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Advertencia

El presente informe es un documento técnico que refleja el punto de vista de la Comisidn
de Investigacidon de Accidentes Ferroviarios en relaciéon con las circunstancias en que se
produjo el evento objeto de la investigacion, con sus causas probables y recomendaciones
de seguridad.

Tal como especifica el RD 623/2014, de 18 de julio en su articulo 4, puntos 4y 5:

“4. La investigacion tendrd como finalidad la determinacion de las causas del accidente o
incidente de que se trate y el esclarecimiento de las circunstancias en las que éste se
produjo con el fin de incrementar la seguridad en el transporte ferroviario y favorecer la
prevencion de accidentes”.

“5. En ningun caso la investigacion tendrd como objetivo la determinacion de la culpa o
responsabilidad del accidente o incidente y serd independiente de cualquier investigacion
judicial”.

Consecuentemente, el uso que se haga de este informe para cualquier propdsito distinto al
de la prevencion de futuros accidentes puede derivar en conclusiones e interpretaciones
erréneas.
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ASFA
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CRC
CTC
cv
DMI
EF

El

IE
LNM
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RA
RC
RCF
RC del CTC
RD
RFIG
SGS
SGSC
SITRA
TDP
TFA
TT
VAT

Administrador de Infraestructuras Ferroviarias
Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria

Anuncio de Sefiales y Frenado Automatico

Bloqueo Automatico de via Unica

Bloqueo de Control Automatico.

Comision de Investigacion de Accidentes Ferroviarios
Centro de Regulacion y Control

Control de Trafico Centralizado

Circuito de via

Driver Machine Interface. Equipo que presenta informacion en pantalla

Empresa Ferroviaria

Equipo de Investigacion

Investigado Encargado

Libro de normas del maquinista

Punto Kilométrico

Rebase autorizado, equipo ASFA

Responsable de Circulacién

Reglamento de Circulacion Ferroviaria

Responsable de Circulacidn del Control del Trafico Centralizado.
Real Decreto

Red Ferroviaria de Interés General

Sistema de Gestion de la Seguridad

Sistema de Gestion de la Seguridad en la Circulacién
Sistema de Informacion de Tréafico Ferroviario
Tuberia de Depésitos Principales.

Tuberia de Freno Automatico.

Sistema de radiotelefonia Tren-Tierra

Vocal Asesor Técnico
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1 RESUMEN

A las 19:13 del 13 de diciembre de 2022 el tren 55311, saliendo de la estacién de Els Guiamets en
direccion a Mora La Nova, queda detenido en el circuito de via (CV) 5352 con la locomotora y 5
vagones dentro del tunel de Darmds. Por ello, con ese CV ocupado la secuencia de sefales para el
tren 55203, tren siguiente que va haciendo el mismo trayecto, es sefial 5387 en indicacion de anuncio

de parada y sefial 5371 en parada.

A las 19:15 el tren 55203 sale de Els Guiamets hacia Mora La Nova. Instantes después, establecen
comunicacion el responsable de circulacion (RC del CTC) con el maquinista de tren 55311 (M-55311)
y éste le informa de su detencién por averia en el freno. El maquinista de tren 55203 (M-55203) a las
19:21 rebasa, sin efectuar parada, la sefial dotada de letra P 5371 en indicacidén de parada y se pone
en contacto con el RC del CTC, que le comenta que hay un tren parado en el trayecto. La velocidad
de este tren va aumentando progresivamente hasta alcanzar 26,3 km/h. M-55203 visualiza la cola del
tren 55311 y a las 19:23 aplica freno maximo a una velocidad de 25,39 km/h a una distancia de 72
metros de la cola del tren 55311. Se estima que la colisién del tren 55203 con la cola del tren 55311

fue a las 19:23:12 a una velocidad aproximada de 15 km/h.

Como resultado del accidente, se produjeron dafios materiales en la infraestructura y en el material

rodante. No se produjeron dafios personales, ni dafios al medio ambiente.

El trayecto Mora La Nova — Els Guiamets pertenece a linea 210 Miraflores — Sant Vicen¢ de Calders
de la Red Ferroviaria de Interés General. El lugar de la colision se ubica en el municipio de Tivissa,

provincia de Tarragona (Catalufia).

Mora La Nova Els Guiamets

Sefal Permisiva »
5371 en rojo

S aod)

ns

Sentido del
Blogueo

Imagen 1 Consigna serie A del bloqueo entre Mora La Nova y Els Guiamets. Croquis del accidente.
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Conclusién: la causa de la colisién fue no circular en condiciones de parar ante cualquier obstaculo
sin adaptar la velocidad del tren a la visibilidad que tenia el maquinista del tren 55202 en los
momentos previos a la colision por alcance, tal y como se establece en los articulos 1.5.1.2., punto 1
y 2.1.2.7., punto 1 del LNM del Grupo Renfe (articulos 1.5.1.4, punto 1y 2.1.2.7., punto 2 del RCF)
sobre la realizacién de la marcha a la vista. Se han considerado como factores contributivos, la
existencia de condiciones de visibilidad adversas, la realizacidon de una llamada al RC del CTC durante
la marcha a la vista, el hecho de que era la primera vez que M-55203 conducia un tren en régimen G,
y la falta de percepcién del riesgo debida a una escasa experiencia por parte del maquinista. Se ha
considerado como factor sistémico los criterios actuales sobre el rebase de sefales dotadas de letra

P en la RFIG.

Se establecen dos recomendaciones a través de la AESF y dirigidas a la AESF.

2 LA INVESTIGACION Y SU CONTEXTO

2.1 DECISION Y MOTIVO

El Real Decreto 623/2014, de 18 de julio, regula la investigacion de los accidentes e incidentes
ferroviarios en la Red Ferroviaria de Interés General espafola, asignando dicha funcidn, en su articulo

5, a la Comisidn de Investigacion de Accidentes Ferroviarios (CIAF).

De conformidad con los articulos 4.1, 9 d) y 14.2 del Real Decreto 623/2014 y en base a lo establecido
en el articulo 7 b), que establece que la CIAF podrad investigar los accidentes y los incidentes que, en
condiciones ligeramente distintas, pudieran haber provocado accidentes graves, el presidente de la
CIAF decidié abrir la investigacidon del presente suceso el 26 de enero de 2023, oida la opinidn de los

miembros del Pleno reunidos en sesidn plenaria celebrada en dicha fecha.

2.2 AMBITO Y LIMITES DE LA INVESTIGACION

La investigacidn tiene como objetivo la descripcion de los acontecimientos previos a la colisiéon por
alcance, asi como de determinar los factores causales, contribuyentes y sistémicos de la misma. Se
toman en consideracidn sucesos previos en los que han estado involucradas sefiales dotadas de

letra P.

2.3 COMPOSICION DEL EQUIPO INVESTIGADOR

De conformidad con lo establecido en el articulo 9 e) del Real Decreto 623/2014, de 18 de julio, por

el que se regula la investigacion de los accidentes e incidentes ferroviarios y la Comisién de
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investigacion de accidentes ferroviarios, el 26 de enero de 2023 y mediante resolucion del presidente
de la Comisidon de Investigacion de Accidentes Ferroviarios se designd como investigador encargado

(IE) a un investigador coordinador adscrito a la Secretaria de dicha Comision

El investigador encargado ha dirigido al equipo de investigacién (El), conformado por él mismo y por
un investigador de accidentes. Ambos son ingenieros y tienen experiencia en la investigacion de
accidentes ferroviarios. El equipo de investigacién ha contado con el apoyo de los miembros del pleno
de la Comisidn. El El ha gozado de plena independencia funcional para el desarrollo de las labores

investigadoras y siguiendo las directrices marcadas por el presidente para la investigacion del suceso.

2.4 CANALES DE COMUNICACION

El jefe de area de investigacién de accidentes de la Direccién Corporativa de Seguridad en la
Circulacién del Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF), mediante mensajeria movil
(SMS) a las 21:34 del dia 13 de diciembre de 2022, comunicé a la Comision de Investigacién de

Accidentes Ferroviarios que se habia producido el suceso objeto de esta investigacion.

