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De acuerdo con el R.D. 810/2007, de 22 de junio, en su Titulo I1; articulo 21.6:

La Investigacion de los accidentes ferroviarios tendrd como finalidad determinar

las causas de los mismos y las circunstancias en que se produjeron, con objeto

de prevenirlos en el futuro, y formular las recomendaciones oportunas para

reducir los riesgos en el transporte ferroviario. Dicha investigacion no se

ocupard, en ningun caso, de la determinacion de la culpa o responsabilidad y

serd independiente de cualquier investigacion judicial.
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1. RESUMEN

El dia 11 de noviembre de 2010, a las 01:35 horas, en el PK 89+850 de la linea 300 Madrid Chamartin
— Valencia Estacié del Nord, entre las estaciones de Algemesi y Benifai6, se produce el
descarrilamiento del tren de mercancias COX26, de la empresa ferroviaria Renfe Operadora. Descarrila
el undécimo vagon (eje n° 28) de la composicion, en el sentido de la marcha.

No se producen heridos como consecuencia del descarrilamiento.

Conclusién: El accidente tuvo su origen por el fallo técnico del material rodante. El descarrilamiento
de la rueda derecha del eje n° 28, es causado al perder el contacto con el carril por la basculacién del
bastidor del vagén undécimo, como consecuencia de la pérdida de la caja de grasa izquierda de
eje n® 27, causada por el fallo mecanico de algun elemento del rodamiento.

Recomendaciones:

Destinatario final Numero Recomendacion

Estudiar la posibilidad de introducir automatismos en los
equipos de deteccion de ejes calientes para el control de
las variaciones de las temperaturas de riesgo al paso por
los mismos, estableciendo cadenas correlacionadas e
informatizadas, en tiempo real, para el seguimiento entre
detectores consecutivos de una misma linea.

Adif 63/10-1

Realizar un estudio de consistencia de las NTM's y MMC'’s
Renfe Operadora 63/10-2 gue recogen el mantenimiento de las cajas de grasa y
rodamientos, modificando las mismas si procede.

Realizar auditorias de verificacion de cumplimiento de las
Renfe Operadora 63/10-3 NTM's que afectan a la revisibn de cajas de grasa Yy
rodamientos 800.302.01 y 800.302.00.

Estudiar la conveniencia de realizar modificaciones en la
normativa existente sobre la gestion de las alarmas que
se producen en los equipos de detectores de ejes
calientes.

Direccién General de
Infraestructuras 63/10-4
Ferroviarias (DGIF)

Insistir en la necesidad de realizar pruebas de
Adif 63/10-5 alcoholemia y drogadiccién a todo el personal implicado
en el accidente.

IF-111110-280611-CIAF Pag. 3 de 17




SECRETARIA DE EsTADO | INvestigacién del accidente
DE TRANSPORTES n° 0063/2010 ocurrido el 11.11.2010

MINISTERIO SECRETARIA GENERAL DE
DE FOMENTO TRANSPORTES

, , Informe final
COMISION DE INVESTIGACION
DE ACCIDENTES FERROVIARIOS
2. HECHOS INMEDIATOS DEL SUCESO
2.1. SUCESO
2.1.1. Datos
Dia / Hora: 11.11.10/ 01:35
Lugar: P.K. 89+850, entre las estaciones de Algemesi y Benifaio
Linea: 300 Madrid Chamartin — Valencia Estacié del Nord
Tramo: Xativa - Silla
Municipio: Benifaio
Provincia: Valencia

2.1.2. Descripcién del suceso

El dia 11 de noviembre de 2010, a las 01:35 horas, el tren de mercancias COX26 de la empresa
ferroviaria Renfe Operadora, procedente de Vicalvaro P.Seco (Madrid) y destino Silla (Valencia),
detiene su marcha en la estacidn de Benifai6, tras recibir instrucciones del puesto de mando.

El regulador del puesto de mando informa al maquinista que el eje n® 27 perteneciente al vagon
undécimo, en el sentido de la marcha, habia dado alarma en el detector de caldeo instalado en el
PK 79+100 entre Alzira y Algemesi. Al no dar tiempo a la detencién del tren en la estacion de
Algemesi, se le indica al maquinista por parte del regulador del puesto de mando, que reconozca el eje
en Benifaid.

