:14:10 horas, (17:10:18 horas horario moviola), el registro indica un frenado de urgencia

hasta las 17:15:19 horas, (17:11:27 horas horario moviola). El maquinista procede a la
desconexion — conexion del equipo ASFA embarcado en la locomotora. Se cambia de cabina de

conduccion.

A las 17:15:42 horas, (17:11:50 horas horario moviola), la locomotora inicia su movimiento por via 3,
desde la sefial R2, pk 52+206, hasta la sefial S2/3, pk 52+231 y en este sentido. Alcanza una velocidad
maxima de 40 km/hora. El movimiento concluye a las 17:17:09 horas, (17:13:17 horas horario

moviola). /Se produce el relevo del maquinista].

A las 17:18:51 horas, (17:14:59 horas horario moviola), la locomotora inicia su movimiento por via 3
entre las sefiales S2/3, pk 52+231 y la sefial R1, pk 53+349 en este sentido.

El maquinista acciona pulsador de rebase, pk 53+030 a las 17:19:12 horas, (17:15:20 horas horario
moviola), a una velocidad de 26 km/hora y pasa por la baliza de la sefial S2/3, pk 53+054, que indica
rebase autorizado a las 17:19:16 horas, (17:15:24 horas horario moviola), a una velocidad de 26
km/hora.

El movimiento finaliza a las 17:19:52 horas, (17:16:00 horas horario moviola) en la sefial R1. La

locomotora ha recorrido una distancia de 448 m a una velocidad maxima de 37 km/hora.

- Tras una parada de 33 segundos, a las 17:20:25 horas, (1/:16:33 horas horario moviola), la locomotora

inicia un nuevo y ultimo movimiento de la maniobra de inversién de su sentido de circulacion,
retrocediendo por via 3 desde la sefal R1 hasta la cola del material remolcado del Tren BAR11/52,
gue se encuentra estacionado en via 4.

En este movimiento se alcanza una velocidad maxima de 28 Km/hora. Después de recorrer 376 m., a
las 17:21:21 horas, (17:17:09 horas horario moviola), se registra una reduccion muy brusca de la
velocidad /a causa de la colision] pues la locomotora, que circula a una velocidad de 21 Km/hora, se
detiene en 1 m. (pk 52+973).

Cincuenta metros antes de esta parada, la locomotora circulaba a una velocidad de 24 km/hora por lo

que la deceleracion en este Ultimo tramo es de 0,1 m/seg?
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Este registrador no recoge las sefiales del accionamiento del freno de urgencia ni de la seta de urgencia,
por lo que no puede constatarse su uso. No obstante, durante este Ultimo recorrido no se observan
evidencias de actuacion del freno, en contra de lo ocurrido en los movimientos anteriores en los que se
observan disminuciones de velocidad mas o menos pronunciadas propias de las deceleraciones

producidas por la accién del freno.

Es de destacar que las velocidades maximas alcanzadas en algunos de los movimientos, incluido el dltimo
en el que se produce la colision, exceden de los limites establecidos en el Reglamento General de
Circulacion (RGC) para marcha de maniobras, en el que en su articulo 141.2 se establece una velocidad
maxima de 30 km/h si va tirando y de 20 Km/h si va empujando. No obstante puede considerarse que

estos excesos no son significativos.
Protocolo de freno a la locomotora n° UIC 957103333192

Vista la declaracion del maquinista en la que afirma que, en su opinién, el motivo del accidente fue un
fallo en el freno, la Gerencia de Area de Seguridad en la Circulacion solicita a la empresa ferroviaria que
realice el protocolo de freno a la locomotora n® UIC 957103333192 (333319) y facilite su resultado.

El Protocolo de Freno se practica en el taller de mantenimiento de RENFE INTEGRIA de Villaverde Bajo
(Madrid).

Los datos de las distintas comprobaciones efectuadas en el protocolo de freno ponen de manifiesto que
todos los resultados obtenidos se encuentran dentro de los valores de referencia establecidos para cada
uno de los puntos que se detallan en el mismo. Por lo tanto se puede concluir que el funcionamiento del
freno de la locomotora es normal, si bien algunos de los valores obtenidos estan cercanos al limite de

tolerancia.

