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1. RESUMEN

El dia 6 de septiembre de 2012 a las 03:07 horas, a la entrada de la estacion de Tardienta (lado
Zaragoza) de la linea 200 Madrid Chamartin — Barcelona Estacién de Francia, el tren 82658 compuesto
por locomotora 253013 de Renfe Operadora y 23 vagones porta-automaviles propiedad de la empresa
Semat Transfesa, se detiene al notar el maquinista una pérdida de freno en la composicién. El
maquinista, tras informar al jefe del CTC, baja a reconocer la composicion descubriendo que el vagén
situado en el decimocuarto lugar esta descarrilado de ambos ejes, faltdndole al segundo eje la caja de
grasa del lado derecho. Con anterioridad al descarrilamiento se habia detenido en dos ocasiones, al ser
alertado por el puesto de mando de que uno de sus ejes habia dado alarma por temperatura al paso
por los detectores de ejes calientes.

Conclusién: El accidente tuvo su origen en el fallo del material mévil por la rotura de la mangueta
derecha del segundo eje del vagon que ocupaba el decimocuarto lugar de la composicion, segun el
sentido de la marcha, como consecuencia de un aumento de la temperatura en la caja de grasa debido
al agarrotamiento del rodamiento de apoyo del extremo de dicho eje, habiéndose superado el plazo
limite de mantenimiento; junto con un fallo del detector de ejes calientes (DEC) de Casetas que asigné
errbneamente la alarma de caldeo a otro tren.

Recomendaciones:

Destinatario final NuUmero Recomendaciéon

Poner al dia la documentacion del mantenimiento de
vagones porta automoviles tipo Leks de transporte
Transfesa 61/12-1 peninsular de Transfesa, haciendo coincidir la duracién
del ciclo de mantenimiento de los ejes con la operacion
de mantenimiento tipo R de los vagones.

Establecer de acuerdo con Transfesa el plan de
adaptacién e implantacion de los ejes tipo 65 a los
vagones tipo Leks de ejes tipo 66, realizando el
seguimiento de su implantacion asi como de su resultado.

Adif 61/12-2

Estudiar la viabilidad de incorporar a la hoja de material
de los trenes el niUmero de ejes por cada vagéon de forma
que sea facilmente identificable el vagén al que
corresponde un eje con indicios de caldeo.

Adif 61/12-3

Realizar un reciclaje formativo en materia de gestion de
alarmas de caldeo de ejes calientes al personal del
puesto de mando de Miranda implicado en la gestién de
las alarmas de caldeo que nos ocupa en este informe.

Adif 61/12-4
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Revisar la operativa de funcionamiento de los DECs
Adif 61/12-5 instalados en la RFIG con el fin de evitar una posible
asignacién errénea del nimero de tren.

Se reitera la recomendacion n° 1 del expediente
51/2012: Estudiar la conveniencia de realizar
61/12-6 modificaciones en la normativa existente sobre la gestion
de las alarmas que se producen en los equipo de
detectores de ejes clientes.

Direccion General de
Ferrocarriles (DGF)

2. HECHOS INMEDIATOS DEL SUCESO

2.1. SUCESO

2.1.1. Datos
Dia / Hora: 06.09.2012 / 03:07

Lugar: PK 51+800 entre las estaciones de Almudévar - Tardienta
Linea: 200 Madrid Chamartin — Barcelona Estacion de Francia
Tramo: Almudévar - Tardienta

Municipio: Almudévar

Provincia: Huesca

2.1.2. Descripcién del suceso

Los hechos tuvieron lugar el dia 06 de septiembre de 2012 a las 03:07 horas, entre las estaciones de
Almudévar y Tardienta, de la linea 200 Madrid Chamartin — Barcelona Estacién de Francia, en la
provincia de Huesca.

El tren de mercancias 82658, traccionado por la empresa Renfe Operadora y con 23 vagones porta-
automoviles de la empresa Semat — Transfesa, procedente de Pamplona y destino Barcelona Casa
Antinez, detiene su marcha a la altura del PK 41+800 (en el trayecto entre Almudévar y Tardienta) al
notar el maquinista un descenso de la presién en la tuberia de freno automatico (TFA) del tren. El
maquinista informa al CTC y procede a reconocer el tren, percatandose de que el vagén que ocupaba
el decimocuarto lugar de la composicion en el sentido de la marcha esta descarrilado de sus dos ejes
(32 y 33) y ademas el segundo eje del vagén habia perdido la caja de grasa derecha.

Este tren habia dado alarma de caldeo por calentamiento del eje n°® 33 (2° eje del vagén 14) a su
paso por los detectores de ejes calientes (DEC) de Olite, Tudela y Casetas. Tras pasar por los
detectores de Tudela y Casetas, el puesto de mando detiene el tren en las dos ocasiones para que el
magquinista proceda a reconocer la caja de grasa del eje 33. El maquinista tras el reconocimiento no ve
ninguna anomalia y continda la marcha hasta llegar a la estacién de Casetas, donde realiza parada por
estar previsto el relevo del maquinista.
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Posteriormente el tren continda la marcha, y al pasar por el DEC de Casetas el tren vuelve a dar
alarma de caldeo. Debido a un funcionamiento anémalo del sistema de numeracion del DEC de
Casetas, éste asigna la alarma de caldeo al tren 81050 (que circulaba a continuacién del tren 82658),
por lo que el puesto de Mando de Zaragoza detiene al 81050 y el tren 82658 (que era el que venia
dando las alarmas de caldeo) continta la marcha.

Finalmente cuando el tren 82658 circulaba entre Almudévar y Tardienta, el maquinista advierte un
descenso en la presién de la TFA (ocasionado por la rotura de la manguera al ir circulando descarrilado
los dltimos 8 kildbmetros) deteniendo el tren en el PK 51+800, y descubre que el decimocuarto vagén
de la composiciéon esta descarrilado de ambos ejes, y que al segundo eje (n°33) del vagon le falta la
caja de grasa derecha.

2.1.3. Decisién de abrir la investigacién

El Pleno de la Comision de Investigacion de accidentes ferroviarios, el 25 de septiembre de 2012,
acuerda abrir la investigacion de este accidente.

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

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

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

- El gerente de seguridad en la circulacion del Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (Adif)
por delegacion del director de seguridad en la circulacion de Adif. Entregd su informe particular el
05.04.2013.

- El gerente de investigacion técnica de accidentes de Renfe Operadora por delegaciéon del
director de seguridad en la circulacion de Renfe Operadora. Entregé su informe particular el
07.02.2013.

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

2.2. CIRCUNSTANCIAS DEL SUCESO

2.2.1. Personal ferroviario implicado

Por parte de Renfe Operadora

El maquinista del tren 82658 de Pamplona a Casetas, con matricula 1347277.

El maquinista del tren 82658 de Casetas a Tardienta, con matricula 1347194.
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Por parte de Adif

El regulador del puesto de mando de Miranda de Ebro, con matricula 9662149.

El jefe del CTC de Miranda de Ebro, con matricula 7788748.

El portavoz de la informacion del puesto de mando de Miranda, matricula 8974420.
El regulador del puesto de mando de Zaragoza El Portillo, con matricula 9686536.

El jefe del CTC banda San Juan de Mozarrifar — Monzén del Rio Cinca (PM de Zaragoza El Portillo), con
matricula 9674516.

El jefe del CTC banda Cortes de Navarra - Zaragoza (PM de Zaragoza El Portillo), con matricula
7799851.

