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1. RESUMEN

El dia 24 de diciembre de 2012, a las 01:00 horas, se produce el descarrilamiento del tren de
mercancias 97161 de la empresa ferroviaria Activa Rail, en la estacion de Lezama (Alava) de la linea
700 de Intermodal Abando Indalecio Prieto a Casetas. Descarrila el primer eje del primer bogie del
segundo vagdn de la composicion en el sentido de la marcha, produciéndose el corte de la
composicion, quedando por un lado la locomotora y el primer vagén y por otro el resto de la
composicion.

Conclusion: El descarrilamiento se produce por fallo de la infraestructura. En la zona del
descarrilamiento se verificaron peraltes y alabeos fuera de tolerancia de forma significativa, debido a
una mala calidad de via unido a intensas lluvias. También pudo colaborar la altura de pestafia de las
ruedas del vagén descarrilado, que habian sido torneadas 12 dias antes, por lo que ésta era la minima
permitida.

Recomendaciones:

Destinatario final NuUmero Recomendaciéon

Intensificar la vigilancia de la via en la zona del

Adif 77/12-1 . . o
accidente hasta la ejecucion de las obras proyectadas.

2. HECHOS INMEDIATOS DEL SUCESO

2.1. SUCESO

2.1.1. Datos

Dia / Hora: 24.12.2012 / 01:00

Lugar: Estacién de Lezama (PK 194+047)

Linea: 700 Intermodal Abando Indalecio Prieto a Casetas
Tramo: Miranda de Ebro - Artomafia

Municipio: Lezama

Provincia: Alava

2.1.2. Descripcién del suceso

Los hechos tuvieron lugar el dia 24 de diciembre de 2012, a las 01:00 horas, a la entrada de la
estacion de Lezama (lado Madrid) de la linea 700 Intermodal Abando Indalecio Prieto a Casetas,
provincia de Alava.
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El tren de mercancias 97161 de la empresa ferroviaria Activa Rail, con origen en Vicalvaro Clasificacién
(Madrid) y destino Bilbao Mercancias se disponia a hacer su paso por la estacion de Lezama por via
directa.

El descarrilamiento se produce a la entrada de la estacion, a la altura del desvio 1, iniciandose en la
rueda izquierda del primer bogie del vagén que ocupaba el segundo lugar de la composicién, en el
sentido de la marcha, cayendo dicha rueda hacia el exterior. Se activa el freno de urgencia por rotura
de la manguera de aire, al producirse el corte del tren, quedando por un lado la locomotora y el primer
vagon y por otro el segundo vagon (descarrilado de su primer bogie) junto con el resto de la
composicion. El maquinista se percata de la activaciéon del freno de urgencia y, tras la detencién del
tren, comunica con el CTC que le autoriza a reconocer la composicion, corroborando el suceso.

Croquis (fuente: de Renfe Operadora):

LEZAMA
a 4.5 (FICIAL

Km, 194,520 (REAL)

FEDAL.
Tren 97161 Ka, 1%, 159
oE'N = - - g
Casetas
Miranda de Ebro \
. Ha, m:;"\: .:ﬂeﬁl. ]
V4. 35 (OFICIAL .

Madrid K 194,32 {OFICIALY Bilbao

— — Itinerario previsto para tren 97161 >

2.1.3. Decisidén de abrir la investigacién

El jefe de gabinete de investigacion de accidentes e inspeccion del Administrador de Infraestructuras
Ferroviarias (Adif), a las 10:17 horas el 24 de diciembre de 2012, a través de mensaje de telefonia
movil, comunicd a la Comision de Investigacion de accidentes ferroviarios que se habia producido el
suceso objeto de esta investigacién.

El Reglamento sobre seguridad en la circulacion de la Red Ferroviaria de Interés General, aprobado
por el Real Decreto 810/2007, de 22 de junio (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.
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El Pleno de la Comision de Investigacion de accidentes ferroviarios, el 29 de enero de 2013, acuerda
abrir la investigacién de este accidente.

De conformidad con el articulo 23.1 del mencionado reglamento, el presidente de la Comisiéon de
Investigacién de accidentes ferroviarios designdé como técnico responsable de la investigacion a:

- Un técnico investigador de la Secretaria de la Comision de Investigacion de accidentes
ferroviarios e integrando el equipo investigador junto con:

- El gerente de seguridad en la circulacién norte del Administrador de Infraestructuras Ferroviarias
(Adif) por delegacion del director de seguridad en la circulacién de Adif. Entreg6 su informe
particular el 22.02.2013.