ADIF presentd informacion preliminar necesaria para la investigacion del accidente: analisis de
moviola, analisis de registradores de seguridad de los trenes, transcripciones de los registros de audio
del puesto de mando, entrevistas al personal involucrada posteriores al suceso, datos basicos sobre

la geometria de la linea, ficha GIFO, etc...

Tras el andlisis de la informacién preliminar, el El considerd necesario solicitar mas documentacion a

ADIF y a Renfe Mercancias en sucesivos requerimientos.

ADIF facilité las grabaciones reales de las conversaciones previas al accidente, fotografias de la
colisién, una grabacion de video en cabina de la zona del accidente, las fichas de incidencia
posteriores al accidente para conocer los dafios sufridos por la infraestructura, el medio ambiente y
la repercusién del accidente en el resto de circulaciones de la linea, la consigna A del Bloqueo entre
Mora La Nova y Els Guiamets los parametros de trazado en planta de la traza (radios y desarrollo de

las curvas), el cuadro de velocidades maximas y la consigna B de la zona.

Renfe Mercancias facilitd informacién sobre los maquinistas involucrados en la colisién (licencia,
diploma, certificado complementario, listados de cursos de formacion y listados de los servicios que
venian realizando habitualmente), documentos de tren dispuesto, el informe de dafios de las dos

composiciones, asi como imagenes del suceso.
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La documentacidn solicitada ha sido entregada a la CIAF en un plazo de tiempo suficiente para no

perturbar el normal desarrollo de la investigacion.

La CIAF realizd entrevistas con el personal involucrado en el suceso, maquinistas y responsable de
circulacion del CTC, también con personal de la jefatura de base de la residencia de Zaragoza de Renfe
Mercancias y con personal de la jefatura de psicologia laboral y ergonomia de Renfe Operadora.
También se realizd una reunidn con la AESF para conocer sus criterios en relacién con las sefiales
dotadas de letra P. La disponibilidad del personal para la realizacion de las entrevistas y reuniones ha

sido adecuada.

Tanto el administrador de la infraestructura como la empresa ferroviaria han de realizar sus propias
investigaciones sobre el suceso, trasladdndoselas a la CIAF. El informe particular de la empresa
ferroviaria fue recibido el 23 de marzo de 2023. El del administrador de la infraestructura (ADIF) no

se ha recibido a fecha de este informe.

En cumplimiento del articulo 15.2 del Real Decreto 623/2014, de 18 de julio, por el que se regula la
investigacion de los accidentes e incidentes y la Comisidn de Investigacién de Accidentes Ferroviarios,
se remitié el informe provisional a las siguientes entidades con el propdsito de que facilitaran
informacidn técnica pertinente para mejorar la calidad del informe de investigacidon: ADIF, Renfe

Mercancias, SEMAF y AESF, valorandose sus aportaciones.

2.5 METODOS Y TECNICAS DE INVESTIGACION Y ANALISIS

Para el esclarecimiento de los hechos y la obtencién de los distintos factores causantes,
contribuyentes y sistémicos que se mencionan en el presente informe se han utilizados las siguientes

técnicas y métodos de investigacion.

En cuanto a técnicas de investigacion se han realizado las entrevistas mencionadas en el apartado
anterior. Por otro lado, se ha llevado a cabo el analisis documental de toda la informacién recibida de

las entidades involucradas.

Para la determinacién de los factores implicados en el accidente y de los sucesos y las condiciones
que provocaron la incidencia, sus precursores y las caracteristicas del marco normativo y de
supervisién que influyeron en la misma, se realizd una descripcidon secuencial de los hechos
inmediatos a la colisién, seguida de un analisis mediante el método SHELL y el modelo GEMS para la
clasificacion del fallo humano y de los factores humanos que han estado involucrados en el mismo.
Se han establecido las relaciones de los distintos factores del suceso mediante la utilizacidon del

método del arbol de causas.
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3 DESCRIPCION DEL SUCESO

3.1 ELSUCESO Y SUS CIRCUNSTANCIAS
Descripcién

El suceso que se investiga consistié en una colisidon por alcance del tren de mercancias 55203 al tren
de mercancias 55311. Tuvo lugar el dia 13 de diciembre de 2022 a las 19:23 en el trayecto entre las
estaciones de Els Guiamets y Mora La Nova de la linea 210 Miraflores — Sant Viceng de Calders en el

PK. 356+527.

Q> Pare Narural
del Detta de I bre

Imagen 2 Localizacion relativa del suceso

El punto de la colision esta situado en las coordenadas: 41°6'22"N y 0°42'19"E, dentro del municipio
de Tivissa, provincia de Tarragona, comunidad auténoma de Cataluia. El accidente se produjo en
plena via entre las seiales dotadas de letra P 5371 y 5351 y esta situado en una zona en curva a
izquierdas, segun el sentido de la marcha de los trenes implicados, y en trinchera (media ladera).

Durante el incidente las condiciones meteoroldgicas eran de lluvia fuerte y era de noche.
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Imagen 3 Zona de la linea ferroviaria (fuente: Google Earth)

Victimas y dafios materiales

No hubo heridos como consecuencia del accidente. Tampoco se produjeron dafios apreciables en el

medio ambiente.

Se produjeron dafios en el vagén ubicado en la posicion n214 del tren 55311 consistentes en el
desprendimiento de su primer eje, que se encontraba descarrilado, y en el encabalgamiento de este

vagon con el 139, en el que también se produjeron dafios.
Se produjeron dafios en la infraestructura que afectaron a la alineacidn y nivelacion de la via.

Interceptacion de la via

Tras el accidente se produjo la interceptacidn total de via general desde las 19:23 del dia 13 de

diciembre hasta las 9:06 del dia 16 de diciembre, que supuso un total de 36 horas.

Quedaron afectadas, entre supresiones, retrasos y desvios, un total de 77 circulaciones,
principalmente servicios de Mercancias de varias empresas ferroviarias y, en menor medida, servicios
de Media Distancia de Renfe Viajeros. Se perdieron un total de 1254 minutos, aproximadamente 21

horas.

Personal y entidades

Resultan relevantes para la investigacién de este suceso las actuaciones previas del personal

ferroviario siguiente:

» Maquinista de tren 55311 (M-55311). Personal de Renfe Mercancias.
» Maquinista de tren 55203 (M-55203). Personal de Renfe Mercancias.
» Responsable de Circulacion del CTC en Zaragoza Portillo (RC del CTC). Personal de ADIF.

10
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Resultan relevantes para la investigacion de este suceso las siguientes entidades:

> Renfe Mercancias: empresa ferroviaria de los trenes accidentados.

> ADIF: administrador de la linea en la que se produjo el accidente.
Material rodante

El tren 55311 era una composicién formada por una locomotora de la serie 253 (253-015-2) y 17
vagones, de las series de vagones portacoches PMA y MA. El tren 55203 era una composicion formada
por dos locomotoras de la serie 253 (253-063-2 en cabeza y 253-016-0 a continuacién) en mando

multiple y 20 vagones de la serie JIPD.

listodo o

Imagen 4 Tren papelero con locomotora 253-063-2 y vagones de la serie JUPD. Fuente: listadotren.es

La locomotora S/253 dispone de los siguientes dispositivos de frenado: freno eléctrico freno de aire
comprimido indirecto conjugado, freno de aire comprimido directo y freno de estacionamiento

mediante muelles acumuladores.

En el lado izquierdo del pupitre de conduccién de la locomotora 253 se ubican dos elementos

mediante los cuales se puede llevar a cabo la conduccién: el manipulador traccion/freno eléctrico y

11



Comisién de Investigacion de Accidentes Ferroviarios

el manipulador de velocidad prefijada. El primero permite regular el esfuerzo de traccién (hacia

delante) o el de frenado eléctrico (hacia atras) en funcién de la duracién del accionamiento.

Fstablacar
R Tmax asfuerzo de
Lraocion maximo.