El maquinista reconoce el tren y observa que el vagbén que ocupa la undécima posicion de la
composicion, en el sentido de la marcha, se encuentra descarrilado del segundo eje, (eje n°® 28) y que
el primer eje de este vagon (eje n° 27) ha perdido la caja de grasa del lado izquierdo.

La caja de grasa quedd depositada en la via impar aproximadamente en el PK 89+850, siendo
arrollada por el tren 82501 que trasportaba mercancias peligrosas y al que se le originaron dafios que
obligan a apartar la locomotora en Algemesi.
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Croquis (fuente: Renfe Operadora)

Vicalvaro (Madrid) Estacion de Benifaio Silla (Valencia)
 Alzira
" La Encina (Valencia) SENTIDO DE LA MARCHA > >

Vagoén-plataforma 22714433275 que ocupaba la
undécima posicién de la composicion.

| Rueda que descarrila (Eje n° 28) | Caja de grasa que se desprende
en el PK 89+850 (Eje n°27)

2.1.3. Decisién de abrir la investigacién

En el pleno del 30 de noviembre de 2010, la Comisién de Investigacién de accidentes ferroviarios
resuelve 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 Comisién de
Investigacién de accidentes ferroviarios designé como técnico responsable de la investigacion a:

- Un técnico investigador integrado en la Secretaria de la Comision de Investigaciéon de accidentes
ferroviarios.

Integrandose el equipo investigador con:

- El jefe territorial de seguridad en la circulacion Este, por delegacion del director de seguridad en la
circulacién de Adif. Entreg6 su informe particular el 18.03.11.

- El gerente de investigacion técnica de accidentes de Renfe Operadora, por delegacion del director de
seguridad en la circulacion de Renfe Operadora. Entreg6 su informe particular el 17.01.11.

INECO S.A., empresa publica, en el marco del acuerdo para la encomienda de gestion para el apoyo a
la investigacion de accidentes ferroviarios, suscrito con la Secretaria General de Transportes en julio de
2010, ha realizado trabajos de apoyo en la investigacion de este accidente al técnico responsable de la
misma.
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2.2. CIRCUNSTANCIAS DEL SUCESO

2.2.1. Personal ferroviario implicado

Por parte de Renfe Operadora

El maquinista, con matricula 9722448.

2.2.2. Material rodante

El tren de mercancias COX26, compuesto por locomotora 251, 28 vagones, 62 ejes, 985 toneladas y
388 metros de longitud. Tren tipo N.

El vagon descarrilado es un MC3, n° UIC 22714433275.

Vagon MC3 (fuente: Renfe Operadora)

El tren de mercancias 82501, compuesto por locomotora 253079, 16 vagones y 598 toneladas, que
transportaba mercancias peligrosas: 11 cisternas con Oxido de propileno (n°® 33/1280) y otras 5
cisternas con benceno (n° 33/1114).

2.2.2.1. La caja de grasa

La caja de grasa es el érgano sobre el que se fijan los soportes o ballestas que soportan el bastidor del
vehiculo, transmitiendo la carga a la parte final del eje de la rueda (mangueta). En este caso, lleva un
cojinete de rodamientos cilindricos lubricados con grasa.

(Fuente: Renfe Operadora)
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2.2.3. Descripcion de la infraestructura

El trayecto donde ocurre el descarrilamiento es de via doble electrificada con bloqueo automatico y
control de trafico centralizado (CTC) en Valencia. Las estaciones de Alzira y Algemesi, colaterales al PK
79+100 donde salta la alarma de eje caliente, se encontraban en mando central.

El detector de eje cliente (DEC) situado en el PK 79+100, tiene su registrador centralizado en el
puesto de mando de Valencia, que en periodo nocturno es atendido por el regulador del puesto de
mando.

La velocidad méxima en el trayecto es 140 km/h para trenes tipo N, segun el cuadro de velocidades
maximas.