- El director de seguridad en la circulacion de Activa Rail. Entregé su informe particular el
10.05.2013.

INECO S.A., empresa publica, en el marco de un acuerdo para la encomienda de gestion para el apoyo
a la investigacién 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 Activa Rail

El maquinista del tren de mercancias 97161, con matricula 12415460-2.

2.2.2. Material rodante

Tren de mercancias 97161, formado por locomotora 335012 y 17 vagones (13 plataformas serie PMMC
y 4 plataformas serie PMC cargadas con contenedores) y 1195 toneladas de masa remolcada. Tipo 100
(velocidad méaxima 100 km/h)

N° UIC vagon descarrilado: 378049524867

2.2.3. Descripcion de la infraestructura
La estacion Lezama consta de una via general y otra de apartado, el bloqueo es automatico en via

Unica con CTC y est4 adscrita al puesto de mando de Miranda de Ebro (Burgos).

La zona del descarrilamiento est4 en un trayecto de curva de transicion de salida hacia la derecha
(radio 292 metros), segun el sentido de la marcha y con una pendiente de 15,57 milésimas.
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El punto cero (PK 194+047) donde se inicia el descarrilamiento esta situado entre la sefial de entrada
(PK 193+727) y el desvio n®1 (PK 194+049) de la estacion.

La velocidad maxima de paso por la estacion por via directa es de 65 km/h.

2.2.3.1. Datos de trafico ferroviario

Segun el sistema de informacion CIRTRA (Circulaciones por Tramos), Tomo Il, de Adif-Circulacion, la
media semanal de circulaciones del tramo Miranda de Ebro - Artomafia, tramo donde sucede el
descarrilamiento, es de 171.

Estas circulaciones se desglosan en: 80 de larga distancia, 86 de mercancias y 5 de servicio.

2.2.4. Sistemas de comunicacion

Radiotelefonia modalidad A.

2.2.5. Plan de emergencia

El maquinista del tren 97161 informa al puesto de mando y éste cursa aviso a Seguridad Corporativa,
Logistica, Jefatura de Operaciones de Bilbao, Gerencia Territorial de Seguridad en la Circulacién norte
de Adif. También avisa a la empresa ferroviaria Activa Rail.

No fue necesaria la activacién de un plan de emergencia externo.

Los vagones no descarrilados fueron apartados a via desviada de lzarra y posteriormente continuaron
a su destino. El vagon siniestrado fue encarrilado y trasladado a Santurce el dia 9/01/2013.

2.3.  VICTIMAS MORTALES, LESIONES Y DANOS MATERIALES

2.3.1. Victimas mortales y heridos

No hubo victimas.

2.3.2. Dainos materiales

Material rodante: dafios en el vagon descarrilado.

Infraestructura: se producen dafos en la via y en las instalaciones entre los PKs 194+047 y 194+322
valorados en 155.470 €, por Adif.

2.3.3. Interceptacién de la via. Minutos perdidos

La circulacién queda interrumpida desde la 1:00 horas hasta las 19:20 horas del dia 24/12/2012.
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Se suprimen 7 trenes de larga distancia siendo trasbordados sus viajeros por carretera, ademas se
producen 29 minutos de retraso en un tren de larga distancia y 77 minutos en un tren de mercancias.

2.4. CIRCUNSTANCIAS EXTERNAS

En el momento del suceso era de noche y los dias anteriores habia llovido con intensidad.

3. RELACION DE LAS INVESTIGACIONES E INDAGACIONES

3.1. RESUMEN DE LAS DECLARACIONES

De la toma de declaracion realizada al maquinista del tren 97161, el dia 24 de diciembre de 2012 en
Lezama, se extracta lo siguiente:

Que conducia el tren 97161 de la empresa ferroviaria Activa Rail, de Valladolid [donde toma el relevo]
a Bilbao Mercancias.

Que conocia la linea y que circulaba por ella desde hacia un afio.

Que la secuencia de sefiales de la estacion de Lezama era la sefial avanzada E'l en via libre, la de
entrada E1 en via libre y la indicadora de entrada a via directa.

Que venia circulando a una velocidad entre 55 y 60 km/h.
Que no observo ninguna reaccion del material hasta que se cortd el material por el segundo vagon.

Que cuando se detuvo el tren puso los hechos en conocimiento del CTC y tras solicitar la autorizacién
del jefe del CTC comprobo6 el material e informé de lo sucedido.