Lt s da
TECCION 58

1 T+ Sumenta en Lncion
da b duraaon dal
AT,

La fuerzs de
R const traccion ajstada
permancce cte.

Le huerza de
FAO0ON 56 A0S
1 I- enfucicnde b
cduracion dal
Acconamiano.

Desconectado,
R o eshucrzo
solicitado O=kN

La fuerza de
frenado
alactrodinamica
T co se feduce en
furcion de ks

acconamiento.

Fuerza de

R cons franado

v wlectudirmmico
constania,

La fueras de
franado
clectodingmico
T EB+ S8 BUMenta en
funcion de s
duracion del
Accionamiant,
Colocar by fuerza
da franado
alectrodinsmico
al maxire.

R EBmax

Imagen 5 Imagen del manipulador de traccion/freno eléctrico la izquierda en el pupitre de conduccion.

En la parte derecha del pupitre de conduccién de izquierda a derecha se ubican el manipulador de
freno automatico y la palanca de freno directo. EI manipulador de freno automatico permite la
regulacion de la fuerza de freno a través del vaciado/llenado de la TFA de la composicion en funcién
de la duracion de la activacién de dicho manipulador en sus diferentes posiciones (hacia delante
afloje, y hacia atras mayor esfuerzo de freno). La posicién final hacia atras corresponde a un frenado

de emergencia en el que la TFA se vacia directamente a través de una gran apertura.

Llenado: La TFA
se llena

i =5 bar rapidamente a
través de una
apertura mayor.

Marcha (Afloje
completo).

La fuerza de 25 bar
freno se reduce
T B- en funcion de la 5 bar
duracion de
activacion. B-

R 5 bar

R const Fuarza de freno const
constante.

La fuerza de B+
freno aumenta en
i B+ funcion de la SOS
duracion de
activacion.

Frenado rapido

La TFA se vacia
directamente a

R S0s traves de una gran
apertura. Se impide
la reaimentacion
dela TFA

Imagen 6 Imagen del manipulador freno automatico (izquierda) y de la palanca de freno directo (derecha)
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La composiciéon del tren 55311 estaba formada en total por 18 vehiculos, el nimero de ejes era 68,
la longitud total era de 527 metros y la masa total del tren era de 911 t. La locomotora va equipada
con el sistema de proteccién ASFA Digital. El tren era de tipo 100N. Todos los vagones porta-autos de

la composicién iban cargados con vehiculos.

La composicion del tren 55203 estaba formada en total por 22 vehiculos, el nimero de ejes era 88,
la longitud total era de 472 metros y la masa total del tren era de 1946 t. La locomotora va equipada
con el sistema de proteccion ASFA Digital. El tren era de tipo 100N. Todos los vagones estaban

cargados con pasta de madera.
El vagdn descarrilado del tren 55311 era de la serie PMA con el NEV 437142920895.

El tren 55311 cumplia un servicio de mercancias de transporte de automdviles con salida a las 16:28
de la estacién de Martorell-Seat (con un retraso de 113 minutos) y llegada prevista a La Roda And. a

las 11:28 del dia siguiente.

El tren 55203 cumplia un servicio de mercancias de transporte de papel y cartones con salida a las
17:54 de la estacién de Tarragona Clasificacion (con un retraso de 112 minutos) y llegada prevista a

Salamanca a las 10:28 del dia siguiente.

Infraestructura, instalaciones y comunicaciones

El suceso investigado tuvo lugar entre las estaciones de Els Guiamets (p.k. 540+615) y Mora La Nova

(p.k. 531+324) en el p.k. 536+527.

El tramo es de via Unica en ancho ibérico (1668 mm), electrificado, con bloqueo automatico en via
Unica (BAU) y control de tréfico centralizado (CTC), sistema de proteccién ASFA y con velocidad

maxima de 85 km/h para trenes tipo N. El canal de radiotelefonia tren tierra (modalidad A) es el 64.

La banda de regulacién (banda SITRA) es la 5401 y va desde Reus hasta La Puebla de Hijar. El Puesto

del CTC, desde el que se controla esta banda, se ubica en el CRC de Zaragoza Portillo.

De acuerdo con la consigna A, el trayecto entre Els Guiamets y Mora La Nova esta conformado por
cinco cantones con sus respectivos circuitos de via, uno por cantén. El accidente tuvo lugar en el
tercer cantdén con los dos trenes implicados ocupando exclusivamente el CV 5352, a 5,2 Km de la

estacion de Mora La Nova y a 4,1 Km de la estacién de Els Guiamets.

En el sentido de la marcha de los trenes, las sefales entre las estaciones son las siguientes: 5387,

5371, 5351 y 5335 y son todas sefiales dotadas de letra P. La sefial de salida de la estacion de Els
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Guiamets es la S1/1. La sefial dotada de letra P 5371 fue la inmediata anterior al punto de colisidn en

el sentido de la marcha de los trenes, la distancia entre esta y el punto de colisién es de 629 metros.

Unos metros mas alld del p.k. en el que tuvo lugar la colisién por alcance se ubica el tinel de Darmds
de 744 metros de longitud. En el trayecto entre Els Guiamets y Mora La Nova hay cuatro tuneles,
siendo el tunel de Darmés el de mayor longitud y el Ultimo antes de llegar a la estacion de Mora La
Nova en el sentido de la marcha de los trenes. La distancia entre la sefial dotada de letra P 5371 vy la

boca de entrada al tunel es de 1006 metros.

14
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Imagen 7 Consigna serie A del bloqueo entre Mora La Nova y Els Guiamets. Croquis del accidente.
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Se incluye a continuacidn una imagen aérea de la zona en la que tuvo lugar el accidente.

Tren 55311

Sefial 5371 m

Senal-5382

Google E4rth:

Imagen 8 Detalle de las infraestructuras en la zona del accidente. La ubicacion de los trenes es aproximada,

En la zona inmediata al lugar del suceso, el trazado en planta es en curva a izquierdas en el sentido
de la marcha de los trenes involucrados con un radio de 370 metros de unos 840 metros de desarrollo,
contando curvas de transicion. El trazado en alzado es en pendiente en el trayecto entre las dos
estaciones en el sentido de la marcha con una pendiente de 7,09 milésimas en el punto de la colisién
y pendientes anteriores de 13,80 y 14,15 milésimas. La plataforma se encuentra en trinchera y

alrededor de la traza ferroviaria hay vegetacién arbodrea.

3.2 DESCRIPCION DE LOS HECHOS

a) CADENA DE ACONTECIMIENTOS PREVIOS AL SUCESO

Basandose en los datos de los registradores de seguridad de los trenes, del videografico del CTC, de
los registros de grabaciones, de las entrevistas del personal posteriores al suceso se ha llevado a cabo

la siguiente reconstruccion de los hechos:

Sobre las 19:10, el tren 55311 se encuentra saliendo de la estacion Els Guiamets en direccién a Mora
La Nova, en este trayecto la presidon de la tuberia de freno automatico (TFA) va disminuyendo
sostenidamente y a una presion de 4,152 Kg comienza a disminuir progresivamente la velocidad a las
19:11:56 y a las 19:13:25 queda detenido en el CV 5352 con la locomotora y 5 vagones dentro del

tunel de Darmds, a una distancia de 150 metros de la boca del tunel, quedando fuera el resto de la
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composicidn en una zona en curva a izquierdas en el sentido de la marcha. Tras quedar detenida la
composicion, M-55311 comienza a hacer una serie de comprobaciones para tratar de solucionar el
problema del freno.

Sefial de Salida S1/1
en indicacion de via Mora La Nova

libre

Tren 55203 en el
V5429 - A1

Tren 55311 enel
v 5352

Imagen 9 Movimiento de paso del tren 55203 en la estacion de Els Guiamets mientras el tren 55311 esta detenido en el trayecto
entre Els Guiamets y Mora La Nova.