Asi mismo, en el libro de reparaciones de la locomotora n® UIC 957103333192 (333319) en la hoja n°
36612 se registra el mismo dia 5-09-15, anomalias en el funcionamiento del equipo Asfa tanto en la
cabina de conduccién n® 1 como en la n® 2. La anomalia en la cabina n° 2 ya estaba reflejada y pendiente
de reparar en la hoja anterior, en la que no figura fecha. No figura nada relativo al sistema de freno de

la locomotora
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3.4.2. Instalaciones técnicas e infraestructuras

Registro de la moviola del puesto de mando de Zaragoza Portillo

Se extrae la moviola del puesto del operador de CTC que gestiona la estaciéon de Tardienta (banda de
regulacion 5408) en el puesto de mando de Zaragoza Portillo correspondiente al intervalo de tiempo en

que se produce el suceso.

HUESCA
BARCELONA

De su visionado se constatan los siguientes escenarios relativos a los momentos relacionados con el

mismo.

- A las 16:57:08 horas, las instalaciones funcionan correctamente. No aparecen alarmas en el
enclavamiento de la estacion de Tardienta ni en los dispositivos de bloqueo.
El tren BAR11/52 circula por via 1. Se encuentra en el circuito de via anterior a la sefial de entrada
El.

El jefe del CTC, establece itinerario de entrada desde via 1 hasta su estacionamiento en via 4.
- Alas 17:00:32 horas, el tren BAR11/52, se estaciona en via 4.

- Alas 17:06:38 horas, el jefe del CTC, establece itinerario para el movimiento de la locomotora via 4 — via

3, entre la sefial S1/4 y la sefal R2. La sefal S1/4 indica rebase autorizado.
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A las 17:07:44 horas, la locomotora llega a la sefial R2.

A las 17:08:12 horas, liberada la sefal R2, el jefe del CTC, establece itinerario en via 3 para el movimiento

de la locomotora entre la sefal R2 y la senal S2/3. La sefal R2 indica rebase autorizado.

El material remolcado del Tren BAR11/52 ocupa el circuito estacionamiento de via 4.

- Alas 17:08:34 horas, el jefe del CTC, establece itinerario en via 3 para el movimiento de la locomotora

entre la sefial S2/3 y la sefial R1. La sefial S2/3 indica rebase autorizado.

- Alas 17:10:25 horas, la locomotora se encuentra en el circuito de estacionamiento de via 3 hasta las

17:13:17 horas que pasa por la sefial S2/3 que indica rebase autorizado.

- Alas 17:13:44 horas, la locomotora llega a la sefial R1.

- Alas 17:14:13 horas, el jefe del CTC, establece itinerario para el movimiento de la locomotora via 3 — via

4, entre la sefal R1 y la sefial S2/4. La sefial R1 indica rebase autorizado.

- Alas 17:14:48 horas, la locomotora pasa por la sefial R1 que indica rebase autorizado

A las 17:15:23 horas, la locomotora se encuentra en el circuito de estacionamiento de via 4

3.5. DOCUMENTACION DEL SISTEMA DE GESTION DE LA CIRCULACION

3.5.1. Medidas tomadas por el personal de circulacion

La ficha de incidencias que redacta el Puesto de Mando de Zaragoza Portillo, pone de manifiesto que la

notificacion del accidente por parte de los agentes ferroviarios implicados no tiene lugar de forma clara y

concisa. El Puesto de Mando recibe informaciones incompletas de distintos interlocutores que se concretan

de la siguiente forma:

- A las 17:15 horas aproximadamente, [tras /a colision], la empresa ferroviaria CONTINENTAL RAIL,

solicita al Grupo de Gestion de Trafico la ampliacion de la parada programada en Tardienta para tren

BAR11/52, a fin reconocer un vagdn por parte de personal técnico.

- Alas 18:05 horas, el agente de circulacion de Tardienta comunica que la locomotora del tren BAR11/52

se encuentra indtil para circular.
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- A las 20:00 horas, aproximadamente, el agente de circulacion de Tardienta informa que un agente de
material, enviado por la empresa ferroviaria, ha dado indtil para circular el vagon 347193410029, que
ocupa el primer lugar lado Barcelona, por haber recibido un fuerte topetazo de la locomotora.

La estacion de Tardienta queda en via Unica para via convencional, sin afectar a vias generales.

- A las 20:15 horas, el puesto de mando informa a la Gerencia Territorial de Seguridad en la Circulacién
Noroeste de ADIF, quien determina la inmovilizacién de la locomotora y el vagon averiado en via 4 de

Tardienta.