3.2. SISTEMAS DE GESTION DE LA SEGURIDAD

3.2.1. Requisitos del personal

El maquinista del tren 97161 posee el titulo B de conduccién y estd habilitado conforme a la Orden
FOM/2520/2006, de 27 de julio. (Titulo V — Personal de conduccion - en vigor hasta el 11 de enero de
2019, en virtud de la disposicion transitoria octava de la Orden FOM/2872/2010, de 5 de noviembre).

Este tiene habilitacion de conduccion de vehiculos ferroviarios categoria B de fecha 30/07/2010, de
material de 26/07/2011 y de infraestructura de 07/11/2011.

Realiz6 su ultimo reconocimiento médico y psicotécnico el 20/07/2011, conforme a la normativa
vigente.
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3.3. NORMATIVA

3.3.1. Legislacién nacional

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

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

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

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

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

Orden FOM/2872/2010, de 5 de noviembre, 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.

3.3.2. Otras normas

Reglamento General de Circulacion.

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

Norma Adif Via NAV 7-3-2.0, Calificacién de via “Ancho de via”.

Norma Adif Via NAV 7-3-5.0, Calificacion de via “Peralte, alabeo y estabilidad de traviesas”.

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

3.4.1. Material rodante

Del registrador de seguridad del tren 97161 se comprueba que a las 00:58:10 horas pasa por la sefial
avanzada E'l a una velocidad de 58 km/h, estando ésta en indicacion de via libre. A las 1:00:00 horas
el tren 97161 pasa por la sefial de entrada E1 a 60 km/h en indicacién de via libre. A las 1:00:26 horas
se activa el freno de urgencia cuando circulaba a 58 km/h y estando la locomotora en esos instantes
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en el PK 194+176. Finalmente la locomotora y el primer vagon quedan detenidos a las 01:00:53 horas
en el PK 194+387.

El vagén descarrilado (plataforma tipo SGGMRS serie PMMC) n® UIC 378049521867 de la empresa
Transfesa se compone de dos semivagones articulados de tres bogies (total 6 ejes) con una longitud
entre topes de 29,59 metros.

1005 Al

Plataforma SGGMRS

Para este tipo de material, plataforma tipo SGGMRS, el plan de mantenimiento establece los siguientes
tipos de intervenciones:

¢VS Inspeccion entre un minimo de 4.500 km y un maximo de 5.000 km o unos tiempos de entre
10 y 12 meses.

oFS Revisién de freno entre un minimo de 175.000 km y un méximo de 200.000 km o unos
tiempos de entre 22 y 36 meses.

*RS Revision de seguridad/ciclica entre un minimo de 550.000 km y un méximo de 600.000 km o
unos tiempos de entre 65y 72 meses.

Al vagén descarrilado (plataforma tipo SGGMRS, n° UIC 378049521867) se le habian realizado las
revisiones dentro de los plazos que contempla el plan de mantenimiento.

Las ruedas del vagon descarrilado fueron torneadas el 11 de diciembre de 2012, es decir, 12 dias
antes del descarrilamiento. Los datos de salida (entre otros espesor y altura de pestafias y distancia
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entre caras internas) de dicha operacion de las ruedas del bogie descarrilado (Eje 1: 77-19710-1 y Eje
2: 77-19707-7) que aparecen en la ficha de control correspondiente son acordes y cumplen con las
tolerancias establecidas.

Vista en sentido Miranda del vagon descarrilado. (Fuente Adif)

I
1
Nt

Vista en sentido Bilbao. (Fuente Adif)
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No obstante, después del descarrilamiento, se realizan comprobaciones de los pardmetros de rodadura
de los ejes pertenecientes al vagon descarrilado. Cabe destacar que, con respecto a la rueda que inicia
el descarrilamiento (izquierda del primer eje), la altura de pestafia medida es 27,8 mm; inferior por
tanto en 0,2 mm al valor minimo permitido (28 mm).

Con respecto a la distancia entre caras internas, la medicién realizada tras el suceso al eje descarrilado
arroja un valor de 1.601,1 mm; superior en 5,1 mm al valor maximo permitido (1.596 mm) y superior
también en 6,2 mm al valor obtenido tras el torneado (1.594,88 mm). Esto indica que se ha producido
un decalaje de dicho eje de unos 6 mm. Requeridos y analizados los registros documentales de los
pardmetros del Ultimo calado de dicho eje, éstos son conformes y dentro de tolerancia.