El portavoz de la informacion del puesto de mando de Zaragoza El Portillo, matricula 9675612.

2.2.2. Material rodante

Tren de mercancias 82658, compuesto por locomotora 253013 de Renfe Operadora y 23 plataformas
porta-automoviles tipo Leks propiedad de Semat-Transfesa, 56 ejes, 692 toneladas y una longitud de
468 metros. Tren tipo 100 (velocidad méaxima 100 km/h).

Ne UIC vagoén descarrilado: 43714179512-4

2.2.3. Descripcidén de la infraestructura

El lugar donde se detiene el tren 82658 tras notar el maquinista pérdida de presion en la TFA
corresponde al PK 51+800, entre las estaciones de Almudévar y Tardienta, perteneciente a la linea
200 Madrid Chamartin — Barcelona Estacion de Francia.

Es un tramo de via Unica electrificada de ancho convencional con bloqueo automatico (BAU) con CTC,
estando éste ubicado en el puesto de mando de Zaragoza EL Portillo. Paralela a la via de ancho
convencional discurre otra via de ancho UIC con bloqueo de liberacién automatica (BLAU) con CTC,
perteneciente a la linea 70 Bif. Huesca - Huesca.

En el sentido de circulacion del tren 82658 el trazado es practicamente recto. La estacion de
Almudévar (PK 43+485) se encuentra situada dentro de una curva a la derecha de radio 2.000 metros
que se extiende desde el PK 42+412 al PK 43+622. A continuacion y en el sentido de avance del tren
(sentido ascendente de la kilometracion) se extiende una recta de 5.162 metros, que enlaza con otra
curva también a la derecha de radio 1000 m y que se extiende desde el PK 48+791 al PK 49+581. A
partir de aqui el trazado continda recto hasta la estacion de Tardienta (PK 52+915).

En cuanto al perfil longitudinal, el acceso a la estacién de Almudévar es en rampa de 8 milésimas. Ya
en la estacion, continda una alineacion horizontal durante 400 metros y seguidamente en rampa con
declividades entre 2,9 y 9,7 milésimas. Después el perfil es practicamente horizontal durante 2.320
metros para finalmente desembocar en la estacion de Tardienta en rampa de entre 2.7 y 4.7
milésimas.
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Segun el libro horario y el cuadro de velocidades maximas de la linea, la velocidad maxima permitida
para el tren 82658 en el trayecto entre Almudévar y Tardienta es de 100 km/h.

En cuanto a los detectores de ejes calientes (DEC), el de Olite (PK 125+966) y el de Tudela (PK 83+970)
se encuentran en un tramo de via Unica de la linea 700 Intermodal Abando Indalecio Prieto — Casetas. El
DEC de Casetas (PK 331+651) se encuentra en la linea 200 Madrid Chamartin — Barcelona Estacion de
Francia.

Los detectores de ejes calientes son instalaciones que permiten conocer el sobrecalentamiento de los
mismos al paso de los vehiculos. La informacién de las temperaturas obtenidas en el punto de
supervision se transmite automaticamente a un registrador situado en el CTC, y que da una sefial de
alarma cuando la temperatura detectada rebasa ciertos limites.

En el caso de la deteccién en las cajas de grasa hay dos tipos de alarma: por temperatura absoluta,
cuando una caja supera los 72° C, y por temperatura diferencial, cuando la diferencia de temperatura
entre las 2 cajas de un mismo eje supera los 48° C.

Los registros detectados dan informacion referida a rail 1 y rail 2, dependiendo de que sea la parte
izquierda o derecha del eje (carril izquierdo o carril derecho). La asignacion de rail 1 corresponde con
el carril izquierdo en el sentido ascendente de la kilometracion de la linea y la asignacion de rail 2 con
el carril derecho en el mismo sentido, de aqui que rail 1 pueda indicar en unos casos la caja de grasa o
la rueda de la izquierda o de la derecha.

Se daba la circunstancia que en los DEC de Olite y Tudela, segun el sentido de avance del tren, la
kilometracién es descendente por lo que rail 1 corresponde con las ruedas derechas. En el DEC de
Casetas el tren circulaba en el sentido ascendente de la kilometracion por lo que rail 1 corresponde en
este caso con el carril izquierdo.

Asimismo los DEC de Olite y Tudela estan bajo la supervision del Puesto de Mando de Miranda y el
DEC de Casetas bajo la supervision del Puesto Mando de Zaragoza El Portillo.

La gestion de los DEC se realiza segun el capitulo XIlI del Manual de Circulacién y lo dispuesto en el
Reglamento General de Circulacion (Articulos 140, 266 y 267).

DESCRIPCION DE LA OPERATIVA DE TRABAJO DENTRO DEL PM EN LA GESTION DE LAS ALARMAS
POR CALENTAMIENTOS DE EJES

Ante una alarma de caldeo, el Portavoz de la informacién comunica en voz alta el detector y el tren
afectados. El jefe del CTC que gestiona el trayecto donde se encuentra dicho detector, al oirlo, toma
las medidas necesarias para asegurar la parada del tren en la siguiente estacion.

Cuando el Portavoz de la informacion reconoce la alarma del detector, se genera un informe que se
imprime en papel en la impresora instalada al efecto y proximo a las mesas de los Reguladores.
Seguidamente el portavoz coge el informe impreso y se lo entrega al Jefe del CTC afectado para
conocimiento del eje o ejes con indicios de caldeo.

A continuacion, el Regulador imprime la hoja de material obtenida de la aplicacion SACIM para
determinar el vagon o vagones con indicios de caldeo y se la entrega también al Jefe del CTC.
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El Jefe del CTC, con la documentacion facilitada por el Regulador, informa al Maquinista del tren
afectado, del eje o ejes que debe reconocer, y le pide que le informe sobre la numeracion del vagén o
vagones reconocidos para cotejarlo con la hoja de material, y una vez identificados introducir sus
datos en la aplicacién de gestién de alarmas de los detectores de ejes calientes.

En funcion del resultado de la inspeccién realizada por el Maquinista, se determina si el tren puede
continuar la marcha normal o con las limitaciones que determine el Maquinista, o si procede segregar
el vagén o vagones afectados. Si el tren continGia la marcha se le pide al Maquinista que extreme la
vigilancia de la composicion del tren durante la marcha y, si hay personal en las estaciones, se le
ordena a éste que presencie el paso del tren y observe el eje 0 ejes que han acusado alarma,
informando al PM colateral en el caso de que el siguiente detector se encuentre ya dentro de su
ambito de gestion.

Si al paso por el siguiente detector vuelve a acusar alarma y la temperatura es muy alta se detiene el
tren hasta que sea reconocido por el Operador y éste disponga si puede o no continuar. Si la
temperatura no es muy alta se permite que continde la marcha en las mismas condiciones anteriores
(supervision del maquinista y personal de estaciones durante la marcha y observacion al paso del
siguiente detector).

De la alarma, seguimiento y gestién de la misma se establece la correspondiente ficha de incidencias.