- A las 20:31 horas, parte desde Madrid, (Vicalvaro Cl.) la locomotora aislada CGR62 (333314) para la
continuacién del resto de la composicion de tren BAR11/52 a destino. Llega a Tardienta a las 01:13
horas del dia 6. A las 3:14 horas efectla su salida el tren BAR11/52 con 551 minutos de retraso y la
siguiente composicién: locomotora 33314, 13 vagones, 203 m. de longitud, 52 ejes y carga 731

toneladas.

- Alas 22:00 horas, el agente de circulacion procede a revisar el estado del material afectado. Asegura
la locomotora inGtil 333319 y el vagon averiado 347193410029 con freno de estacionamiento y calces

antideriva, que quedan estacionados en via 4

3.5.2. Intercambio de mensajes

Segun se desprende de las conversaciones telefonicas mantenidas entre el personal ferroviario que

interviene en el accidente, la cronologia de su actuacion es la que a continuacion se describe:

- Alas 17:54 horas (a través del CANAL 27: Teléfono selectivo descentralizado del jefe del CTC), el agente
de circulacion de Tardienta llama al jefe de CTC para comunicarle que en ese momento le va a hablar

el maquinista.

- Alas 17:56 horas (a través del CANAL 5: Teléfono automatico del regulador A del puesto de mando),
El grupo de gestion del puesto de mando de Barcelona llama al regulador para informarle que en el
movimiento de acople de la locomotora al resto del tren, esta ha dado un golpe un poco mas fuerte
de lo normal al vagén de cola de la composicion primitiva. Pide mas tiempo de estacionamiento para

poder revisar el tren.

- Alas 17:57 horas (a través del CANAL 27: Teléfono selectivo descentralizado del Jefe del CTC.), el jefe
de CTC llama al agente de circulaciéon de Tardienta para comunicarle su intencién de comunicarse con
el maquinista. Le comenta que lo intenta a través de radiotelefonia tren-tierra (canal 36) y no

responde. El agente de circulacion comenta someramente el incidente “le ha dado un poco fuerte”.
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- A las 18:01 horas (a través del CANAL 9: Teléfono automatico del regulador B del puesto de mando),
el regulador llama al grupo de gestion para ampliar informacidn sobre el tren BAR11/52 estacionado
en Tardienta. Desde gestién le comentan que tienen conocimiento somero del incidente “han dado un
topetazo un pelin mas grande de lo normal” a través del operador del tren y que el maquinista ha
visto que los topes no coinciden mucho.

El regulador pide que se concrete cuanto tiempo mas de parada van a necesitar. La estacion de

Tardienta esta en via Unica.

- A las 18:02 horas (a través del CANAL 36: Radiotelefonia tren-tierra), el maquinista llama al jefe de
CTC y le pregunta si le ha comunicado ya su empresa lo sucedido. El jefe del CTC responde
afirmativamente. Estaba enterado después de hablar con Tardienta.

El maquinista le informa de que se ha tomado la decision de dejar el tren estacionado, anunciando
que llega una nueva locomotora procedente de Madrid con personal para proceder a reconocer su

estado y supone que el tren reanudara su marcha esa misma noche.

- A las 18:05 horas (a través del CANAL 9: Teléfono automatico del regulador B del puesto de mando),
el regulador llama al agente de circulacion de Tardienta y le pregunta si el maquinista habia
considerado la locomotora como inutil para circular. El agente de circulacién responde

afirmativamente.

- Alas 18:06 horas (a través del CANAL 36: Radiotelefonia tren-tierra), el regulador llama al maquinista
para que le confirme que la locomotora esta inttil. El maquinista lo confirma y afiade que no se puede

mover y que ha hablado con su centro de gestion para que le envien otra locomotora y relevo.

- A las 20:00 horas (a través del CANAL 9: Teléfono automatico del regulador B del puesto de mando),
el regulador llama al agente de circulacion de Tardienta, interesandose por maquinista, a lo que

responde que se ha marchado a Barcelona.

El regulador expresa como queja que el maquinista no comunica claramente que ha tenido una

incidencia.

El agente de circulacion manifiesta que cuando habla con el maquinista le pregunta si ha puesto en

conocimiento de la incidencia al jefe de CTC a lo que responde afirmativamente.