2.2.3.1. Detectores de ejes calientes

Los detectores de temperatura de cajas de grasa y ruedas calientes son instalaciones situadas en
plena via, y que actian en ambos sentidos de la marcha. Permiten conocer el sobrecalentamiento de
las cajas de grasa y de las ruedas al paso de los vehiculos motores y remolcados. La informacion de
las temperaturas obtenidas en el punto de supervisién se transmite automaticamente a un registrador,
donde se obtienen graficamente o a través de impresora, las condiciones térmicas de todas las cajas
de grasa y ruedas del tren.

El equipo de via es Unico y con dos funciones: por un lado mide las temperaturas de las cajas de grasa
de los ejes y por otro la temperatura de las ruedas.

La informacion obtenida es transmitida al equipo registrador situado en el puesto de mando, que
produce una sefial de alarma cuando la temperatura detectada rebasa los limites previamente
determinados, a partir de los cuales se considera que existe riesgo. Los limites para que salte la
alarma son de dos tipos: por temperatura absoluta (superior a 72°C) y por diferencial de temperatura
entre las dos cajas de grasa de un mismo eje (superior a 48°C). La informacién recibida indica el
punto kilométrico de emplazamiento del captador asi como la informacion necesaria para detectar
exactamente la rueda y el eje origen de la alama.

2.2.3.2. Datos de trafico ferroviario

Segun el sistema de informacion CIRTRA 2009 (Circulaciones por Tramos), Tomo Il, de Adif-
Circulacion, la media semanal de circulaciones del tramo Xativa - Silla al que pertenece el PK del
descarrilamiento es de 1.025, considerada como alta.

Estas circulaciones se desglosan en: 271 de larga distancia, 88 de media distancia, 564 de cercanias,
90 de mercancias y 12 de servicio.

2.2.4. Sistemas de comunicacion

Radiotelefonia modalidad A (tren - tierra).

2.2.5. Plan de emergencia interno-externo

Interno: se dio aviso a proteccion civil.
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Externo: fueron avisados los servicios de la policia local de Benifaié y emergencias 112.

2.3.  VICTIMAS MORTALES, LESIONES Y DANOS MATERIALES

2.3.1. Victimas mortales vy heridos

No se producen.

2.3.2. Dafnos materiales

Material rodante: Se produce la rotura de la mangueta izquierda del eje n°® 27 del tren COX26.

Como consecuencia del desprendimiento de la caja de grasa, ésta fue arrollada por el tren 82501, que
sufrio averia en el primer reductor y en las mangas de freno del frontal de la locomotora. El sistema
ASFA queda inutil y sufre un fallo aparente en el sensor de velocidad.

2.3.3. Minutos perdidos. Interceptacién de la via

2.3.3.1. Minutos perdidos

Se suprime un tren de mercancias y tres de cercanias.

Sufren retraso 33 trenes de cercanias, sumando un retraso total de 643 minutos; 5 trenes de media
distancia sufren un retraso total de 98 minutos; 11 trenes de larga distancia sufren un retraso total de
273 minutos y 9 trenes de mercancias sufren un retraso total de 1.261 minutos.

2.3.3.2. Interceptacion de la via

La via 2 de la estacién de Benifaié quedoé interceptada entre las 01:38 hasta la 13:00 horas del dia 11
de noviembre, hora en que se restablece la circulacion en condiciones normales.

2.4. CIRCUNSTANCIAS EXTERNAS

En el momento del suceso era de noche y estaba despejado.

3. RELACION DE LAS INVESTIGACIONES E INDAGACIONES

3.1. RESUMEN DE LAS DECLARACIONES

Del parte de accidentes o incidencias realizado por el maquinista del tren COX26. el dia del accidente,
se transcribe lo siguiente:

“Al pasar después de Algemesi, me notifica el requlador que el eje 27 ha dado sobre temperatura y
que me estacionase en Benifaio para reconocer el tren. Acto sequido reduzco la velocidad a 55-60
km/h. Minutos después (el regulador) me comunica de nuevo que el vagon va echando chispas, pues
se lo habia notificado el maquinista de un tren con el me crucé. Al reconocer el tren observo que en e/
vagon n° 227144332755 una mangueta esta rota, produciendo el hundimiento del vagon por ese lado
¥ la elevacion de la rueda opuesta del otro efe unos 10 cm por encima del carril. De inmedjato se lo
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comunico al regulador, informandole de /a situacion y de la conveniencia de no mover para nada dicho
vagon. Se presenta el personal de Integria sobre las 03.:15 haciéndose cargo de la situacion. Una caja
de grasa se habia desprendido del eje y fue la provocante de que un tren en sentido contrario la
arrollara provocandole numerosos desperfectos. Se toma la decision de continuar hasta Silla con los
diez vagones de cabeza lo cual hago a las 05:28.”

3.2. SISTEMA DE GESTION EN LA SEGURIDAD

3.2.1. Requisitos del personal

Por parte de Renfe Operadora

El maquinista del tren COX26 posee el titulo B de conduccién y estad habilitado conforme a la Orden
FOM/2520/2006, de 27 de julio.

Realizé su ultimo reciclaje formativo el 14/01/10 y su ultimo reconocimiento médico y psicotécnico el

19/04/06 de acuerdo a la normativa vigente.

3.3. NORMATIVA

3.3.1. Ledgislacién 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
circulaciéon de la Red Ferroviaria de Interés General.

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

Orden FOM/2520/2006, de 27 de julio, por la que se determinan las condiciones para la obtencién de
titulos y habilitaciones que permiten el ejercicio de las funciones del personal ferroviario relacionadas
con la seguridad, asi como el régimen de los centros de formacion de dicho personal y de los de
valoracién de su aptitud psicofisica.

3.3.2. Otras normas
Reglamento General de Circulacion.

Manual de circulacion (Capitulo 12).

Procedimiento para la investigacion técnica de accidentes ferroviarios de la Comision de Investigacion
de accidentes ferroviarios (octubre de 2008).
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3.4. FUNCIONAMIENTO DEL MATERIAL RODANTE FERRROVIARIO, INSTALACIONES
TECNICAS E INFRAESTRUCTURA

3.4.1. Material rodante

El material movil no funcion6 correctamente, pues se desprendio la caja de grasa izquierda del eje
n® 27, primero del undécimo vagén (n° 227144332755) de la composicion en el sentido de la marcha.

3.4.1.1. Tren COX26

Del registrador de seguridad se desprende que el tren venia circulando a una velocidad media de 95
km/h, se observa un descenso de la velocidad a partir de las 01:29 horas aproximadamente,
reduciendo la velocidad a unos 60 km/h durante unos minutos hasta la total deteccién del tren a las
01:38 horas en Benifaio.

Los equipos de seguridad del tren (freno, ASFA, sistema de vigilancia, etc.) funcionaron
correctamente.

La locomotora 251 no dispone en cabina de ningun dispositivo que indique la elevacion de la
temperatura en los ejes de los vagones.

3.4.1.2. Vagon — plataforma n® 227144332755

El plan de mantenimiento previsto para este tipo de material, que ocupaba el undécimo lugar de la
composicion, establece la realizacion de visitas de seguridad (VS) cada 5.000 km, revisiones de
seguridad intermedias (RSI) cada 2.700.000 TKBR, revisiones de seguridad cada 6 afios y reparaciones
generales (R) cada 8.000.000 TKBR (o 12 afios).

En base a su cumplimiento, al vagon plataforma se le habia realizado su Gltima intervencién tipo R en
enero de 2010, seguida de cuatro VS hasta la fecha del suceso, siendo la Ultima el 2 de noviembre de
2010.

Desde que le fue realizada la revision R y hasta el momento del suceso, habia recorrido 18.227 km y
transportado 432.717 TKBR.

3.4.1.3. Eje n° 27 y caja de grasa desprendida

El plan de mantenimiento sélo prevé operaciones relativas a las cajas de grasa en las intervenciones
tipo RSy R.

De la inspeccién de verificacion geométrica del eje n® 04054-3 montado (que es el que ocupaba la
posicién 27 de la composicion), y que viene recogida en la ficha correspondiente realizada dentro de la
Gltima revisién tipo R del vagén siniestrado, se desprende que los valores de los parametros de ambas
ruedas y del eje son admisibles. También los datos recogidos de rodamientos y cajas de grasa eran
correctos.