™S

PERDIDA DE LA CAJA |
DE GRASA DE ESTA
RUEDA

Vista lado derecho, en el sentido de la marcha del vagon descarrilado. (Fuente Adif)
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| Pamplona !
r
OLITE i . .
DEC PK 1254966 Linea 700 Intermodal Abando Indalecio Prieto
— Casetas.
PM de Sentido de circulacion del tren 82658 sentido
Miranda < de la kilometracion descendente
TUDELA Rail 1 -»lado derecho, segun el sentido de la
DEC PK 83+970 marcha
\
[ CASETAS Linea 200 Madrid Chamartin — Barcelona
PM de DEC Pk 331+651 estacion de Francia
Zaranga El Sentido de circulacion del tren 82658 sentido
Portillo Tren 82658 . .,
de la kilometracion ascendente
Rail 1 -lado izquierdo, segun el sentido de
Miraflores, la
K . o la marcha.
ilometracion se inicia en el

PK 0+000
—

‘Almudévar PK 43+485 ‘

\‘ Tardienta PK 52+915 ‘ PK 51+800 donde se detiene el tren

y el maquinista se percata de que ha
descarrilado el vagon 14.
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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 Almudévar - Tardienta es de 252.

Estas circulaciones se desglosan en: 14 de larga distancia, 120 de media distancia, 112 de mercancias
y 6 de servicio.

2.2.4. Sistemas de comunicacion

Radiotelefonia modalidad A.

2.2.5. Plan de emergencia interno-externo
Notificacion

El maquinista del tren 82658 informa al CTC que estd detenido a la entrada de la estaciéon de
Tardienta, tras notar un descenso de la presion en la TFA y que va a proceder a reconocer la
composicion, descubriendo el maquinista que habia descarrilado el vagén que ocupa el decimocuarto
lugar e informando de ello al puesto de mando.

Interno

Conocida la informacion por el Puesto de Mando de Zaragoza El Portillo, éste da aviso a H24 de Renfe
y Adif, a la Jefatura Técnica de Operaciones de Adif, a Seguridad en la circulacion de Renfe Operadora
y de Adif y al Centro de Proteccion y Seguridad de Adif.

Se envia camion taller y gria de carretera al punto de la incidencia para proceder al encarrilamiento
del vagon descarrilado y despejar la zona. A las 20:05 horas del mismo dia 6 de septiembre queda la
via libre entre Almadevar y Tardienta, reanudandose la circulacién con limitacién de velocidad a 60
km/h entre los PKs 43+950 y 51+650.

Los viajeros de los trenes afectados fueron transbordados por carretera.
Externo

No fue necesario

2.3.  VICTIMAS MORTALES, LESIONES Y DANOS MATERIALES

2.3.1. Victimas mortales y heridos

No hubo victimas mortales ni heridos.

2.3.2. Dainos materiales

Infraestructura: resultan dafiadas traviesas de hormigén monobloque y traviesas mixtas a lo largo de
7.740 metros cuya valoracién asciende a 136.807 €.

Material rodante: dafios en el vagén descarrilado y en uno de los vehiculos que transportaba el vagén
valorados en 17.000 €.
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2.3.3. Minutos perdidos

La circulacién queda interrumpida desde las 3:07 horas hasta las 20:05 horas del 06/09/2012 entre las
estaciones de Almudévar y Tardienta. El trafico ferroviario de mercancias tuvo que desviarse por la
linea 210 Miraflores — Tarragona.

Resultaron afectados 16 trenes de viajeros con un retraso total de 440 minutos y 44 trenes de
mercancias con 2050 minutos de retraso. Ademas se suprimieron un total de 12 trenes, 6 de viajeros y
6 de mercancias.

Los viajeros de los trenes afectados fueron trasbordados por carretera.

2.4. CIRCUNSTANCIAS EXTERNAS

En el momento del accidente era de noche y no existian condiciones meteorolédgicas adversas.

3. RELACION DE LAS INVESTIGACIONES E INDAGACIONES

3.1. RESUMEN DE LAS DECLARACIONES

De la toma de declaracién realizada al reqgulador (PM de Miranda), el 13 de septiembre de 2012 en
Miranda, se transcribe lo siguiente:

Que escucho al portavoz de la informacién informar de viva voz al jefe del CTC del calentamiento de
ejes al paso del tren 82658 por los detectores de Olite y Tudela en el eje 33 rail 1 y que el jefe del CTC
se dio por enterado.

Que en el caso de Olite, no informé a nadie de esta incidencia y que el tren se aparté en Caparroso.

Que el jefe del CTC ordend al maquinista que lo reconociera, si bien no escuché la orden que le
transmitié ni se lo pregunto.

Que el maquinista dio el visto bueno y el tren continu6 la marcha.

Que al acusar alarma en el detector de Tudela ordené al jefe del CTC que detuviera el tren en Tudela
para reconocerlo en la via general y que el portavoz de la informacién le informé del lugar que
ocupaba el vagén y el eje con indicios de caldeo.

Que el maquinista habl6 en todo momento con el jefe del CTC.

Que no le ordend al jefe del CTC que se reconociera el eje por ambos lados sino sélo que reconociera
el eje 33 y que al no confirmar el caldeo el maquinista por segunda vez validd la informacion.

Que no valoré la posibilidad de que fuera reconocido por personal de Integria

Que ordeno al jefe del CTC que informara al PM de Zaragoza que el tren 82658 habia acusado dos
caldeos y el eje afectado, y que estaba presente cuando lo hizo.

Que no sabe si el maquinista informé del vagon que habia reconocido. Que quien hablé con el
maquinista fue el jefe del CTC.
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De la toma de declaracion realizada al jefe del CTC (PM de Miranda), el 13 de septiembre de 2012 en
Miranda, se transcribe lo siguiente:

Que el portavoz de la informacion le informé que el tren 82658 a su paso por los DEC de Olite y
Tudela habia dado alarma de eje caliente en el eje 33 rail 1. Que se puso en comunicacion con el
maquinista del tren en ambas ocasiones. En el primer caso le informa del caldeo en el eje 33 rail 1y
que reconociera el tren al apartarse en Caparroso. Que la segunda vez le informa del caldeo en el eje
33 rail 1 y que iba a detenerlo en la via general de Tudela para que lo reconociera.

Que no inform6 al maquinista de las temperaturas que habian captado los detectores ni del vagén
afectado y que tampoco ordend al maquinista reconocer el eje por los dos lados.

Que el maquinista tras el reconocimiento le dijo que no apreciaba caldeo y que el eje reconocido no
ofrecia, a su parecer, excesiva temperatura.

Que no ordené al maquinista que reconociera las dos ruedas porque consideré que él [ el maquinista]
tiene su propia norma y no lo considero.

Que informé al jefe del CTC del puesto de mando de Zaragoza que el tren habia dado caldeo en el eje
33, rail 1 en los detectores de Olite y Tudela.

Que el maquinista le pregunt6 al paso por el DEC de Olite si rail 1 correspondia con el lado izquierdo y
gue le respondié que si.

De la toma de declaracion realizada al portavoz de la informacién (supervisor de gestién del trafico)
del puesto de mando de Miranda, el 13 de septiembre de 2012 en Miranda, se transcribe lo siguiente:

Que en cuanto observé la alarma, informd al regulador y al jefe del CTC que habia detectado caldeo y
caja caliente en el eje 33 rail 1 y que pregunté al jefe del CTC por el tren que circulaba entre Olite y
Caparroso, a lo que éste le contestd que era el tren 28658 y lo estaba apartando en Caparroso para un
cruce.

Que también indicé la temperatura de caldeo.

Que cuando el tren acusé alarma a su paso por el detector de Tudela informa de nuevo al regulador y
al jefe del CTC.

Que no inform6 al PM de Zaragoza de que el tren 82658 habia dado caldeo a su paso por los
detectores de Olite y Tudela, que lo hicieron el jefe del CTC y el Regulador.