Mas tarde el agente de circulacion comunica el incidente al puesto de mando de Zaragoza. Anade que

cree que ya han hablado entre ellos.
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El regulador comenta que no sabe si ha hablado con el jefe de CTC, que él le ha preguntado al
maquinista por lo que pasaba a lo que responde que tiene la maquina indtil pero de vagones no le

comenta nada.

El agente de circulaciéon informa que ha venido un agente de material remolcado y ha visto que el
primer vagoén tiene el bastidor un poco doblado, y la locomotora esta partida por un cabecero, “que

al dar topes se ha rajado”.

- Alas 20:12 horas (a través del CANAL 9: Teléfono automatico del regulador B del puesto de mando),

el regulador vuelve a llamar al agente de circulacién de Tardienta con la intencion de hablar con el

mecanico que ha reconocido el tren.

El agente de circulacion le pasa el teléfono al mecanico y éste confirma que el vagon ha sufrido dafios

en el bastidor por la colisién de la locomotora.

El regulador le pregunta si el vagén puede circular a lo que responde que él lo segregaria y lo
descargaria. El vagon puede moverse en maniobras pero no es aconsejable que circule. A pregunta

del regulador, el mecanico responde que trabaja para COMSA.

- Alas 20:30 horas (a través del CANAL 9: Teléfono automatico del regulador B del puesto de mando),

el supervisor de seguridad en la circulacion, fagente designado por la Gerencia Territorial de Seguridad
en la Circulacion Noreste de ADIF para la investigacion del accidente], llama al regulador a fin de
informarse de lo ocurrido. El regulador, ante las preguntas de éste relativas al personal que realizaba
la maniobra, llama al agente de circulaciéon de Tardienta quien le comenta que la maniobra la realizan
el maquinista y un agente de maniobras, (focalizador) de la empresa ferroviaria, que viod al maquinista
hace un rato con billetes de tren hacia Zaragoza - Barcelona. Se entera de que el agente de maniobras
tiene un golpe en el codo y que un compaiiero lo acompaia al médico. No se encuentran pues en

Tardienta ninguno de los dos.

El supervisor de seguridad en la circulacion pide al regulador que recabe los datos de esos dos agentes
para intentar localizarlos y ordena que el tren no se mueva hasta que lo autorice Seguridad en la

Circulacion.

- Alas 20:30 horas (a través del CANAL 9: Teléfono automatico del regulador B del puesto de mando),

el regulador se comunica con el maquinista y le comenta que en el incidente de Tardienta, ademas de
los dafos ocasionados a la locomotora a consecuencia de los que resulta indtil para circular, como ha

comunicado, también existe un vagén inutil del que no ha informado. En este contexto el puesto de
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mando trabaja con la hipdtesis de los dafios a la locomotora, sin tener en consideracion el estado del

resto de la composicion.
El maquinista manifiesta su ignorancia sobre el estado del vagon.

El regulador también le comenta que, cuando tenga una incidencia, tiene que informar claramente al
puesto de mando sobre lo sucedido para que puedan determinar la forma de actuar. El maquinista se
excusa diciendo que solo lleva tres semanas en la empresa y esto no le habia pasado nunca. El
regulador también le pregunta donde se encuentra en ese momento a lo que responde que esta
viajando en el Ave 3193 con destino Barcelona. El regulador comenta que no deberia haberse
marchado y que informara de donde se encuentra a Seguridad en la Circulacién por si deciden hacerle

el protocolo de accidentes a su llegada.

3.6. INTERFAZ HOMBRE - MAQUINA DEL PERSONAL IMPLICADO

La jornada laboral del jefe de CTC de servicio el dia del suceso fue de 3 horas 15 minutos efectivas, hasta
el momento del accidente, en turno de 6:00 horas a 14:00 horas. Durante las 24 horas y 48 horas

anteriores, la jornada laboral fue de 8 horas efectivas en turno de 06:00 horas a 14:00 horas.

La jornada laboral del jefe de CTC de refuerzo el dia del suceso fue de 3 horas 15 minutos efectivas, hasta
el momento del accidente en turno de 6:00 horas a 14:00 horas. Durante las 24 horas y 48 horas

anteriores, la jornada laboral fue de descanso.

La jornada laboral del regulador A el dia del suceso fue de 3 horas 15 minutos efectivas, hasta el momento

del accidente. Durante las 24 horas y 48 horas anteriores, la jornada laboral fue de descanso.

La jornada laboral del regulador B el dia del suceso fue de 3 horas 15 minutos efectivas, hasta el momento

del accidente. Durante las 24 horas y 48 horas anteriores, la jornada laboral fue de descanso.