Cinco minutos después de la parada del tren 55311, el RC del CTC se pone en contacto por el tren
tierra con su maquinista para conocer su situacidn, al darse cuenta de que llevaba mucho tiempo el
CV 5352 ocupado; durante ese tiempo M-55311 habia realizado una serie de comprobaciones
neumaticas y eléctricas para detectar el problema de freno, sin conseguir resultado alguno. El
magquinista le comunica que estd dentro de un tunel, antes de llegar a Mora La Nova, porque le ha

tirado el freno y al tratar de rearmarlo no sube la presion en la TFA.

A las 19:15:38 el tren 55203 pasa por la sefial S1/1 de Els Guiamets con indicacién de via libre hacia
Mora La Nova. A las 19:16:54 pasa por la baliza previa de la sefal dotada de letra P 5387 con
indicacién de anuncio de parada a una velocidad de 71 km/h. A partir de entonces M-55203 aplica
freno disminuyendo la velocidad y pasa por dicha sefial a una velocidad de 69 km/h, mantiene
aplicado el freno hasta disminuir la velocidad al entorno de 20 km/h aproximadamente. Instantes
después deja de aplicar freno y la velocidad del tren aumenta hasta 30 km/h aproximadamente y M-

55203 vuelve aplicar freno.
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Mora La Nova

Tren 55203 enel Tren 55311 enel
(WRETPERELY (V5352

Imagen 10 Tren 55203 rebasando la sefial dotada de letra P 5371 cuando el tren 55311 esta detenido en el CV posterior

A las 19:19:18 el tren 55203 pasa por la baliza previa de la sefial 5371 en indicacion de parada a una
velocidad de casi 30 km/h y con sucesivas aplicaciones de freno eléctrico va disminuyendo la
velocidad de la composicién. A 37 metros de la baliza de pie de la sefial 5371 y a 658 metros de la
cola del tren 55311, el tren 55203 alcanza su velocidad mas baja del trayecto: 2,53 Km/h. Tras ello,
M-55203 aplica traccién instantdneamente, la velocidad de la composicidn crece ligeramente y antes
de pasar por dicha baliza, M-55203 aplica freno directo. M-55203 da al botdn de rebase autorizado
en el ASFA Digital a las 19:21:13 a una velocidad de 8,05 km/h y rebasa sin efectuar detencion la sefial

5371 en indicacidn de parada a las 19:21:17 a una velocidad de 7,8 km/h.
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Imagen 11 Registrador de seguridad del tren 55203 desde que pasa por la baliza previa de la sefial 5371 en indicacién de parada
hasta la colision. En rojo: manipulador freno-traccion. En negro: velocidad. En morado: freno neumatico.
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Conforme rebasa la sefial, ya que es una sefial dotada de letra P, M-55203 deja de aplicar frenoy a
las 19:21:43 se pone en contacto con el RC del CTC para preguntarle por si hay algun problema en la
via. Este le responde que estd detenido el tren 55311, que estd dentro de un ttnel y que va a ir a cola
de él. La llamada finaliza a las 19:22:20, momento en el que comienza a recorrer la curva a izquierdas.
La velocidad va aumentando progresivamente hasta alcanzar 26,3 km/h a las 19:22:33, momento en
el que M-55203 aplica freno eléctrico a una distancia de 219 metros de la cola del tren 55311, cuando
ya el tren habia comenzado la curva a izquierdas anterior al tunel de Darmds, donde se encuentra la

cola del tren 55311.

Velocidad maxima

Senal 5371

A
N
200 m

Imagen 12 Distancia a la que el tren 55203 alcanza su velocidad maxima con respecto a la cola del tren 55311 (en amarillo)

Por otro lado, M-55311 se pone en contacto con el RC del CTC y le pide permiso para salir del treny
comprobar el estado del freno, el RC del CTC le autoriza y le comunica que tenga cuidado porque en
cola lleva otro tren. Mientras se esta produciendo esta conversacion, el tren 55203 sigue trazando la
mencionada curva y M-55203 visualiza la cola del tren 55311, y a las 19:23:00 aplica freno méaximo a

una velocidad de 25,39 km/h a una distancia de 72 metros de la cola del tren.
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Cola tren
55311

Inicio frenada de urgencia

Velocidad maxima

Imagen 13 Momento de aplicacién del freno de urgencia por tren 55203

Se estima que la colision del tren 55203 con la cola del tren 55311, que estaba parado, fue a las
19:23:12, a una velocidad aproximada de 15 km/h. A las 19:23:18 el tren 55203 queda

completamente detenido habiendo recorrido 9 metros desde la colisién.

B) PLAN DE EMERGENCIA INTERNO-EXTERNO

Plan de emergencia interno

Una vez constatado el accidente, se activa el Plan de Contingencias. Se notifica la emergencia a
Seguridad en la Circulacidon, Centro de proteccién y seguridad, Jefatura de operaciones de

Tarragona/Lleida y a Logistica, por parte de ADIF, a Renfe Mercancias y al Centro de 24 horas.

Se desvia el tréfico ferroviario de mercancias previsto por la linea 210 Miraflores — Sant Viceng de
Calders a la linea 200-Madrid Chamartin Clara Campoamor - Barcelona Estacidn de Francia. A su vez,
los servicios de viajeros de Media Distancia de la empresa ferroviaria Renfe Viajeros en esa linea
hacen transbordo entre las estaciones de Mora La Nova y Marga Falset y se concede Banda de

mantenimiento condicionada a circulaciones de socorro al trayecto entre esas dos estaciones.

Alas 5:00 del dia siguiente, 14 de diciembre, llega una locomotora a cola de tren 55203 para proceder

a su apartado en la estacién de Els Guiamets. A las 07:45 inicia el apartado y a las 8:27 llega el tren a
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la estacidon de Els Guiamets, desde alli se expide con destino a Tarragona Clasificacién. En Marca
Falset, estacioén siguiente a Els Guiamets en el lado Tarragona, este tren realiza maniobras para situar
la traccion de cola en cabeza. Alas 11:05 sale el tren 95418 (Locomotoras 253063/253016, 21 vagones
1901 T) de Marga.

Alas 11:15, una vez reparada la fuga de freno del vagén 227143700002, sale la primera parte de tren
55311 (Locomotora 253015, 12 vagones), hasta via 3 de Mora la Nova, donde se aparta a las 11:30.
A las 17:22 sale tren de socorro al trayecto, llegando a las 17:48 para iniciar labores de
encarrilamiento del vagén descarrilado y de traslado del resto de la composicion del tren 55311. El
apartado y despeje de la via finaliza a las 06:11 de dos dias después, 16 de diciembre, y se procede a
las 6:35 a los trabajos de revisidn y reparacion de la infraestructura, finalizando a las 9:06 y quedando

restablecida la circulacidn en condiciones normales entre las estaciones de Mora la Nova y Marca.

Plan de emergencia externo

No fue necesario movilizar medios externos.

4  ANALISIS DEL SUCESO

De la descripcion de los hechos se pueden extraer las siguientes constataciones:

e Existencia de sefiales dotadas de letra P en el trayecto entre Els Guiamets y Mora La Nova.
e M-55203 realiza una marcha a la vista tras el rebase de la sefial 5371. Esta marcha a la vista
no se realiza de forma adecuada de modo que no se puede evitar la colision con la cola del

tren 55311; la colisién se produce a 15 km/h.

Por ello, el analisis del suceso se centra en el estudio de la actuacion de M-55203 al realizar la marcha
a la vista. Este analisis seguird el modelo SHELL de estudio de factores humanos, integrando la

investigacion de los siguientes extremos:

: Software =
Soporte logico

: Hardware =
Soporte fisico

: Environment =
Entorno

s Liveware =
Elemento humano

Imagen 14 Esquema del Modelo SHELL
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Elemento Humano (M-55203):

e Formacién y experiencia en cuanto a la realizacidn de la marcha a la vista y sefiales dotadas

de letra P.

Software. Soporte légico:

e Normativay procedimientos que determinen como se realiza la marcha a la vista tras rebasar

una sefial dotada de letra P.

Hardware. Soporte fisico/tecnolégico:

e Régimen de frenado del tren.