Que no establecié ficha GIFO por la incidencia de cada detector y que ignoraba si se establecié
posteriormente.

De la toma de declaraciéon realizada al regulador (PM Zaragoza El Portillo), el 14 de septiembre de
2012 en Zaragoza, se transcribe lo siguiente:

Que desde el PM de Miranda no se le informé directamente del caldeo anterior del tren 82658. Que fue
el jefe del CTC de la banda de Zaragoza quien le comunico que el PM de Miranda le habia dicho a él
[al jefe del CTC de la banda Zaragoza] que el tren 82658 habia acusado alarma en dos detectores
anteriores y que lo observasemos al paso por el detector de Casetas. Que no le dijo nada al portavoz
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de la informacion. Que desconoce si el portavoz habia escuchado la informacion transmitida por el jefe
del CTC.

Que para verificar los caldeos consultd la aplicacién GIFO y observd que no se habia abierto ninguna
ficha de incidencias sobre los mismos por lo que supuso que no revestia gravedad.

Preguntado por si estuvieron atentos al paso del tren 82658 por el detector de Casetas y por qué no
se revisd su composicién en la parada prolongada que tuvo en la estacion de Casetas, declara que él
no estuvo atento porque tenia su atencion en otro asunto y entiende que el portavoz de la informacién
y el jefe del CTC si. Que en Casetas no se reviso el tren porque la parada era para relevo del personal
de conduccion y no sabia cuanto iba a durar, asi que decidieron permanecer a la espera de lo que
acusara el detector a su paso.

Que cuando se produjo la alarma de ejes calientes en el detector de Casetas al paso del tren 81050
[tren que circulaba a continuacion del tren 82658] no sabia donde se encontraba ese tren. Que el
portavoz de la informacién dijo en voz alta el detector y el tren afectado y que él [el regulador] ordend
al jefe del CTC que lo detuviese en el CIM para su reconocimiento y le facilito el informe de alarma y la
hoja de material.

En cuanto al tren 82658, que al no haber acusado alarma no continuaron vigilandolo considerando que
circulaba con normalidad, si bien si que el jefe del CTC comento como caso anecddtico la coincidencia
de que dos trenes distintos acusaran alarma en el mismo eje pero, dada su temperatura tan alta, no
sospecharon que pudiera tener relacién con el tren 82658 ya que no concebia que el PM de Miranda
hubiese dejado circular un tren en esas condiciones.

En cuanto a la hoja de material del tren comenta que, como no es normal que falle el sistema, no se
suelen cotejar sus datos con los reflejados en el informe de alarmas que facilita la aplicacion de
gestién de ejes calientes.

Que una vez ocurrido el descarrilamiento del tren 82658 comenzaron a sospechar que el detector de
Casetas pudo no haber funcionado correctamente y al revisar el informe de alarma del detector de
Casetas al paso del tren 81050 comprobaron que la aplicacién habia asignado una composicién que no
se correspondia con la de dicho tren.

De la toma de declaracién realizada al jefe del CTC banda San Juan de Mozarrifar — Monzén del Rio
Cinca (PM de Zaragoza Portillo), el 14 de septiembre de 2012 en Zaragoza, se transcribe lo siguiente:

Que todo funcionaba con normalidad y que todas las sefiales desde Zuera hasta Tardienta se
encontraban en via libre cuando el maquinista del tren 82658 le llamd por la radiotelefonia para
informar de que tenia un problema con el fluido [pérdida de presion en la TFA] y se encontraba
detenido cerca de la sefial de entrada de Tardienta.

Que le pregunté si se referia al freno del tren y le dijo que si y que iba a comprobar qué pasaba.

Que pasado un buen rato el maquinista le volvié a llamar por la radiotelefonia informandole que habia
descarrilado y que iba a reconocer la composicion entera para comprobar los dafios.

Que mird entonces el videografico y observé que todos los circuitos de via desde la sefial de salida de
Almudévar hasta la sefial de entrada de Tardienta se encontraban ocupados.
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Que transcurrido otro rato el maquinista le volvié a llamar y le informé del vagén y ejes descarrilados.

Que le indicé que debia solicitar el socorro del tren y seguidamente puso los hechos en conocimiento
del regulador y procedié a apartar los trenes que circulaban a continuacién y en sentido contrario.

Que preguntado por si le informaron que el tren 82658 habia dado alarma de ejes calientes
anteriormente contesta que no, que el regulador le informé que otro tren, el 81050, habia dado caldeo
con una temperatura muy alta y le ordeno que lo parara en Villanueva de Gallego para reconocerlo.

De la toma de declaraciéon realizada al jefe del CTC banda Cortes de Navarra - Zaragoza (PM de
Zaragoza Portillo), el 18 de septiembre de 2012 en Zaragoza, se transcribe lo siguiente:

Que no participd directamente en la incidencia, ya que en el momento en que se produjo la alarma se
encontraba disfrutando de su descanso ante las pantallas y le sustituia otro agente. Que no obstante
estaba presente en la sala del puesto de mando y tuvo conocimiento de ella.

Que el jefe del CTC de la banda colateral del PM de Miranda le informd, a través de teléfono directo
entre bandas de regulacién, que el tren 82658 habia dado alarma a su paso por el detector de Tudela
y otro anterior en el eje n°® 33, y que habia sido reconocido por el maquinista sin observar
anormalidad. Que no le informé del nUmero de vagdn, temperatura del eje ni lado afectado. Que éste
no era el procedimiento normal para transmitir este tipo de informacién ya que suele trasmitirse entre
los reguladores.

Que cuando se produjo la alarma el tren 81050 se encontraba en el trayecto entre Casetas y el CIM de
Zaragoza y el tren 82658 ya estaba saliendo del CIM hacia la Ronda Sur.

Que cuando se produjo la alarma el portavoz de la informacion dijo en voz alta “alarma en el detector
de Casetas de tren 81050” y que pudo ver como el regulador facilitaba el informe de alarma y la hoja
de material al sefior B. [el agente que lo sustituia durante su descanso] y que éste informé al
magquinista del tren 81050 del niimero de eje afectado y su temperatura y no le dijo el vagén al que
pertenecia, ya que a priori es muy dificil de determinar con los datos de la hoja de material y, que en
su opinion, esto puede dar lugar a error.

Que no es habitual que el jefe del CTC coteje los datos del informe de alarma y de la hoja de
material, y que no sabe si el Sr. B. pidié al maquinista el nGmero del vagon que habia reconocido,
aunque entiende que si ya que es un dato necesario para la confeccion de la ficha de incidencias y la
de detectores de ejes calientes.

Que les resulté llamativo la coincidencia en el eje con indicios de caldeo en dos trenes distintos, pero
gue como el detector de Casetas no habia acusado alarma al paso del tren 82658 y si que lo hizo con
el tren 81050 fue este Ultimo tren el que pararon para reconocer.

Que al dia siguiente se enteré que el personal de comunicaciones habia revisado el detector de
Casetas y detectado que la informacién sobre la numeracion de los trenes no era fiable.

De la toma de declaracién realizada al portavoz de la informacién (PM Zaragoza Portillo), el 18 de
septiembre de 2012 en Zaragoza, se transcribe lo siguiente:

Que su mision es informar de las alarmas que se produzcan en los detectores de eje y ruedas calientes
y abrir en la aplicacion GIFO la correspondiente ficha de incidencias. Que él no esta apto para la
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circulacién y que no habia realizado ningln curso previo a prestar servicio, solamente otro compafiero
del PM le dio algunas indicaciones de como funcionaba la aplicacion.