No obstante, el dia del accidente, la caja de grasa del lado izquierdo del mencionado eje no funciono
correctamente pues fue aumentando su temperatura paulatinamente segun las lecturas registradas en
los detectores de ejes calientes (DEC) por los que fue pasando (36°C en Socuéllamos, 32°C en La
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Roda, 46°C en Chinchilla, 69°C en La Encina y 141°C en Alzira) hasta que finalmente se detiene en
Benifaid, tras haber saltado la alarma en el DEC del PK 79+100 (Alzira).

El eje n® 27 y los restos de la caja de grasa se llevan al taller central de reparaciones de Renfe Integria
en Villaverde (Madrid) para su analisis. Complementariamente se procede a abrir la caja de grasa del
lado opuesto del eje, siendo su estado normal. Del andlisis realizado se concluye finalmente que:

“La rotura de una mangueta debido a colapso de rodamientos de la caja de grasa se produce
normalmente en varios estadios, que la distinguen de la rotura del eje por fisura.

Normalmente aparece un primer defecto que no es de la entidad suficiente para producir /a
rotura mientras se mantenga el nivel de engrase. Sube la temperatura de forma moderada, pero
mientras tiene grasa el rodamiento sigue manteniendo su funcion. Después hay otro estadio en
que al escasear la grasa empieza a subir la temperatura y el defecto incrementa su dimension,
hasta que Jla grasa ya no es adecuada para lubricar (0 ha desaparecido), el defecto se agranda y
la temperatura sube, rompiendo el rodamiento empezando casi siempre por la parte que es mas
débil mecanicamente (la jaula). A partir de ahi los barriletes dejan de quedar guiados y se pasa
de rodadura a deslizamiento entre las pista interior, los barriletes y la pista exterior. La
temperatura sube de forma exponencial y el colapso del rodamiento es rdpido en pocos
kilometros.

()

Estudiando la evolucion de las temperaturas registradas al paso por los detectores sucesivos se
observa un patron similar al descrito.

()

Se han encontrado las jaulas de los rodamientos rotas y la grasa ya descompuesta como aceite,
repartida por el velo de rueda. Cabe pensar que primero ha sido la temperatura la que ha
descompuesto la grasa y ésta se ha centrifugado a través del laberinto manchando el velo,
quedando sin engrase los rodamientos.

Establecido que la caja de grasa llevaba grasa, pues el tapon continta en su sitio. Que no se han
soltado los tornillos de sujecion del platillo fijador de los rodamientos (han aparecido segados).
Que el distanciador tiene la dimension adecuada, con lo que no cabe el roce de laberintos ni se
ha aflojado ningun torniflo de sujecion de la contratapa. Habra que buscar entonces la causa
de la rotura en el fallo de los propios rodamientos.”
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CAJA DE GRASA RODAMIENTO CILINDRICO
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(Fuente: Renfe Operadora)

3.4.2. Infraestructura e instalaciones técnicas

La infraestructura funcioné correctamente.

De los registros al paso del tren por los detectores de caldeo se extraen los siguientes datos expuestos
en la grafica, constatdndose que el aumento de la temperatura ha sido progresivo.

La alarma se activa al paso por el detector de caldeo de Alzira, al alcanzar la caja de grasa izquierda
del eje n® 27 una temperatura absoluta de 141°C, superando los 72° C, umbral que produce el disparo
de la alarma. Al paso por el detector de La Encina, el diferencial de temperatura entre las cajas de
grasa del eje n°® 27 era de 47°C (69-22), no llegando a activarse al ser el umbral de activacién por
diferencial de temperatura de 48°C.
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DATOS DEL EJE N° 27