Por tanto, cabe deducir que, probablemente, el decalado de unos 6 mm observado puede ser debido a
gue, al producirse el descarrilamiento encima del desvio 1 (de entrada) a la estacion de Lezama, se
produjeran esfuerzos transversales de ripado de vias y consecuentemente de separacion de las ruedas.

Por otro lado, la carga del vagon descarrilado, formada por dos contenedores (UTIs) de 40 pies,
estaba bien estibada y su peso por eje (pesado en la bascula dinamica de la estacion de Ordufia) es
correcto.

Tras el suceso de abrieron los contendedores del vagén siniestrado, y el contenedor situado en el bogie
descarrilado presentaba la carga desplazada hacia el lado derecho en sentido de la marcha,
probablemente por efecto del descarrilamiento, que fue hacia ese lado.

3.4.2. Infraestructura

Vista de la via, sentido Miranda. (Fuente Adif)

IF-241212-300713-CIAF

Pag. 11 de 15




Investigacion del accidente

MINISTERIO SUBSECRETARIA n°® 0077/2012 ocurrido el 24.12.2012

DE FOMENTO

Informe final

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

Vista del desvio n° 1 de entrada a Lezama. (Fuente Adif)

El carril es de 54 kg/ml, la dltima nivelacion se realizd en el afio 2008, y el desgaste de patin y cabeza
de carril estan dentro de tolerancias.

Con respecto a las Ultimas visitas de inspeccion a pie realizadas a la zona, con fechas 26 de abril y 16
de noviembre de 2012, no se detectaron deficiencias de seguridad. No obstante, en las tres Ultimas
inspecciones en cabina, realizadas el 9 y el 23 de noviembre y el 14 de diciembre de 2012 se
detectaron defectos de nivelacion (por condicionantes de confort) en los 100 m anteriores al punto de
descarrilamiento, més concretamente entre el PK 193+900 y el 194+000.

Por otro lado, la Ultima toma de datos de la zona realizada por el tren auscultador fue el 22 de octubre
de 2012, corroborando la existencia de defectos de nivelacion y alineacion, incluso con prioridad de
actuacién 1 (preferente) en los 10 m proximos al punto de descarrilamiento. No obstante, los datos
una vez tratados fueron enviados a la gerencia de mantenimiento correspondiente la primera quincena
de enero de 2013. Tras visita a la zona el 17 de enero de 2013, se determina nivelar ésta con
maquinaria de via, lo que se llevé a cabo el 23 de enero.

Tras el accidente se toman mediciones de los parametros de via cada metro, en el intervalo del “punto
cero” (194+047) del descarrilamiento. De estos datos, tomados del PK 194+017 (30 metros antes) al
194+050 (3 metros después), se constata lo siguiente:

Ancho de via y variacion: no se observan valores fuera de tolerancia (NAV 7-3-2.0).

Peralte: la via presenta desde -30 metros hasta los -20 diferencias de peraltes continuos fuera de
tolerancia (entre 14 y 40 mm) que superan ampliamente los 10 mm permitidos (NAV 7-3-5.0).
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Alabeo: en los -6, -7, -8, -11 y del -17 al -30 la via presenta valores fuera de tolerancia (entre 6,1 y
27,2 mm cada 3 metros) que superan ampliamente los 6 mm permitidos (NAV 7-3-5.0).

De una toma de datos posterior realizada en los 100 metros anteriores al punto del descarrilamiento,
resulta una calificacion del indice de calidad de la via (peralte, alabeo y estabilidad de traviesas) en
este trayecto de mala, | = 7,03 segun la N.R.V. 7-3-5.0, por encima del valor | = 5,5 a partir del cual
se toma como malo dicho indice.

Tras este suceso, y una vez puesta en servicio la via, se dispuso una limitaciéon de velocidad a 30 Km/h
en el tramo.

3.5. OTROS SUCESOS DE CARACTERISTICAS SIMILARES

El 20 de enero de 2013, nuevamente el tren 97161 compuesto por el mismo material movil
(plataformas SGGMRS) que el del presente suceso, vuelve a descarrilar en el mismo punto (PK
194+029), existiendo ya una limitacion de velocidad a 30 Km/h. Dadas las idénticas circunstancias que
las del presente suceso, esta Comisién decidié no proceder a su investigacion.

3.6. INTERFAZ HOMBRE-MAQUINA DEL PERSONAL IMPLICADO

Jornada laboral del maquinista del tren 97161:

- el dia 24: 5 horas y 40 minutos (5 horas y 18 minutos de conduccién efectiva);
- el dia 23: descanso;

- el dia 22: descanso.