La jornada laboral del agente de circulacién de Tardienta el dia del suceso fue de 3 horas 15 minutos
efectivas, hasta el momento del accidente. Durante las 24 horas anteriores 3 horas 15 minutos efectivas

y de descanso las 48 horas anteriores a la fecha del accidente.

La jornada laboral del agente de maniobras el dia del suceso fue de 10 horas 30 minutos efectivas, en
turno de 6:30 horas a 17:00 horas. Durante las 24 horas y 48 horas anteriores, la jornada laboral fue de

descanso.
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La jornada laboral del maquinista del tren BAR11/52 el dia del suceso fue de 15 minutos efectivos, hasta
el momento del accidente. Durante las 24 horas anteriores 5 horas 15 minutos efectivas y de descanso

las 48 horas anteriores a la fecha del accidente.

Asimismo, segun informacion de la empresa CONTINENTAL RAIL, la maniobra de inversion se realiza en
Tardienta habitualmente, tanto en sentido Canfranc como en sentido Barcelona. Concretamente, este
maquinista habia realizado anteriormente la misma maniobra que el dia del suceso (sentido Barcelona)
en tres ocasiones en el mes de septiembre (dias 10, 14 y 17). En sentido contrario (a Canfranc) también
en tres ocasiones (9, 14 y 17 de septiembre), realizando siempre relevo en esta estacion. Este servicio
siempre se realizaba utilizando locomotoras tipo 333.3, por limitacion de peso por eje en | linea de
Canfranc.

Control de alcoholemia

Debido al tiempo transcurrido desde que ocurrié el accidente hasta que el maquinista de tren BAR11/52
se pone a disposicién de la Gerencia de Area de Seguridad en la Circulacion, solo es factible someter a
este agente a la prueba para la deteccion de drogas de abuso y otras sustancias psicoactivas en saliva.

La prueba se practica en Barcelona con fecha 06.10.2015 a las 14:00 horas dando resultado negativo.

El agente de maniobras no pudo ser sometido a las pruebas para la deteccion de alcohol y drogas debido

a la imposibilidad de practicarlas en tiempo oportuno.

En cuanto al jefe de CTC y al agente de circulacion de Tardienta, al no haber participado en el suceso, no

se les practica estas pruebas. No obstante, tampoco hubiera sido posible realizarlas en tiempo oportuno.

3.7. OTROS SUCESOS ANTERIORES DE CARACTER SIMILAR

No se tiene constancia de ninguin suceso de similares caracteristicas en la estacién de Tardienta.

4. ANALISIS Y CONCLUSIONES

4.1. DESCRIPCION DE LOS ACONTECIMIENTOS

El suceso tiene lugar con fecha 05.10.2015 a las 17:17 horas en la via 4 de la Estacion de Tardienta, pk

52+950 de la Linea 200 de Madrid Chamartin a Barcelona estacion de Francia.

Se vio implicado en el mismo el tren de mercancias BAR11/52 operado por la empresa ferroviaria
CONTINENTAL RAIL, procedente de Canfranc con destino Barcelona Can Tunis.

170627-151005-IF-CIAF-sn.docx Pag. 41 de 47




Investigacion del accidente

SURSEERE AT n° 0046/2015 ocurrido el 05.10.2015

MINISTERIO
DE FOMENTO

Informe final de la CIAF

ICOMISION DE INVESTIGACION DE|
IACCIDENTES FERROVIARIOS

Los hechos se producen cuando el tren BAR11/52, entra en la estacion a fin de invertir su sentido de
circulacion. Se estaciona en via 4. Una vez desenganchada del tren, la locomotora aislada realiza la
maniobra de inversion y en el Ultimo movimiento, enganche con el material remolcado estacionado,

colisiona con el vagon de cola del tren entrante, primero de la formacion saliente de la estacion.

A las 17:00 horas, el tren BAR11/52 entra en la estacion por via 1. Recorre el itinerario establecido via 1
— via 4, y se estaciona en via 4. Se fracciona el tren, queda la locomotora libre y el resto, (material

remolcado) estacionado.

Los movimientos de la locomotora aislada asi como las velocidades a que se realizan son los siguientes,

considerando la hora marcada por el CTC:

- Alas 17:08 horas, inicia el movimiento de via 4 a via 3, desde la senal S1/4 a la sefial R2. Alcanza una

velocidad maxima de 21 km/hora. El Maquinista va situado en cabina de cabeza.