Evolucion de la temperatura a lo largo de 252,3 km

600
500

/ 500
400
300 /
200 /

141

69

100
36 32 ae
0 ‘ ‘ ‘ ‘ :
Socuellamos La Roda Chinchilla La Encina Alcira Punto de
rotura
DISTANCIA ) VELOCIDAD T2 T rooT
DETECTOR RECORRIDA DISTANCIA “he o) o6 HORA LADO LADO i, . MEDIAMEDIA
ACUMULADA EXTERIOR LADO LADO
(km) (km/h) DCHOIZQDO A
SOCUELLAMOS __Inicio 0 95 2228 14 3% 18 19 20
LA RODA 43 43 94 2255 13 32 9 16 16
CHINCHILLA 66 109 95 2345 14 46 7 15 19
LA ENCINA 559 164.9 95 020 22 69 16 18 25
ALCIRA 755 2404 83 123 20 141 23 15 17
PUNTO DE )
SOTURA 11,9 2523 50  1:33

(Fuente: Renfe Operadora)

3.5. INTERCAMBIO DE MENSAJES VERBALES

Grabaciones del tren-tierra:

11/11/10 Conversacion mantenida entre el maquinista del tren COX26 y el regulador del
01:27:57 puesto de mando.

Maquinista: | Hola buenas noches.
Regulador PM: | Maquinista del COX26 oye ahi mira, en el detector de Alzira me ha marcado 140°.
Te puedes parar en la estacion de Benifaio.

M: | Si ¢qué eje?
R PM: | Ahora cuando lo vea te digo cual es.

M: | Vale, venga de acuerdo.
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11/11/10 Conversacién mantenida entre el maquinista del tren FK499 y el regulador del
01:33:12 puesto de mando.

Maquinista: | Con el tren que hemos cruzado en Benifaié, en el trayecto, lleva un vagén echando
chispas, un eje.

Regulador PM: | Venga voy a llamarle ahora mismo.

11/11/10 Conversacion mantenida entre el maquinista del tren COX26 y el regulador del
01:33:34 puesto de mando.

Regulador PM: | Maquinista tren COX26, ahi me ha dicho el maquinista que te parara en Benifaio
para ver un eje, me ha dicho que llevas un eje echando chispas, reduce la
velocidad todo lo que puedas.
Maquinista: | Me has avisado para que redujera a 60.
R PM: | Pues redcela mas, td no lo ves por el espejo ¢(no?
M: | Si, veo que saltan unas chispillas por abajo.
R PM: | Eso, reduce la velocidad y ahi te dejamos en Benifaid.
M: | Vale. ;(Qué eje es?
R PM: | El 27.
M: | De acuerdo

3.6. INTERFAZ HOMBRE-MAQUINA DEL PERSONAL IMPLICADO
Jornada laboral del maquinista del tren COX26:

- el dia 11: 1 hora y 42 minutos (de conduccidn efectiva: 1 hora y 42 minutos);
- el dia 10: 8 horas (de conduccién efectiva: 2 horas y 17 minutos);

- el dia 9: 7 horas y 50 minutos (de conduccién efectiva: 4 horas y 41 minutos).

Al maquinista, no se le realiza prueba de alcohol y drogas.

3.7. OTROS SUCESOS ANTERIORES DE CARACTER SIMILAR

Renfe Operadora no tiene constancia de que se hayan producido en el pasado roturas de manguetas
por colapso de los rodamientos de cajas de grasa.

4. ANALISIS Y CONCLUSIONES

4.1. DESCRIPCION DE LOS ACONTECIMIENTOS

El dia 11 de noviembre de 2010, el tren de mercancias COX26 de la empresa ferroviaria Renfe
Operadora, procedente de Vicalvaro P.Seco (Madrid) y destino Silla (Valencia), viene circulando a una
velocidad media de 95 km/h produciéndose una elevacion paulatina de la temperatura en la caja de
grasa izquierda de su eje n® 27, como queda reflejado en la lectura de los valores de los registradores
de los detectores de ejes calientes (DEC) por los que va pasando:

A las 22:28 horas, al paso por el DEC de Socuéllamos, la temperatura es de 36°C.
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A las 22:55 horas al paso por el DEC de La Roda la temperatura es de 32°C.
A las 23:45 horas al paso por el DEC de Chinchilla la temperatura es de 46°C.