Al maquinista, el dia del accidente, a las 04:30 horas en Lezama, se le realiza prueba de alcoholemia
en aire espirado con resultado negativo (0,00 mg/1000 ml).

4. ANALISIS Y CONCLUSIONES

4.1. DESCRIPCION DE LOS ACONTECIMIENTOS

Los hechos tuvieron lugar el dia 24 de diciembre de 2013, a las 01:00 horas, a la entrada de la
estacion de Lezama (lado Madrid) de la linea 700 Intermodal Abando Indalecio Prieto a Casetas,
provincia de Alava.

El tren de mercancias 97161 propiedad de la empresa ferroviaria Activa Rail, compuesto por
locomotora 335 y 17 vagones (13 plataformas PMMC y 4 plataformas PMC cargadas con contenedores)
con origen en Vicélvaro Clasificacién (Madrid) y destino Bilbao Mercancias, tenia establecido itinerario
de paso directo por la estacion de Lezama.
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El tren 97161 pasa a las 00:58:10 horas por la sefial avanzada E'1l (PK 191+882) a una velocidad de
58 km/h, estando ésta en indicacién de via libre. A la 01:00:00 horas el tren pasa por la sefial de
entrada E1 (PK 193+727) de la estacion de Lezama a 60 km/h, también en indicacién de via libre.

Hacia las 01:00:21 horas en el PK 194+047 se produce, en una curva de transicion a derechas, el
remonte (punto cero) de la rueda izquierda del primer eje del primer bogie del segundo vagén de la
composicion, descarrilando hacia el exterior de la via 3 m después, y ya encima del desvio n°® 1 de la
estacion, descarrilando posteriormente también el segundo eje.

A las 01:00:26 horas, a la altura del PK 194+176, se activa el freno de urgencia por pérdida de aire
(por rotura de manguera). La composicién se divide en dos partes: el vagon descarrilado y los
siguientes quedan detenidos en el PK 194+322 hacia las 01:00:39 horas; tras recorrer 129 m
descarrilado durante 5 segundos; y la locomotora y el primer vagon avanzan hasta el PK 194+387, en
el que se detienen a las 1:00:53 horas y a 340 m. del punto de descarrilamiento

Tras la detencién del tren, el maquinista comunica con el CTC y éste le autoriza a reconocer la
composicion. El maquinista baja del tren y observa que ha descarrilado.

4.2. DELIBERACION

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

No se observa ninguna irregularidad en la conduccién ni incumplimiento reglamentario. Los equipos y
el registrador de seguridad funcionaron correctamente.

Del andlisis del registrador de seguridad se comprueba que en el momento del suceso el tren circulaba
a una velocidad inferior a la maxima permitida.

Con respecto al material movil, las ruedas fueron torneadas unos dias antes del descarrilamiento, y
segln los registros documentales de taller, los parametros obtenidos estaban dentro de tolerancia.

Con respecto a la infraestructura, tras el suceso se detectan en la zona peraltes y alabeos fuera de
tolerancia de forma significativa. Asimismo, una medicion de la calidad de via (en funcion del peralte,
alabeo y estabilidad de traviesas NRV 7-3-5.0) en la zona proxima dio como resultado una calificacion
de MAL (7,03). La ultima nivelacion se realizé en el afio 2008.

En los dias anteriores al suceso se produjeron intensas lluvias no habituales.

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 Activa Rail, el técnico
responsable de la investigacion concluye que:
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El descarrilamiento se produce por fallo de la infraestructura. En la zona del descarrilamiento se
verificaron peraltes y alabeos fuera de tolerancia de forma significativa, debido a una mala calidad de
via unido a intensas lluvias. También pudo colaborar la altura de pestafia de las ruedas del vagon
descarrilado, que habian sido torneadas 12 dias antes, por lo que ésta era la minima permitida.

5. MEDIDAS ADOPTADAS

Por parte de Adif

Tras el segundo descarrilamiento en la misma zona y material movil, se ha redactado un proyecto para
la mejora de la geometria de la curva (que afecta a unos 100 m de trazado) y desplazamiento del
desvio n® 1 de Lezama, y para la mejora del encauce y drenaje de las aguas en la zona. El
presupuesto total es de unos 750.000 euros, estando propuesta la inversion entre 2013 y 2014.

6. RECOMENDACIONES

Destinatario final Numero Recomendacion
i Intensificar la vigilancia de la via en la zona del
Adif 77/12-1 . . L
accidente hasta la ejecucion de las obras proyectadas.

Madrid, 30 de julio de 2013
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