Que cuando pasaron los trenes 82658 y 81050 no tuvo conocimiento de ninguna anomalia en el
detector de ejes calientes de Casetas ni en su sistema de numeracion.

Que nadie le habia informado del caldeo del tren 82658 y al no darle el regulador ninguna orden en
relacion con el paso de dicho tren por detector de Casetas no estaba pendiente de ello y permanecia a
la espera realizando mientras otras tareas.

Que no sabe donde se encontraba el tren 82658 cuando se produjo la alarma, ya que no fue este tren
el que la provocé. Que solo sabe donde se encuentra el tren que da alarma porque la aplicacién se lo
indica. Cuando se produjo la alarma, la reconocié inmediatamente y dijo en voz alta para que lo
oyeran el regulador y el jefe del CTC afectado que el detector de Casetas habia dado alarma al paso
del tren 81050.

De la toma de declaracién realizada al maquinista del tren 82658 (trayecto Pamplona a Casetas), el 11
de septiembre de 2012 en Zaragoza, se transcribe lo siguiente:

Que el jefe del CTC le apartd en la estacion de Caparroso para cruzarse con otro tren y le comunicé
que la caja de grasa n° 33 rail 1 habia dado caldeo.

Que ante la duda le pregunto [al jefe del CTC de Miranda] si el rail 1 era el izquierdo en el sentido de
la marcha y que le confirmé que si.

Que se dispuso a reconocer la caja de grasa que le habian dicho, la compardé con las cajas de grasa de
otros vagones y que no observé anormalidad alguna.

Que continué la marcha normal y al llegar a Tudela le volvieron a estacionar en la via general por el
mismo motivo.

Que el jefe del CTC [de Miranda] le indic6 nuevamente que habia dado caldeo la caja de grasa del lado
izquierdo en el sentido de la marcha, del eje n°® 33.

Que lo volvi6 a comprobar y que estaba bien, informando al jefe del CTC que no apreciaba
sobretemperatura en la caja que le indicaban.

Que en Caparroso comprobo el eje 33 por ambos lados, derecho e izquierdo, junto a un vigilante
jurado que se acercé para preguntarle qué ocurria.

Que en Tudela sélo mir6 la caja de grasa del lado izquierdo del eje n® 33, en el sentido de la marcha,
porque en Caparroso ya habia comprobado el lado derecho sin observar ninguna anomalia.

Que en las dos ocasiones mir0 otras cajas de grasa del lado izquierdo, proximas a la n® 33 para
comparar las temperaturas.

Que le informaron que el tren habia dado caldeo sin especificar mas en cuanto al tipo de alarma,
temperatura o numero de vagon.

Que apunté el nimero de vagon que habia reconocido pero que no se lo pidieron.
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De la toma de declaracion realizada al maquinista del tren 82658 (trayecto Casetas a Tardiente), el 7
de septiembre de 2012 en Zaragoza, se transcribe lo siguiente:

Que detuvo el tren al comprobar una pequefia pérdida de presion en la tuberia de freno automatico
[TFA].

Que se percatd que la presion en la TFA bajaba progresivamente hasta 4,8 Kg/cm?, recuperé el freno
hasta 5,1 Kg/cm? y al continuar la pérdida de presién, cuando llegé a 4,7 Kg/cm? decidi6 detener el
tren y revisar el material.

Que se dispuso a comprobar la composiciébn comenzando por el lado izquierdo en el sentido de la
marcha, y que al llegar al vagén decimocuarto observé que estaba descarrilado de los dos ejes.

De la declaracién escrita realizada por el vigilante de seqguridad de la estacion de Caparroso, el 1 de
octubre de 2012 en Castejon, se transcribe lo siguiente:

Que prestaba servicio en la estacion de Caparroso y que el dia 5 de septiembre de 2012 sobre las
22:00 horas, se estacioné en una de las vias un tren porta-autos.

Que observo a una persona transitando por la via y que éste le manifesté ser el maquinista del tren, y
gue estaba [el maquinista] revisando unos ejes que le habia mandado el puesto de mando.

Que pasados unos minutos el maquinista se fue a la cabina poniendo en circulacién el tren.

3.2. SISTEMAS DE GESTION DE LA SEGURIDAD

3.2.1. Requisitos del personal
PM DE MIRANDA

El regulador y el jefe del CTC del puesto de mando de Miranda, estan habilitados conforme a la 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:

El jefe del CTC realizé su ultimo reciclaje formativo el 06/07/2012 y su Ultimo reconocimiento médico y
psicotécnico el 29/06/2012, conforme a la normativa vigente.

El regulador del puesto de mando realiz6 su ultimo reciclaje formativo el 11/02/2013 y su ultimo
reconocimiento médico y psicotécnico el 29/11/2009, conforme a la normativa vigente.

PM DE ZARAGOZA EL PORTILLO

El regulador del puesto de mando, el jefe del CTC de la banda Cortes de Navarra — Zaragoza, el jefe
del CTC de la banda San Juan de Mozarrifar — Monzon del Rio Cinca del puesto de mando de Zaragoza
El Portillo, estan habilitados conforme a la 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:

El regulador del puesto de mando realiz6 su ultimo reciclaje formativo el 08/09/2011 y su ultimo
reconocimiento médico y psicotécnico el 11/10/2012, conforme a la normativa vigente.
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El jefe del CTC banda Cortes de Navarra - Zaragoza (PM de Zaragoza Portillo) realiz6 su ultimo
reciclaje formativo el 22/09/2011 y su Ultimo reconocimiento médico y psicotécnico el 13/12/2011,
conforme a la normativa vigente.

El jefe del CTC banda San Juan de Mozarrifar — Monzén del Rio Cinca (PM de Zaragoza Portillo) realizé
su ultimo reciclaje formativo el 14/06/2011 y su Ultimo reconocimiento médico y psicotécnico el
12/03/2012, conforme a la normativa vigente.

MAQUINISTAS

El maquinista del tren 82658 gque realizd el recorrido de Pamplona a Casetas, posee el titulo B de
conduccion y esté habilitado conforme a la Orden FOM/2520/2006, de 27 de julio (Titulo V — Personal
de conduccion — en vigor hasta 11 de enero de 2019, en virtud de la disposicion transitoria octava de
la Orden FOM/2872/2010, de 5 de noviembre).

Este tiene una antigiiedad en el cargo desde el 2 de enero de 2007.

Realizé su ultimo reciclaje formativo el 16/03/2012 y su ultimo reconocimiento médico y psicotécnico el
16/04/2010, conforme a la normativa vigente.

El maquinista del tren 82658 que realizd el recorrido de Casetas a Tardienta, posee el titulo B de
conduccion y esta habilitado conforme a la Orden FOM/2520/2006, de 27 de julio (Titulo V — Personal
de conduccion — en vigor hasta 11 de enero de 2019, en virtud de la disposicion transitoria octava de
la Orden FOM/2872/2010, de 5 de noviembre).

Este tiene una antigiiedad en el cargo desde el 2 de enero de 2007.

Realizé su ultimo reciclaje formativo el 09/02/2011 y su ultimo reconocimiento médico y psicotécnico el
04/04/2012, conforme a la normativa vigente.