- Alas 17:11 horas inicia el movimiento por via 3 desde la sefial R2 a la sefial S2/3, en este sentido. Alcanza
una velocidad maxima de 40 km/hora. El maquinista (de entrada del tren), antes de iniciar este
movimiento, se cambia de cabina, por lo que continlia situado en cabina de cabeza. Realiza parada
entre las dos sefiales (en andén de via 3), donde se realiza el relevo del maquinista. El nuevo maquinista
(de salida del tren) se sitla también en la cabina de cabeza, situandose el agente de maniobras

(focalizador) en la cabina trasera.

- Alas 17:15 horas, continlia el movimiento por via 3, desde la sefial S2/3 hasta la sefial R1, en este sentido.
Alcanza una velocidad maxima de 37 km/hora. El nuevo maquinista continlia situado en la cabina de

cabeza junto con el agente de maniobras (focalizador).

A las 17:16 horas, inicia el movimiento de via 3 a via 4, (retroceso por via 3) desde la sefial R1 hasta
acoplamiento con material remolcado estacionado en via 4. Alcanza una velocidad maxima de 28 km/hora.
El nuevo magquinista va situado ahora en la cabina de cola y el agente de maniobras (focalizador) en la

de cabeza, anunciandole éste a aquel las distancias hasta el material estacionado para su acoplamiento.

A las 17:17 horas, en el Ultimo movimiento de la maniobra, a 21 km/hora, tiene lugar la colisién de la
locomotora con el Ultimo vagén de la composiciéon primitiva del tren BAR11/52, material remolcado
estacionado en via 4. Seguidamente el maquinista se comunica con su empresa, CONTINENTAL RAIL,
y ésta solicita al Grupo de Gestion de Trafico la ampliacién de la parada programada en Tardienta para

tren BAR11/52, a fin reconocer un vagén por parte de personal técnico.
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A las 18:02 horas, el agente de circulacién de Tardienta comunica al jefe del CTC que la locomotora del
tren BAR11/52 se encuentra inGtil para circular.

- A las 20:12 horas, el agente de circulacién de Tardienta informa al CTC que un agente de material,
enviado por la empresa ferroviaria, ha dado indtil para circular el vagon 347193410029, que ocupa el

primer lugar lado Barcelona, por haber recibido un fuerte topetazo de la locomotora.

- Alas 20:30 horas, el puesto de mando informa del accidente a la Gerencia Territorial de Seguridad en
la Circulacién Noroeste de ADIF, quien determina la inmovilizacion de la locomotora y el vagén averiado

en via 4 de Tardienta. La estacion queda en via Unica para via convencional, sin afectar a la via general.

- Alas 22:00 horas, el agente de circulacién procede a revisar el estado del material afectado. Asegura
la locomotora indtil 333319 y el vagén averiado 347193410029 con freno de estacionamiento y calces

antideriva, que quedan estacionados en via 4.

Como consecuencia de la colision, se producen danos de consideracion en la locomotora, cuya reparacion
se presupuesta en 118.607 € (IVA no incluido) y de menor cuantia, en el Gltimo vagon de la composicion

estacionada en via 4.

4.2. DELIBERACION

La moviola del CTC confirma que durante la maniobra de inversién de la locomotora la estacion de
Tardienta se encuentra en mando central. El jefe de CTC establece los itinerarios correctos de los
movimientos necesarios para la inversion de la locomotora, siendo autorizados por sefales en indicacion

de rebase autorizado.

El recorrido del ultimo movimiento correspondiente a la maniobra de inversion de la locomotora via 3 -
via 4, entre la sefial R1, (pk 53+251) y el punto donde colisiona con la composicion estacionada, (pk
52+974), es recto y practicamente horizontal, por lo que la visibilidad en la zona del accidente es buena.

No existian condiciones meteoroldgicas adversas que la disminuyesen en el momento del accidente.

No se detecta ninguna dificultad en las comunicaciones con anterioridad ni en el momento del suceso,

segun manifiesta el personal implicado en sus declaraciones.