Environment. Entorno:

e Visibilidad existente para la adecuacion de la velocidad (marcha a la vista).

Liveware. Relacion con otros Elementos humanos:

e Llamada del M-55203 al RC del CTC para informarse.

4.1 COMETIDOS Y DEBERES RELACIONADOS CON EL SUCESO

4.1.1 Normativa y procedimientos que determinen como se realiza la marcha a la vista tras

rebasar una senal dotada de letra P.

El modo de proceder ante una sefial dotada de letra P por parte del personal de conduccidn se
determina en el Reglamento de Circulacion Ferroviaria (RCF) en los articulos 2.1.2.7. (Sefial de Parada)
y 1.5.1.4. (Condiciones de marcha especiales). Estos articulos se concretan en el Sistema de Gestidn
de Seguridad de Renfe Mercancias, mas concretamente en el Libro de Normas del Maquinista del
Grupo Renfe (LNM), en los articulos 2.1.2.7 sobre Parada y 1.5.1.2 sobre Condiciones de marcha

especiales.
El articulo 2.1.2.7. del LNM dice:

Cuando la sefial presente en el mastil la letra [P] (FF7B), después de la parada, y si nada se opone, el
Maquinista avanzard con marcha a la vista, sin exceder la velocidad de 40 km/h, hasta llegar a la
sefial siguiente, cualquiera que sea su indicacion. Tendrd muy en cuenta que antes de llegar a la sefial

siguiente podria encontrar un tren, en cuyo caso se detendrd a unos 50 m de la cola de este.

El articulo 1.5.1.2. del LNM dice:
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La marcha a la vista impone al Maquinista la obligacion de avanzar con la precaucion que requiera el
caso, regulando la velocidad de acuerdo con la longitud de via que visualiza por delante del puesto de
conduccion, de forma que pueda detener el tren ante cualquier obstdculo o sefial de parada. Cuando
se prescriba, se indicard el motivo y, si se conoce, la naturaleza del obstdculo, o el tipo de

reconocimiento a realizar.

Si por las condiciones técnicas o por las caracteristicas del tren, el Maquinista considera que no puede
cumplimentar la marcha a la vista prescrita, informard de las causas al responsable de Circulacion,

para que emita las instrucciones oportunas.

De este modo, a tenor de los mencionados articulos, M-55203 estaba obligado a detenerse ante la
sefial 5371 vy, seguidamente avanzar con la precaucion requerida, regulando la velocidad de acuerdo
con la longitud de via que visualizaba desde su puesto de conduccién, de forma que hubiera podido

detener el tren a 50 metros de la cola del tren 55311.

Asi pues, el maquinista no realizé una marcha a la vista adecuada y posterior al rebase de la sefial
dotada de letra P 5371; lo que le hubiera permitido detenerse a 50 metros de la cola del tren 55311.
También, si M-55203 hubiese considerado que no podia cumplimentar la marcha a la vista, habria

podido informar al RC del CTC de las causas de esta imposibilidad.

4.2 MATERIAL RODANTE E INSTALACIONES TECNICAS.

4.2.1 Régimen de frenado del tren

El sistema de frenado por aire comprimido, basado en las prescripciones de la UIC, es el utilizado
habitualmente por los trenes de mercancias. Dentro de este sistema existen dos regimenes de
frenado, que se diferencian en el tiempo necesario para llenar los cilindros de freno hasta alcanzar el

95 % de su presién maxima:

e Posicién P: tiempo de llenado de cilindros entre 3 y 5 segundos.

e Posicidon G: tiempo de llenado de cilindros entre 18 y 30 segundos.

En consecuencia, un tren con un determinado porcentaje de peso-freno, necesita mas distancia para
detenerse cuando circula en régimen G que cuando lo hace en P, a pesar de aplicar en ambos casos
la misma presion en cilindros y contar con la misma deceleracidon una vez el freno se encuentra

completamente aplicado.
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De acuerdo con el Documento de admisién de tren 55203, el régimen de frenado de los vagones era
G. No obstante, por el registro de la locomotora de cabeza, se ha podido comprobar que esta se

encontraba en régimen P.

De acuerdo con el articulo 5.5.4.1. sobre particularidades de las pruebas del LNM del Grupo Renfe,
los mandos y demds dispositivos de freno de la locomotora o locomotoras que vayan en el tren estardn

en la posicion que deban llevar durante la marcha.

4.2.2 \Visibilidad disponible para la realizacidn de la marcha a la vista.

La zona en la que tuvo lugar el accidente estaba en curva hacia la izquierda en el sentido de marcha
de los trenes accidentados. Se estima que en esa curva la distancia a la que seria posible comenzar a
visualizar la posicidn del vagdn de cola del tren 55311, sin considerar ningun otro factor que pudiera

afectar a la visibilidad, es de 162 metros aproximadamente.

Linea | Ruta | Poligono = Crclo | Ruta3D | Poligono 30

Medir Ia distancia entre dos puntos en el suelo

Longitud del mapa: 162,20 | Metros >
Distandia en el suelo: 162,21
Direccién: 97,26 grados

V| Navegacin con ratén Guardar Borrar

Imagen 15 Estimacion de la distancia de visibilidad

Ademas, la visibilidad estaba reducida ya que era de noche en el momento del accidente y ademas
habia unas condiciones meteoroldgicas de niebla y llovizna. Todas estas son circunstancias que

disminuyen esa distancia tedrica.

El tren 55311 utilizaba chapas de cola en su ultimo vagon. Con respecto a la utilizacion de las chapas
de cola con las caracteristicas actuales, se puede considerar que su uso en lugar de sefiales luminosas
pueda afectar a la percepcidn de la cola de un tren, ademas éstas estan sometidas a un proceso de

envejecimiento que les puede hacer perder su capacidad reflectante. Las luces de cola pueden
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suponer un estimulo sensorial mas claro para los maquinistas. No obstante, dadas las condiciones de
visibilidad comentadas, radio de curvatura, nocturnidad y condiciones meteoroldgicas, el uso de

chapas de cola en lugar de sefiales luminosas no se estima determinante en este suceso.

4.3 FACTORES HUMANOS

4.3.1 Formacion y experiencia de M-55203 en cuanto a la realizacidon de la marcha a la vista y

sefiales dotadas de letra P.

M-55203 obtuvo su licencia y diploma en junio del afio 2021 y en el afio 2022, entre los meses de
febrero y octubre, obtuvo los certificados de material rodante e infraestructuras en Renfe
Mercancias. Tras conseguir las habilitaciones necesarias inicié su actividad como maquinista en dicha
empresa haciendo el primer servicio el dia 17 de octubre de ese mismo afio, es decir, desde que
comenzdé a conducir de forma auténoma hasta el dia del suceso realizd treinta servicios de

conduccidn. El servicio del dia del suceso era el 312.

Segun las indagaciones realizadas, en los treinta servicios anteriores, M-55203 sélo habia conducido
trenes de mercancias en régimen P y nunca de tanto tonelaje como el del dia del suceso, ademas
también era el primer servicio que realizaba con dos locomotoras en mando multiple. En definitiva,

el dia del suceso era la primera vez que conducia un tren con tales caracteristicas.

También, segun indagaciones realizadas, era la primera vez que M-55203 rebasaba una sefial dotada
de letra P y que realizaba una marcha a la vista de forma auténoma. Unicamente durante el periodo
en que se estaba formando para obtener las habilitaciones de material e infraestructura, M-55203

realizd dos marchas a la vista, pero en compafiia de un tutor.

Cabe decir que la regulacidn de la velocidad en un tren en régimen G puede presentar dificultades
para un maquinista que no esta acostumbrado a este tipo de frenado y puede contribuir de forma

negativa a la hora de realizar una marcha a la vista.