{'_ SENTIDO DE LA MARCHA
."i‘ \

IF-060912- 300713-CIAF Pag. 17 de 27




Investigacion del accidente

MINISTERIO SUBSECRETARIA n°® 0061/2012 ocurrido el 06.09.2012

DE FOMENTO )
Informe final

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

3.3. NORMATIVA

3.3.1. Leqislacién 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 homologacién 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
obtencidn 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
obtencidn 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 formacién 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 Comision de Investigacion
de accidentes ferroviarios (octubre 2008).

Manual de Circulacién.
Plan de Mantenimiento Vagon Leks series 43714179 de Transfesa.
Plan de mantenimiento de ejes tipo 66 de Transfesa.

3.4. FUNCIONAMIENTO DEL MATERIAL RODANTE FERRROVIARIO Y DE LA
INFRAESTRUCTURA

3.4.1. Material rodante

La traccion:
Funcioné correctamente.

Del registrador de eventos del tren 82658, se comprueba que el tren venia circulando con
normalidad y a una velocidad de 95 km/h. Se observa un descenso paulatino de la presién en la
TFA de 5,1 bares de presion a la salida de la estacion de Almudévar hasta 4,1 bares que tiene en el
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momento en que el tren queda detenido. Esta pérdida de presion fue ocasionada por los dafios en
la TFA causados por el descarrilamiento del vagén decimocuarto de la composicién.

El vagon porta-automdéviles 437121795124 tipo Leks que circulaba en decimocuarto lugar de la
composicion.

En la inspeccion del vagdn descarrilado se constatd que estaba descarrilado de ambos ejes y que la
caja de grasa derecha del segundo eje habia desaparecido, presentando la mangueta de este lado
el cono tipico producido en los descarrilamientos por agarrotamiento del rodamiento acoplado a la
misma y la posterior pérdida de la correspondiente caja de grasa.

El fallo del sistema de lubricacion de los rodamientos de la caja de grasa derecha del eje 925277
(tipo RN 66) provoco un importante aumento de la temperatura de todos los elementos mecénicos,
gue provocaron una fuerte abrasion del material de la mangueta del eje, que finalmente acabé en
la rotura de ésta.

También se observa que las placas de guarda correspondientes a dicha caja de grasa se
encuentran dobladas y erosionadas al ir rozando sobre el carril y soportando el peso del vagon.

El vagon decimocuarto de la composicion circuld descarrilado del segundo eje unos 8 kilometros,
circulando los Gltimos 2 km descarrilado de ambos ejes.

Murion de mangueta derecha del eje descarrilado. (Fuente Adif)

El vagon descarrilado es propiedad de la empresa SEMAT y la empresa Transfesa es la entidad
encargada del mantenimiento. Es un vagon de los denominados por Transfesa como de trafico
peninsular, esto quiere decir que el ciclo de mantenimiento del vagon y de sus ejes es solidario. En
el caso que nos ocupa, el eje de tipo 66 siempre ha estado montado en el mismo vagon.
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En la actualidad, este tipo de vagon porta-autos tipo Leks tiene un plan de mantenimiento que
establece intervenciones tipo Visita de Seguridad (VS) cada 5.000 km y de tipo Gran Reparacion
(R) cada 6 afios mas 3 meses.

En este plan de mantenimiento se incluye ademas un plan de mantenimiento especifico para los
ejes tipo 66, denominado PME-66, que establece unos ciclos de revision de 12 afos divididos en 2
revisiones cada 6 afios: la REV2 y la DR ( a los 12 afios de la puesta en servicio o desde la Gltima
DR). Se produce una discrepancia de 3 meses entre las fechas de caducidad de las revisiones tipo
R de vagones y las revisiones de los ejes.

La dltima revision ciclica R1, con un ciclo de 6 afos, fue realizada al vagén en el afio 2006, cuando
este tipo de revisiones estaba establecida segin el Régimen de Explotacion de los Vagones de
Propiedad Particular y de la Instruccion General n® 5 “Mantenimiento de Vagones”, que era la
normativa de aplicacion a la fecha de su ejecucion, al encontrarse el vagén bajo la Disposicion
adicional tercera de la orden FOM/233/2006.

El vagon habia recibido la dltima VS el 12/07/2012 y habia recorrido hasta el momento del
descarrilamiento 2.308 km. Esta revision se realiza segun el vigente plan de mantenimiento.

La dltima intervencion ciclica tipo R1 previa al descarrilamiento y anteriormente mencionada, se
realizé al vagon el 11/10/2006 (de acuerdo al anterior plan de mantenimiento). En el momento del
descarrilamiento, el vagon habia recorrido 254.172 km vy transportado 5.531.417 TKB. Esta
intervenciobn R1 era valida hasta el 11/10/2012 practicamente un mes después del
descarrilamiento.

No obstante, analizado el documento que certifica la reparacion ciclica realizada al vagoén el
11/10/2006 en los talleres de la sociedad Tafesa (sociedad que actualmente no existe), se
comprueba que el vehiculo entra para la reparacion en el taller el 20/09/2006 y finaliza el
11/10/2006, fecha que queda inscrita en el cartucho.

Esta misma fecha 10/06/2006 aparece grabada en la caja de grasa de los ejes. Sin embargo, las
fichas de “verificacion y reparacion de ejes montados del material remolcado”, que se adjuntan al
certificado de reparaciéon ciclica anteriormente mencionado, son de fecha 21/10/2005 vy
24/10/2005, por lo que hay una diferencia de 1 afio entre las revisiones de los ejes y la del vagon.
Tomando como fecha la de la revision de los ejes, éstos a dia del descarrilamiento habian superado
los 6 afios desde la Ultima R1 (practicamente 7 afios).
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Restos de la caja de grasa, rodamiento y mangueta del eje encontrado en e/
PK 42+845. (Fuente Adif)

3.4.2. Infraestructura e instalaciones ferroviarias
No funcionaron correctamente.

Segun los informes de alarma de caldeo, el tren 82658 efectud su paso por el detector de Olite a las
21:50:13 horas y por el de Tudela a las 22:45:53 horas del dia 5/09/2013, dando en ambos casos
alarma muy caliente en el DEC Rail 1 en el eje 33, con temperaturas de 151° y 148° respectivamente.

Estas alarmas correspondian a la caja de grasa del lado derecho del eje 33 en el sentido de la marcha
del tren. Sin embargo, el jefe del CTC confirma al maquinista que se trata de la caja del lado izquierdo
cuando le ordena reconocer el tren. En las dos ocasiones el maquinista manifiesta no ver nada
anormal y el tren contindia su marcha.

Se detecta un funcionamiento andmalo del DEC de Casetas. Del informe de Adif sobre el
funcionamiento del detector de Casetas 2 se extracta lo siguiente: A/ pasar el tren 82658 por e/
detector de caldeo de Casetas 2 (PK 331+651), detecto el caldeo e inicialmente asocio bien la alarma
al numero de tren. El sistema de MIES (madquina de interfaces externos) del telemando de sefializacion
dio la informacion del numero de tren de forma correcta. La aplicacion de detectores tiene una
ventana de tiempo durante el cual recoge la informacion del tren que le da la MIES admitiendo un
cierto retardo en recibir la informacion. En esa ventana de tiempo programada, entro un nuevo tren
cuyo numero identificado facilito el sistema de MIES a los sistemas de gestion de DEC y modifico la
primera asignacion, asociando el caldeo al nuevo tren 81050 que circulaba a continuacion. Durante e/
mismo dia, este mismo error se produjo en otras 3 ocasiones. Este sistema llevaba funcionando de
forma erronea desde agosto de 2009, pasando desapercibido por el personal de circulacion.