Segun el libro de averias de la locomotora la Unica anomalia detectada es que el sistema ASFA DIGITAL
de la cabina 2, (por la que conduce el maquinista) muestra indicaciones correctas pero con todos los

testigos encendidos. No consta su reparacion en dicho libro, si bien no afecta a la seguridad.
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Se practica Protocolo de freno a la locomotora n® UIC 957103333192, ante la manifestacion del
magquinista en su declaracion. A la vista del resultado de esta prueba, se estima como normal el
comportamiento del freno de la locomotora, si bien algunos de los valores obtenidos estan cercanos al

limite de tolerancia.

Del analisis del registrador de seguridad instalado en la locomotora se destaca que, en su ultimo
movimiento desde la via 3 a la 4, ésta alcanza una velocidad maxima de 28 Km/h, excediendo de los 20
Km/h que se establece en el RGC (Art 141.2) para marcha de maniobras, sin ser este exceso

determinante.

Este registrador de seguridad no recoge las sefales del accionamiento del freno de urgencia ni de la seta
de urgencia, por lo que no puede constatarse su uso. No obstante, durante el Gltimo recorrido que provoca
la colision no se observan evidencias de actuacion del freno, al contrario de lo ocurrido en los movimientos
anteriores en los que se observan disminuciones de velocidad mas o menos pronunciadas propias de las
deceleraciones producidas por la accién del freno. Sin embargo en los Ultimos 50 m se reduce la velocidad
de 24 Km/h a 21 Km/h. Esta minima deceleracion (0,1 m/sq?), siendo el trazado horizontal, es insuficiente

para evitar la colision.

Por otro lado, el maquinista en el movimiento Ultimo antes de la colision, va situado en la cabina de cola
y el agente de maniobras en cabina de cabeza, incumpliendo por tanto lo establecido en la Carta Circular
de Reglamentacion n° 8 de ADIF de julio de 2005, que amplia el articulo 605 del RGC disponiendo que,
siempre que sea posible, la conduccion se realizard desde la cabina situada en primer lugar en el sentido

del movimiento.

La escucha de las conversaciones grabadas en el puesto de mando de Zaragoza evidencia que el
maquinista no informa inmediatamente y de forma clara al puesto de mando de lo sucedido. Lo hace a
través de su empresa con quien también acuerda su marcha a Barcelona sin que el puesto de mando

tenga conocimiento de ello.

Por otra parte, la informacion del suceso que llega al puesto de mando, a través del Grupo de Gestion,
del agente de circulacion y del maquinista es poco precisa. Al parecer, se tiene completo conocimiento
de la envergadura del accidente a las 20:30 horas, cuando el mecanico que va a reconocer el tren le
informa de los dafios ocasionados a la locomotora y al primer vagdén como consecuencia de la colisidn

que ha ocurrido a las 17:17 horas.

Si bien esta circunstancia no ha sido determinante en el suceso, pone de manifiesto que la notificacion

del accidente por parte de los agentes ferroviarios implicados no tiene lugar de forma clara y concisa. El
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puesto de mando recibe informaciones incompletas de distintos interlocutores que se dilatan en el tiempo
e impiden la actuacion agil y precisa que requiere un accidente, necesaria ademas para salvaguardar la

seguridad en la circulacion

En cuanto al maquinista implicado en el suceso, éste se encuentra en posesion de la habilitacion de

conduccidn (Titulo B), asi como de las habilitaciones de linea y de material, todos ellos en vigor.

No obstante, su actuacion en el suceso, denota en general cierta falta de destreza en el manejo de la
locomotora y en la gestion de la incidencia, segin lo comentado en apartados anteriores, lo que puede
probablemente ser debido, al menos en parte, a su corta experiencia, pues es maquinista desde enero
de 2015, y tiene habilitacidon de linea y de material desde practicamente un mes antes del suceso, si bien
era conocedor de la estacion de Tardienta y de la locomotora 333.3, ya que habia realizado la misma

maniobra con anterioridad tres veces en el mismo sentido y otras tres en el sentido contrario.

Por otro lado, dados los tiempos de trabajo de ese dia y de los anteriores, no parece que la fatiga haya
sido un factor causante del suceso. Tampoco el circular con retraso, pues el tren iba adelantado unos 40

minutos con respecto al horario previsto.
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

El accidente se produjo por fallo humano del personal de conduccion del tren de mercancias
BAR 11/52, al ejecutar la maniobra de inversion de la locomotora y no realizar una correcta
aplicacion del freno de la misma probablemente, por una mala percepcion del riesgo (falta de
atencidn o exceso de confianza) al conducir desde la cabina contraria al sentido de la marcha,
incumpliendo con esto lo establecido en el Reglamento General de Circulacion y en la Carta
Circular de Reglamentacion N° 8 de ADIF. (Ver recomendacion 46/2015.1).