Tiene cabida considerar que la conduccidn de un tren en régimen G de tanto tonelaje puede suponer
una mayor dificultad para un maquinista novel a la hora de regular la velocidad cuando realiza una
marcha a la vista y mas cuando ésta se realiza por primera vez y en unas condiciones adversas como
las que habia en el momento del accidente. Por otro lado, al menos la locomotora de cabeza iba en
régimen P. En esta situacidn irregular, la mayor rapidez de la variacion de las indicaciones de la
presion en los mandmetros de los cilindros de freno de la locomotora de la cabina de conduccién

(entre 3 y 5 segundos) no se corresponden con la menor rapidez del incremento de presion en los
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cilindros de freno de los vagones (entre 18 y 30 segundos). En estas condiciones la apreciacion del

retardo en el inicio del esfuerzo de frenado pudo confundir al M 55203.

4.3.2 Comunicaciones de M-55203 con el RC del CTC para informar sobre la situacion en la

infraestructura.

Tras rebasar la sefial 5371, M-55203 se comunicé a través del tren tierra con el RC del CTC de la banda
para preguntar por si habia algin problema en la via al haber observado que la sefial 5371 se
encontraba en indicacién de parada. EI RC del CTC le transmitié que habia un tren parado y M-55203
entendid la situacion. La mencionada comunicacién tuvo una duracién de 36 segundos

aproximadamente.

Sin embargo, esta llamada se realizdé cuando el maquinista estaba realizando la marcha a la vista y
mientras recorria la alineacién recta previa a la curva a izquierdas. Este hecho unido al de ser la
primera vez que realizaba una marcha a la vista tras rebasar una sefial dotada de letra P pudo hacer
que el foco atencional de M-55203 estuviera centrado en recibir y entender correctamente la
informacién transmitida en la llamada y no lo estuviera en ir regulando la velocidad de forma acorde
a la visibilidad que tenia al aproximarse a la curva. Una vez finalizada la llamada, el tren se encontraba

al inicio de la curva.

Colision Inicio frenada de urgencia

o

Velocidad'maxima . o TN
Finalizacién‘llamada

& ; Inicio’llamada

Senal 5371

A
: ' N
? 200 m

Imagen 16 En azul aparece el trayecto del tren 55203 en el que su maquinista estuvo en comunicacion con el RC del CTC. Se
aprecia que es anterior a la zona en curva.
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Desde que finalizd la llamada hasta que M-55203 aplicé freno eléctrico para regular ligeramente la
velocidad transcurrieron 13 segundos y hasta que aplicé freno de emergencia porque vio que se
aproximaba a la cola de tren 55311, 40 segundos. Este tiempo puede ser considerado escaso para
analizar y asimilar correctamente la informacion recibida en la llamada y regular |la velocidad de forma

acorde a la visibilidad.

Si M-55203 se hubiera detenido ante la sefial dotada de letra P 5371 y hubiese aprovechado esa
parada para comunicarse con el RC del CTC, probablemente habria dispuesto de toda su capacidad
atencional para la realizacién de la marcha a la vista, una vez que hubiera reanudado la marchay

rebasado dicha sefial.

4.3.3 Clasificacidon del fallo humano en la realizacion de la marcha a la vista

El fallo humano de M-55203 consistid en la desviacion con respecto a lo determinado en el LNM del
Grupo Renfe y en el RCF sobre la marcha a la vista al no adecuar la velocidad del tren conforme con

la visibilidad que tenia en los momentos previos a la colision por alcance.

Cabe mencionar que la seleccién de una velocidad superior a la acorde para efectuar detencidn ante
cualquier obstaculo visible pueda estar influida por la realizacién de una llamada que implica que en
esos momentos M-55203 mantuviera el foco atencional o bien exclusivamente sobre la misma, o bien
de forma dividida junto con la realizacidon de la marcha a la vista, siendo insuficiente la atencion
puesta en la realizacién de ésta. La seleccion de la velocidad errénea pudo estar motivada por ser la
primera vez que el maquinista afrontaba la situacion de conducir por primera vez un tren en régimen
G, con un tiempo de respuesta de frenado mas dilatado en el tiempo y, por lo tanto, por no tener casi

referencias anteriores de las distancias de frenado de este tipo de trenes.

También la decisién de realizar la llamada mientras realizaba la marcha la vista fue consciente y pudo
estar influida por la breve experiencia como maquinista y quiza por la falta de advertencia sobre el
riesgo que supone la realizaciéon de marcha a la vista tras el rebase de una sefal dotada de letra P en

condiciones adversas.

Por todo ello, se clasifica este fallo humano como un error de conocimiento de acuerdo con el modelo
GEMS (Generic Error Modelling System) ya que M-55203 traté de afrontar una situacién nueva y
desconocida. Segun el modelo GEMS el tratamiento de este tipo de situaciones por parte del

operador utiliza muchos recursos mentales y produce errores.
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4.4 MECANISMOS DE RETROALIMENTACION Y CONTROL

M-55203 dependia organicamente de la Jefatura de Base de Zaragoza. Esta estd conformada por el
jefe de base, del que dependen tres mandos intermedios encargados de la supervisién de unos 70
magquinistas de mercancias. Consideran que no tienen problemas de personal en cuanto a efectivos

de maquinistas y mandos intermedios para la realizacion de los servicios de mercancias asignados.

Los mandos intermedios se encargan de hacer acompanamientos a los maquinistas de forma
periddica: cada 15 dias, dentro del primer mes, cada 60 dias, dentro de los dos primeros meses y
después, cada seis meses. En estos acompanamientos se hacen una serie de comprobaciones de
chequeo y también se evalla la conduccidn del personal y su actitud personal. A M-55203 se le iba a

hacer su primer acompafamiento en la estacién de Mora La Nova el dia del suceso.

Estos mandos intermedios también se encargan de la preparacién de los cursos de formacidn de los
becarios y los maquinistas. Los maquinistas, con independencia de la formacion propia del reciclaje
cada dos afios, reciben un total de dos cursos obligatorios al afio sobre tematica diversa:

reglamentacion, locomotoras...

En la medida de lo posible, el personal de la jefatura de la base trata de mantener una relacion
cercana con el personal de conduccion para generar un ambiente de confianza entre ambos. Segun
se ha podido indagar, el contacto de M-55203 con los mandos intermedios, dado el escaso tiempo
que llevaba en la base de Zaragoza, se habia limitado a la comunicacién y comprobacién de los

servicios a realizar.

La organizacién de los servicios es rotativa por semanas entre los maquinistas de la base de modo
que se trata de conseguir que todos los maquinistas conduzcan por todas las lineas y con todos los
materiales de los que estén habilitados. La organizacién se lleva a cabo mediante graficos con una

planificacion de hasta siete meses. Esta organizacidn es generalizada en la empresa.

No se considera que existan factores organizativos de la mencionada Jefatura de base de Zaragoza
que hayan podido ejercer una influencia en la conducta del maquinista el dia del suceso. No obstante,
se percibe que, en las nuevas promociones de maquinistas, de forma general y a grandes rasgos,
puede haber ciertos problemas de baja percepcion del riesgo y de falta de comunicacién entre los

maquinistas.
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4.5 INCIDENCIAS ANTERIORES DE CARACTER SIMILAR

4.5.1 Accidente de Montcada i Reixac-Manresa.

Alas 08:00 del dia 7 de diciembre de 2022, en via 2 del apeadero de Montcada i Reixac-Manresa, tren
de Rodalies 77984, material de la serie 465, colisiona con la cola del tren de Rodalies 77710, dos
unidades de la serie 447, mientras éste efectuaba parada comercial. El suceso ocurre entre las
estaciones de Cerdanyola del Vallés y Montcada Bifurcacién, via doble electrificada con BAB, de la

linea 220 Lleida Pirineus-Bifurcacion Vilanova.