3.4.3. Reqistros de conversaciones

De las transcripciones de las conversaciones mantenidas por los miembros de los diferentes puestos de
mando y los maquinistas, incluidas en los informes de Adif y Renfe concuerdan con las declaraciones
efectuadas por los mismos.
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No se ha encontrado ninguna conversacién entre los jefes del CTC colaterales del PM de Miranda y de
Zaragoza El Portillo en la que el primero de ellos informe al segundo del caldeo del tren 82658 a su
paso por los DEC de Olite y Tudela. No obstante, hay una conversacién mantenida entre ellos a las
23:11:32 horas que se interrumpe a la mitad y de la que no se ha podido escuchar su contenido.

3.4.4. Otras observaciones

Segun el Manual de Prevencién y Gestién de Incidencias, plan de contingencias Anexo Il, ficha 11,
apartado 4 Recomendaciones Operativas de Adif: “En aquellos casos en que el tren una vez
reconocido, contintde la marcha, el PM/CRC permanecera atento a la lectura del registro al paso por e/
siguiente detector, informando de esta circunstancia al PM/CRC colateral cuando la circulacion
causante de la alarma se dirija a su ambito”.

En el aviso de Seguridad en la Circulacion n® 30 de Renfe Operadora “Actuacién del maquinista ante
alarmas en los detectores de ejes calientes instalados en via” en su punto 2 Evaluacién de la alarma
dice: “Tras detener el tren, se procederd a la verificacion de las cajas o ruedas de [os ejes indicados y,
en prevision de un error en la interpretacion de los datos del detector, ser revisaran en ambos lados
de la composicion”.

Segun los datos reflejados en la aplicacién de control de alarmas en detectores aportada por Adif, el
vagon inspeccionado por el maquinista en las paradas de Caparroso y Tudela es el vagén que ocupaba
el 7° lugar de la composicion, siendo el vagon 14 (eje 33), el que presentaba caldeo.

3.5. INTERFAZ HOMBRE-MAQUINA DEL PERSONAL IMPLICADO

PM DE MIRANDA:

Jornada laboral del regulador del puesto de mando Miranda:
- el dia 6: 5 horas y 7 minutos;

- el dia 5: 8 horas;

- el dia 4: 8 horas.

Jornada laboral del jefe de CTC de Miranda:

- el dia 6: 5 horas y 7 minutos;

- el dia 5: 8 horas;

- el dia 4: 8 horas.

PM DE ZARAGOZA EL PORTILLO:

Jornada laboral del regulador del puesto de mando de Zaragoza:
- el dia 6: 5 horas y 7 minutos;

- el dia 5: 8 horas;

- el dia 4: 8 horas.

Jornada laboral del jefe del CTC banda San Juan de Mozarrifar — Monzén del Rio Cinca (Zaragoza)
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- el dia 6: 5 horas y 7 minutos;

- el dia 5: 8 horas;

- el dia 4: 8 horas.

Jornada laboral del jefe del CTC banda Cortes de Navarra - Zaragoza (Zaragoza)
- el dia 6: 5 horas y 7 minutos;

- el dia 5: 8 horas;

- el dia 4: 8 horas.

MAQUINISTAS:

Jornada laboral del maquinista del tren 82658 de Pamplona a Casetas.

- el dia 6: 6 horas y 10 minutos (5 horas y 23 minutos de conduccion efectiva);

- el dia 5: descanso;

- el dia 4: descanso.

Jornada laboral del maquinista del tren 82658 de Casetas a Tardienta:

- el dia 6: 2 horas y 46 minutos (2 horas de conduccion efectiva);

- el dia 5: 7 horas 15 minutos (5 horas y 16 minutos de conduccion efectiva);

- el dia 4: 6 horas (4 horas y 18 minutos de conduccion efectiva).

Al maquinista del tren 82658, el dia 6 de septiembre de 2012, a las 06:05 horas en Tardienta, se le

realiza prueba de alcoholemia con resultado negativo.

4. ANALISIS Y CONCLUSIONES

4.1. DESCRIPCION DE LOS ACONTECIMIENTOS

Los hechos tuvieron lugar el dia 06 de septiembre de 2012 a las 03:07 horas, entre las estaciones de
Almudévar y Tardienta, de la linea 200 Madrid Chamartin — Barcelona Estacién de Francia, en la
provincia de Huesca.

El tren de mercancias 82658 traccionado por la empresa Renfe Operadora y con 23 vagones porta-
automoviles tipo Leks de la empresa Semat — Transfesa, procedente de Pamplona y destino Barcelona
Casa Antlunez, detiene su marcha a la altura del PK 51+800, en el trayecto entre Almudévar y
Tardienta, al notar el maquinista un descenso de la presion en la tuberia de freno automético del tren
(TFA). El maquinista informa al CTC y procede a reconocer el tren, percatandose de que el vagén que
ocupaba el décimocuarto lugar de la composicién, en el sentido de la marcha, esta descarrilado de sus
dos ejes y ademas el segundo eje del vagén habia perdido la caja de grasa derecha.

El tren 82658 pasa a las 21:50:13 horas por el DEC de Olite, dando alarma el rail 1 del eje 33 con un
temperatura de 151°. El tren es detenido en Caparroso y el maquinista procede a reconocerlo, éste [el
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maquinista] pregunta al CTC si rail 1 es el lado izquierdo y desde el CTC le contestan que si [al ser en
el sentido de avance del tren la kilometracion descendente, rail 1 corresponde con el lado derecho].

A las 22:45:53 horas, el tren 82658 pasa por el DEC de Tudela dando también alarma en el rail 1 del
eje 33 con una temperatura de 148°. El tren vuelve a detenerse y a ser reconocido, no detectandose
nada anormal por lo que continda la marcha.

[Probablemente el maquinista inspecciona el vagén 7° de la composicién en lugar del vagon 14 que es
el vagén que viene dando caldeo, segun los documentos de alarmas detectadas en los DECs de Olite y
Tudela].

A las 23:53:48 horas el tren se detiene en la estacién de Casetas durante 1 hora para el relevo de
magquinistas, reanudando la marcha a la 0:54:30 horas.

A la 01:03:11 horas el tren 82658 pasa por el DEC de Casetas, dando alarma por un diferencial de
temperatura en el eje 33 de 46° (lado izquierdo) y 151° (lado derecho). Poco después, a las 01:09:37
pasa por el DEC de Casetas el tren 81050, y la aplicacion informatica que gestiona las alarmas de ejes
calientes adjudica erroneamente la alarma producida por el tren 82658 al tren 81050, y el jefe del CTC
llama al maquinista del tren 81050 para informarle que ha acusado alarma en el eje 33, y que se
detenga para proceder al reconocimiento.

Entre tanto el tren 82658 continlia su marcha.

A las 03:02:36 horas el tren 82658 detiene la marcha en el PK 51+800, entre Almudévar y Tardienta,
al notar el maquinista la pérdida de freno en la composicion. Informa al jefe del CTC vy baja a
reconocer el tren, descubriendo que el vagon que ocupa el decimocuarto lugar estd descarrilado de
ambos ejes (32 y 33) y que falta la caja de grasa derecha, en el sentido de la marcha, perteneciente al
segundo eje.