Como causas coadyuvantes se apunta el realizar la maniobra a una velocidad superior a la

establecida en el RGC y a la escasa experiencia del maquinista en la linea y con el material.

4.3.2. Causas subyacentes relacionadas con las cualificaciones del personal ferroviario y el
mantenimiento del material rodante o de la infraestructura ferroviaria

Ninguna
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4.3.3. Causas relacionadas con las condiciones del marco normativo y la aplicacion del
sistema de gestion de la sequridad

Ninguna

4.3.4. Otras observaciones

La notificacion del accidente por parte de los agentes ferroviarios implicados no tiene lugar de
forma clara y concisa. El puesto de mando recibe informaciones incompletas de distintos
interlocutores que se dilatan en el tiempo e impiden la actuacion agil y precisa que requiere un

accidente. (Ver recomendacion 49/2015.2).

No se ha podido constatar la existencia dentro del SGS de Continental Rail de un procedimiento
especifico que establezca los criterios generales para la suspension, revocacion y recuperacion
de las habilitaciones tras un fallo humano, con el fin de conseguir un tratamiento uniforme en el
proceso de reciclaje para la incorporacion del trabajador a su puesto de trabajo tras una incidencia
de este tipo. (Ver recomendacion 49/2015.3)

4.4. MEDIDAS ADOPTADAS

Una vez estudiados los hechos que dieron lugar al accidente, el Operador, CONTINENTAL RAIL, adopta

las siguientes medidas:
Con respecto al maquinista implicado.

Se recuerda la obligatoriedad de realizar, siempre que las circunstancias lo permitan, los movimientos de

maniobras con una locomotora empujando desde la primera cabina en el sentido de la marcha.

Realizar la comunicacion en caso de cualquier incidencia o accidente, (por leve que pueda parecer en la
primera impresion), de la manera mas precisa, fehaciente y lo mas inmediata posible, tanto al
Administrador de Infraestructuras, ADIF, como al teléfono H 24 de operaciones del Operador,
CONTINENTAL RAIL.

Con respecto al colectivo de maquinistas:
Emision del comunicado de seguridad 2016 01 PAUTAS EN LA REALIZACION DE MANIOBRAS.
Con respecto al colectivo de auxiliares de operaciones de tren:

Comunicacion a los auxiliares de operaciones de tren con habilitacion para realizar maniobras otorgada

por el Operador, CONTINENTAL RAIL, que en caso de realizar movimientos de maniobras situados en la
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primera cabina en el sentido de la marcha, hagan uso de las correspondientes setas de parada de
emergencia cuando la situacion lo requiera con el fin de evitar, una colision, un arrollamiento, un rebase

etc.

5. RECOMENDACIONES

Destinatario Implementador finall Nimero | Recomendacion

En las acciones de formacién y reciclaje al
personal de conduccion incidir en la

AGENCIA ESTATAL DE obligacién de conducir, siempre que sea
SEGURIDAD CONTINENTAL RAIL 46/2015 - 1 : .
FERROVIARIA (AESF) posible, en la cabina de cabeza cuando se

realizan maniobras, con el fin de conseguir
una mayor percepcion de la operacion.

En las acciones de formacion y reciclaje al
personal de conduccion incidir en la

AGENCIA ESTATAL DE importancia de transmitir al responsable

SEGURIDAD CONTINENTAL RAIL 46/2015 - 2 | de circulacién, la informacion de un

FERROVIARIA (AESF) suceso por los cauces normativamente
establecidos y en el menor tiempo
posible.

Se reitera la recomendacion de la CIAF
28/15-2: Que se elabore e incluya dentro
del Sistema de Gestion de la Seguridad de
Continental Rail un procedimiento que
establezca unos criterios generales para la

AGENCIA ESTATAL DE suspension, revocacion y recuperacion de
SEGURIDAD CONTINENTAL RAIL 46/2015 - 3 | las habilitaciones tras un fallo humano, en
FERROVIARIA (AESF) funcién de la gravedad de éste, con el fin

de conseguir un tratamiento uniforme en
el proceso de reciclaje para la
incorporacion del trabajador a su puesto
de trabajo tras una incidencia de este tipo.
(Ver recomendacion 49/2015.3)

Madrid, 28 de junio de 2017
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