Cabe mencionar que, en esos momentos, se estaban produciendo alteraciones en la circulacién que
hacian que los trenes circularan con retraso y con paradas comerciales mas prolongadas en

estaciones y apeaderos.
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Imagen 17 Croquis del accidente

El maquinista de tren 77984 efectla parada comercial en el apeadero de Montcada i Reixac-Santa
Maria tras haber pasado la sefial de trayecto 3526 en anuncio de parada. Tras 26 segundos de parada
comercial, reinicia la marcha y sube a la velocidad a 60 km/h tras haber recorrido 212 metros, pasa
la baliza previa de la sefial 3540 (indicacién de parada) a una velocidad de 58 km/h y aplica freno,
disminuye la velocidad y pasa por la baliza de la sefial dotada de letra P 3540 en indicacién de parada,
sin detenerse ante la misma, accionando el pulsador del rebase autorizado en el ASFA Digital a una
velocidad de 16 km/h. Tras el rebase de esta sefial a las 07:56:05, el maquinista aumenta velocidad

alcanzando los 41 km/h a las 07:56:51, momento en que disminuye la velocidad hasta los 24 km/h.
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Imagen 28 Registrador tren 77984
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Un minuto y medio después de haber rebasado la sefial 3540, a las 07:57:33, y mientras el tren 77710
efectla parada comercial en el apeadero de Montcada i Reixac-Manresa, el tren 77984 pasa por la
baliza previa de la sefial avanzada de la estacion de Montcada Bifurcacion a una velocidad de 25 km/h.
En este momento el maquinista tracciona la unidad alcanzando la velocidad de 40 km/h a las
07:57:43, instante en el que maquinista aplica freno de emergencia porque visualiza la cola del tren
77710 en el apeadero de Montcada i Reixac-Manresa. La colisién se produce a una velocidad de 22

km/h a la 07:57:48.

El apeadero estd ubicado en una curva cerrada, en una zona en trinchera con varios pasos superiores
En el momento del suceso habia niebla. Al haberse producido la colisién por alcance, se deduce que
la velocidad que llevaba el tren 77984 no era la adecuada en relacién con la visibilidad disponible en

los metros anteriores al choque tal y como obliga la realizacién de la marcha a la vista.

|| 'Velocidad'40 km/h

Imagen 19 Vista aérea de la zona del accidente. Se aprecia zona en curva y en trinchera.

Al igual que en el suceso estudiado en el presente informe, la regulacién de la velocidad fue
inadecuada a la visibilidad disponible tal y como obliga la correcta realizacién de una marcha a la

vista. Ambos accidentes se produjeron con menos de una semana de diferencia entre ambos.

4.5.2 Otros sucesos de caracteristicas similares al investigado en el presente informe

Entre los afios 2018 y 2021, se produjeron tres sucesos con ciertas similitudes con el investigado en
el presente informe. Todos los trenes implicados eran de mercancias, se produjeron colisiones y todos

disponian de placas de cola (Villasequilla 28/2018, Bifurcacion Teruel 57/2019 y Alfafar 290/2021).

30




Informe Final 107/2022

4.5.3 Andlisis del articulo 2.1.2.7 del RCF sobre parada

En los sucesos citados se aprecian unos denominadores comunes, como son la existencia de
circunstancias materiales que exigen que los maquinistas circulen a una velocidad baja, vy
habitualmente mucho menor a los 40 km/h que el articulo 2.1.2.7. impone como velocidad maxima.
Tales circunstancias son las bajas condiciones de visibilidad global, la presencia de apeaderos donde
pueda haber algun tren detenido o a considerar la indicacion de la baliza previa de la seial siguiente
como indicativa de que no hay ningun obstaculo hasta ella. Se advierte también una falta de rigor por
parte de los maquinistas al no adaptar la velocidad en su conduccién a las mencionadas

circunstancias.

El apartado segundo del articulo 2.1.2.7. del RCF dice que el maquinista rebasara la seiial dotada de
letra P, si nada se lo impide, circulando con una condicién de marcha especial, la marcha a la vista y
sin superar los 40 km/h. Estas son las Unicas obligaciones que impone dicho articulo al rebasar una
sefial en indicacién de parada que tenga caracter permisivo. El LNM del Grupo Renfe afade la

obligacion de detenerse a 50 metros de la cola del tren siguiente.

La marcha a la vista se regula en el articulo 1.5.1.4. del RCF y establece la obligacién al maquinista de
regular la velocidad de acuerdo con la longitud de via que visualiza por delante del puesto de
conduccién, de forma que pueda detener el tren ante cualquier obstdculo o sefial de parada. De este
modo, el maquinista tiene la libertad a la hora de seleccionar la velocidad a la que debe circular con
marcha a la vista, salvo que la misma venga impuesta por rebasar una sefial dotada de letra P, en

cuyo caso se impone, ademads, no exceder la velocidad de 40 km/h.

La marcha a la vista, por tanto, implica una serie de condiciones de capacidad psicofisica del
magquinista como son la visidén y la capacidad psicolégica cognitiva (atencidn, concentracién y
percepcion). No obstante, se considera que al tener libertad el maquinista a la hora de regular la
velocidad (en este caso por debajo de 40 km/h) mientras realiza una marcha a la vista, la capacidad
psicolégica referida al comportamiento y la personalidad desempefia un papel fundamental,

principalmente el nivel de responsabilidad del personal de conduccion.

Puesto que la regulacién normativa del rebase de las sefales dotadas de letra P exige un alto nivel de
atencion a la marcha por parte exclusivamente de los maquinistas, pueden darse situaciones en que
su percepcion del riesgo no resulte adecuada para la realizacion de una marcha a la vista. Dada la
reiteracion de patrones conductuales de falta del rigor y atencion exigidos en las circunstancias

mencionadas, cabe recomendar que las empresas ferroviarias adviertan a su personal de conduccién
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sobre el nivel de responsabilidad que exigen las marchas especiales de circulacién y que, ademas
incrementen sus campanas de vigilancia para garantizar el cumplimiento de los articulos que las

regulan y que el nivel de responsabilidad sea el adecuado.

También por ello se puede considerar necesario el promover nuevos criterios que impongan

condiciones para el rebase de sefiales cuando estén dotadas con el cartelén P.

4.5.4 Otras consideraciones.

Adicionalmente, y con posterioridad al suceso investigado en este informe, en el transcurso del
proceso de investigacion se ha producido, una nueva colisién por alcance de un tren de mercancias
portacoches, por un tren de Cercanias en las proximidades de Alcald de Henares el 13 de marzo de
2023. En dicho suceso se ha destacado el estado, colocacion y visibilidad de las sefiales de cola de
tipo placa. Aunque la causa de dicha colisidn vuelve a ser una falta de adecuacidon de la velocidad con
la marcha a la vista en las condiciones concretas del suceso, si parece adecuado establecer unas
pautas, sobre la normativa que debiera existir para dichas placas, su tamafo, su estado de

conservacion y vida util. Tal normativa si existe para la sefializacién en el sector de la carretera.

5 CONCLUSIONES

5.1 RESUMEN DEL ANALISIS Y CONCLUSIONES

Analizada toda la documentacidn y todos los datos se consideran los siguientes factores:
Causales:

1. Fallo humano de M-55203, por no cumplimentar rigurosamente lo determinado en el LNM
del Grupo Renfe y en el RCF sobre la marcha a la vista, al no adecuar la velocidad del tren

conforme con la visibilidad que tenia en los momentos previos a la colisién por alcance.
Contributivos:

1. Realizacion de la marcha a la vista en unas condiciones adversas como son trayecto en curva
y en trinchera, niebla y nocturnidad.

2. La realizacidon de una llamada al RC del CTC durante la realizacidn de la marcha a la vista
supuso que en esos momentos M-55203 mantuviera el foco atencional o bien exclusivamente
sobre la misma, o bien de forma dividida junto con la realizacidon de la marcha a la vista,

siendo insuficiente la atencidon puesta en su realizacion.
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3. El hecho de que fuera la primera vez que M-55203 afrontaba la situacién de conducir por
primera vez un tren en régimen de frenado G, con un tiempo de respuesta de frenado mas
dilatado en el tiempo y, por lo tanto, por no tener casi referencias anteriores de las distancias
de frenado de este tipo de trenes pudo influir en que no realizase correctamente la marcha
a la vista.