El tren circulé descarrilado del segundo eje del vagén decimocuarto durante 8 kilometros, circulado los
2 Ultimos kildmetros descarrilados de los dos ejes.

4.2. DELIBERACION

El personal de conduccién y el personal de circulacion cumplen la normativa vigente en cuanto titulo,
habilitaciones, reciclaje y reconocimiento médico y psicotécnico.

El eje 33 dio alarma por temperatura alta en los DEC de Olite, Tudela y Casetas. En los dos primeros
casos el puesto de mando detuvo el tren 82658 para que se inspeccionara el eje 33 rail 1. Rail 1
corresponde al lado izquierdo cuando en el sentido de avance del tren la kilometracion es ascendente
y rail 2 corresponde al lado derecho cuando en el sentido de avance del tren la kilometracion es
descendente. En las declaraciones el maquinista pregunta a su interlocutor en el puesto de mando si
rail 1 corresponde a la izquierda y éste le contesta afirmativamente, siendo en este caso rail 1 el lado
derecho.

La aplicacion informética que gestiona las alarmas de ruedas y ejes calientes de Casetas, no
funcionaba adecuadamente, asignd la alarma de caldeo producida por el tren 82658 al tren que
circulaba inmediatamente después. Este funcionamiento anémalo del sistema se daba desde agosto de
2009, no siendo detectado en este tiempo por las personas que tenian a su cargo las instalaciones.

IF-060912- 300713-CIAF Pag. 24 de 27




Investigacion del accidente

MINISTERIO SUBSECRETARIA n°® 0061/2012 ocurrido el 06.09.2012

DE FOMENTO

Informe final

COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS

Segun los datos reflejados en la aplicaciéon de control de alarmas en detectores aportada por Adif, el
vagon inspeccionado por el maquinista en las paradas de Caparroso y Tudela es el vagén que ocupaba
el 7° lugar de la composicién, siendo el vagén 14 el que presentaba caldeo, hipétesis probable ya que
el maquinista en las revisiones realizadas no detecta caldeo alguno.

En la hoja de material no aparece el nimero de ejes de cada vagon, dato que seria necesario para
poder determinar la posicién del vehiculo en la composicion, por ello en las declaraciones de los
implicados respecto a la alarma de caldeo y su reconocimiento, en todo momento se habla del eje 33,
no haciendo referencia al vagén en el que éste sitlia.

La hipétesis mas probable de la rotura de la mangueta es que fuera debido a un bloqueo o colapso de
los rodamientos de apoyo, producido por la rotura o fallo de algun elemento del rodamiento,
presumiblemente la jaula, muy posiblemente por haber superado la vida Util la grasa de la caja.

Se incumple el plan de mantenimiento de los 2 ejes del vagén descarrilado por haber superado en casi
un afo el periodo de vigencia de la ultima revisién de ciclo de 6 afios.

Al ser un vehiculo de trafico peninsular los ciclos de las revisiones de mantenimiento del vagén y sus
ejes son solidarios, en este caso se detecta una diferencia entre la fecha de la R del vagén
(11/10/2006) v la revision de ciclo de 6 afios de los ejes que fue en el afio 2005, colocando en la caja
de grasa del vagon la fecha 10/06.

En el plan de mantenimiento actual para estos vagones, existe una diferencia en los plazos de las
revisiones tipo R del el vagén y de los ejes, ya que las R de los vagones se realizan cada 6 afios mas 3
meses Yy las de los ejes son cada 6 afios.

4.3. CONCLUSIONES

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

El accidente tuvo su origen en el fallo del material mévil por la rotura de la mangueta derecha del
segundo eje del vagén que ocupaba el decimocuarto lugar de la composicion, segun el sentido de la
marcha, como consecuencia de un aumento de la temperatura en la caja de grasa debido al
agarrotamiento del rodamiento de apoyo del extremo de dicho eje, habiéndose superado el plazo
limite de mantenimiento; junto con un fallo del detector de ejes calientes (DEC) de Casetas que asignd
erroneamente la alarma de caldeo a otro tren.

5. MEDIDAS ADOPTADAS

Por parte de Adif

La Subdireccion de Telecomunicaciones de Red convencional de Adif realiza un informe sobre el
accidente detectando la anomalia en el funcionamiento del sistema de Deteccion de Cajas Calientes de
Casetas. Se ha desactivado la aplicacion de asignacion del n® de tren procedente de las MIES
(maquina de interfaces Externos) siendo asignado a los trenes un namero correlativo que da el propio
sistema.
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Por parte de Transfesa

6.

Se realiz6 una inspeccion de todos los vagones porta-automoviles tipo Leks que se encontraban
operativos, chequeando todos los ejes y sus cajas de grasa. La inspeccion finaliz6 en el mes de
septiembre de 2012, no detectandose ninguna incidencia. Esta operacion se completd con la
inspeccion de todos los vagones tipo Leks que se encontraban apartados, concluyéndose esta
segunda fase en octubre de 2012, no detectandose incidencia alguna.

Asi mismo se realizaron inspecciones a todos los vagones tipo Leks para verificar que las fechas de
las revisiones de los vagones y los ejes montados coincidian y, en el caso de que esto no
ocurriera, verificar que la fecha de caducidad de los ejes era superior a la fecha de caducidad del
vagon. No se detectd ningln caso al descrito anteriormente.

Transfesa ha realizado un estudio técnico para adaptar los ejes 65 a vagones con ejes tipo 66
(como los que montaba el vagon Leks descarrilado). De su informe se desprende que la
adaptacion es viable desde el punto de vista técnico y que los ejes 65 llevan unas cajas de grasa
gue mejoran las caracteristicas de las cajas montadas en los ejes 66.

Con fecha 24 de mayo de 2013 Adif dio el visto bueno a la documentacién presentada por
Transfesa para el inicio del montaje de los ejes tipo 65 adaptados en los vagones porta-
automoviles tipo Leks con ejes tipo 66.

RECOMENDACIONES

Destinatario final Numero Recomendacion

Poner al dia la documentacion del mantenimiento de
vagones porta automoviles tipo Leks de transporte

Transfesa 61/12-1 peninsular de Transfesa, haciendo coincidir la duracion

del ciclo de mantenimiento de los ejes con la operacion
de mantenimiento tipo R de los vagones.

Adif 61/12-2

Establecer de acuerdo con Transfesa el plan de
adaptacion e implantacién de los ejes tipo 65 a los
vagones tipo Leks de ejes tipo 66, realizando el
seguimiento de su implantacion asi como de su resultado.

Adif 61/12-3

Estudiar la viabilidad de incorporar a la hoja de material
de los trenes el numero de ejes por cada vagon de forma
gque sea facilmente identificable el vagdén al que
corresponde un eje con indicios de caldeo.
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Realizar un reciclaje formativo en materia de gestién de
) alarmas de caldeo de ejes calientes al personal del
Adif 61/12-4 . _ o
puesto de mando de Miranda implicado en la gestién de
la alarma de caldeo que nos ocupa en este informe.
Revisar la operativa de funcionamiento de los DECs
Adif 61/12-5 instalados en la RFIG con el fin de evitar una posible

asignacioén errénea del nimero de tren.

Direccién General de

. 61/12-6
Ferrocarriles (DGF)

Se reitera la recomendacion n° 1 del expediente
51/2012: Estudiar la conveniencia de realizar
modificaciones en la normativa existente sobre la gestion
de las alarmas que se producen en los equipo de
detectores de ejes clientes.

Madrid, 30 de julio de 2013
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