4. Ladecision de realizar la lamada mientras realizaba la marcha la vista fue consciente y pudo
estar influida por la breve experiencia como maquinista y quiza por la falta de advertencia
propia sobre el riesgo que supone la realizacién de marcha a la vista tras el rebase de una

sefal dotada de letra P en condiciones adversas.
Sistémicos:

5. Como factor sistémico se consideran los criterios actuales sobre el rebase de sefiales dotadas

de letra P en la RFIG. Recomendaciones 107/2022-1y 107/2022-2.

Condiciones de
wisibilidad adversas

Falta de percepritn Realizacitn de una Incumplimienta

del riespo debida a Niwmiada al RC T ] Calisidn por
i e durante la mareha E T alcance del tren
ERpErEnCi a la wista permnbiva 55203 al 55311

Falta de
experienca dal
maguinista en la
conducckin de un
Eren en régimen G

L= criterios actuales sobre el
rebasze de sefiales permizivas en
el RFIG.

Imagen 20 Arbol de causas del suceso.

5.2 MEDIDAS ADOPTADAS DESDE EL SUCESO

A fecha de este informe la AESF ha publicado la ficha guia de aplicacién del reglamento de circulacion

ferroviaria F-RCF-01/2023 “Condiciones de marchas especiales”.
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5.3 OBSERVACIONES ADICIONALES

Al margen de las conclusiones sefialadas anteriormente que tienen una relacidn causal con lo

sucedido, durante el proceso de investigacion se han constatado los siguientes hechos:

Con los datos del registrador del tren 55203 se ha podido constatar que el régimen de frenado de la
locomotora durante la realizacién del servicio era el régimen P. El régimen de frenado que deberia
haber llevado la locomotora debia de haber sido el régimen del resto de la composicidn, es decir,
régimen G tal y como se especificaba en el documento de tren para la composicién remolcada. No

constaba en dicho documento de tren el régimen de frenado de la locomotora.

6 RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD

Implementador

Destinatarios Numero Recomendacion

final

Promover el establecimiento de nuevos criterios para el
AESF AESF 107/2022-1 | rebase de sefiales en parada cuando estan dotadas con

“cartelon P,

Promover que las empresas ferroviarias incrementen las
acciones formativas y de vigilancia respecto a la realizacion
de marchas especiales de conduccion de modo que se
AESF AESF 107/2022-2 . .
garantice que el personal de conduccion esté
suficientemente entrenado y aplique el rigor y atencion

debidos cuando se realizan.

Madrid, a 22 de junio de 2023
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APPENDIX: ENGLISH SUMMARY OF THE MAIN PARTS OF THE REPORT

Commission Implementing Regulation (EU) 2020/572 of 24 April 2020 establishes, in
Annex |, the structure to be followed by railway accident and incident investigation reports.
Its Article 3, second paragraph, states:

“Points 1, 5 and 6 of the Annex | shall be written in a second official European language.
This translation should be available no later than 3 months after the delivery of the report”.

As referred points 1, 5 and 6 of Annex | respectively correspond to summary, conclusions
and safety recommendations, this appendix contains the translation into English of the
summary, the conclusions and the safety recommendations of the final report, in line with
that regulation.

In case of any doubt or contradiction, the corresponding original Spanish text shall prevail.

This report is a technical document that reflects the point of view of the CIAF (Spanish
National Investigation Body), regarding the circumstances of the investigated occurrence,
with its probable causes and safety recommendations.

As stated by Royal Decree 623/2014 of 18™ July, articles 4 and 7:

“Technical investigation of railway accidents and incidents carried by the CIAF shall aim to
determine their causes and clarifying their circumstances, formulating when necessary
safety recommendations in order to increase rail transport safety and prevent accidents. In
no case the investigation will deal with allocation of blame nor liability for the accident or
incident, and it will be independent of any judicial enquiry”.

Consequently, any use of this report for any other purpose than prevention of future
accidents or incidents could result in wrong conclusions or interpretations.
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SUMMARY

On 13™ December 2022, at 19:13, freight train #55311 (Renfe Mercancias) stopped because of a brake
issue, at the kilometre 535,45 of the line 210, between Els Guiamets and Mora la Nova (municipality
of Tivissa, province of Tarragona). The train stopped in the track block 5352, and the locomotive and
first five wagons were inside the tunnel of Darmds. Consequently, the signal at the beginning of the
track block (signal 5371) showed “stop” indication (red light) and the previous signal (signal 5387)

showed “stop announce” (yellow light). Driver of this train informed the dispatcher at Control Centre.

Freight train #55203 (also Renfe Mercancias) was circulating after it, in the same line and direction.
It departed from Els Guiamets and at 19:21 passed signal 5371, without stopping. Signal 5371 was
showing a “stop” indication (red light), but it also has a “P” signal, that allows trains to proceed
“driving on sight” (low speed, ready to stop at any moment) after stopping. This driver passes that

signal (without stopping) and proceeds in bad visibility conditions (night, heavy rain, tight curves).

After passing the signal, the driver of train #55203 calls the dispatcher, and the dispatcher informs
him that there is a broken down train ahead (#55311). Train #55203 increases its speed until 26,3
km/h. The driver sees the rear of stopped train #55311 when it is 72 m apart (speed of #55203: 25,39
km/h) and applies maximum brake. Collision of train #55203 with the rear of train #55311 is
estimated at 19:23:12, with a speed about 15 km/h.

As a result, wagon #14 of the first train derails and climbs onto wagon #13. Several damages to rolling

stock and tracks, no personal nor environmental damages.
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CONCLUSIONS

Human error of driver of train #55203, as he didn't adapt train speed to visibility conditions,
as prescribed by “driving on sight” rules established by Railway Driving Regulation (articles

1.5.1.4, point 1, and 2.1.2.7, point 2) and RU's driver's handbook (articles 1.5.1.2, point 1, and

2.1.2.7, point 1).

Contributing factors:

“Driving on sight” in bad conditions (fog, night, curve in a trench).

driver, so his attention to driving was insufficient.
It was the first time this driver had to drive a train with a braking mode regime “G”, that has
a longer response time. So, the driver probably lacked previous references about braking

distances with this kind of trains and that had influence in how he performed "driving on

sight".

The decision of making a call while driving was conscious, and it could have been influenced

by lack of experience and lack of warning about the risks of driving on sight in bad conditions

after passing a signal with a “P” (“permissive”) sign.

Systemic factors:

a “P” sign that allow passing them when closed, after stopping and resuming march with

After analysing all documentation and data, the following factors are considered:

2. Calling to train dispatcher while driving on sight divided (or caught) the attention focus of the

5. Current criteria about driving conditions after passing closed “permissive” signal (signal with

“driving on sight” conditions). Recommendations 107/2022-1y 107/2022-2.

Bad visibility conditions

Lack of risk perception
because of lack of
experience

Call to the dispatcher
while driving on sight

Lack of experience on
driving with a braking
regime type “G”

Incompliance with
“driving on sight”

Rear collision of
train #55203 with

Ll og s .
conditions after passing

a “permissive” signal

Causal tree

A

Current criteria about driving
conditions after passing a

“permissive” signal

train #55311
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MEASURES TAKEN SINCE THE EVENT

To the date of this report, AESF (Spanish NSA) has issued the application guidance of the Railway

Driving Regulation F-RCF-01/2023, regarding “Special driving conditions”.

ADDITIONAL REMARKS

The investigation has found (from the recordings of train #55203) that the braking regime of the

locomotive was “type P”. The braking regime of the locomotive should have been “type G”, the same

regime that the rest of the train had, as established by the documentation of the train.

SAFETY RECOMMENDATIONS

Final

Number

Addressee | . Recommendation
implementer
AESF AESF Promote new criteria for passing of signals with "stop" aspect
107/2022-1 "P" sign (" issive": i

(NSAES) | (NSAES) and "P" sign ("permissive": passing allowed under statutory
conditions).
Promote RUs to increase training and monitoring actions

AESF AESF 107/2020.o | "€9arding special marching conditions to guarantee that staff

(NSAES) | (NSAES) is correctly trained and applies the required attention and
rigour.
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