A las 00:20 horas, al paso por el detector de caldeo de La Encina, el registro marca una diferencia de
temperatura de 47°C entre ambas cajas de grasa, no activandose la alarma por diferencial de
temperatura al ser inferior a 48°C.

A la 01:23 horas, al paso por el detector de caldeo situado en PK 79+100 entre Alzira y Algemesi, se
registra una temperatura en la caja de grasa izquierda del eje n°® 27 de 141°C, disparandose la alarma
del puesto de mando de Valencia al ser superior a 72°C.

A la 01:28 horas, el regulador del puesto de mando de Valencia informa al maquinista del tren COX26,
que el detector de ejes calientes de Alzira ha dado alarma y que reduzca la velocidad y se detenga en
Benifaio.

A la 01:29 horas, el maquinista del tren 897 informa al regulador del puesto de mando que hay un
incendio junto a la via en PK 79+100, proximo al detector que dio la alarma.

A la 01:33 horas, el tren 50465 informa al regulador del puesto de mando que al cruce con el tren
COX26 ha visto un eje sobre el centro de la composicion que va produciendo chispas.

A la 01:34 horas, el regulador del puesto de mando informa de este Ultimo hecho al maquinista del
tren COX26 quien le confirma que ve chispas por el espejo retrovisor. El regulador del puesto de
mando le ordena que reduzca mas la velocidad y que reconozca el eje en la estacion de Benifaio.

A la 01:35 horas, el vagon pierde la caja de grasa del lado izquierdo del eje n® 27 que queda sobre la
via impar, aproximadamente en el PK 89+850, considerandose que es cuando se inicia el
descarrilamiento.

El tren se detiene a la 01:38 horas en la estacion de Benifaié tras recorrer 11,9 kilometros desde que
se produce el disparo de la alarma del puesto de mando de Valencia. A esta misma hora el maquinista
del tren COX26 informa de que se encuentra estacionado en Benifaié y va a reconocer el eje. Informa
de nuevo a las 01:55 horas de que el vagon esta ladeado y la rueda derecha del eje n°28 esta a
cuatro dedos del carril y que falta la caja de grasa del lado izquierdo del eje n°® 27.

A las 02:17 horas, el tren 82501 con mercancias peligrosas arrolla la caja de grasa en el PK 89+850,
quedando la locomotora inutilizada en Algemesi, al producirse dafios en el captador del ASFA y en uno
de los reguladores.

4.2. DELIBERACION

El personal de conduccion cumple la normativa vigente en cuanto titulo, habilitacion, reciclaje y
reconocimiento psicofisico.

La locomotora 251 no dispone en cabina de ningun dispositivo que indique la elevacion de la
temperatura en los ejes de los vagones.

La velocidad del tren era inferior a la méxima permitida.
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De los registros al paso del tren por los detectores de caldeo, que son independientes unos de otros,
se observa que la temperatura de la caja de grasa ha ido elevandose poco a poco, observandose un
aumento paulatino de la temperatura que se inicia a las 22:28 horas del dia 10 de noviembre hasta la
activacion de la alarma a las 01:23 horas del dia 11 del citado mes. El técnico de regulacién del puesto
de mando informa de este hecho al maquinista a las 01:28 horas.

Los detectores de ejes calientes funcionaron correctamente.

La distancia entre el detector de caldeo de Alzira y la estacidn mas cercana (Algemesi) es de 2,4 km.
Como el tren venia circulando a unos 90 km/h, empled algo menos de 2 minutos en recorrer la citada
distancia, tiempo insuficiente para que el tren se hubiera detenido en la estacion de Algemesi.

El primer eje (eje n°® 27) del undécimo vagon no funcioné correctamente. Se constata la pérdida de la
caja de grasa de la rueda izquierda del primer eje del vagén n® 27 de la composicion. En la dltima
inspeccion realizada antes del accidente en dicho eje el 11/01/10 no se detectd ninguna anomalia.

Del estudio realizado a los elementos del eje n® 27 se desprende que el factor desencadenante de la
pérdida de la caja de grasa fue provocado por fallo mecanico de algin elemento del rodamiento.

El plan de mantenimiento solo prevé operaciones relativas a las cajas de grasa en las intervenciones
tipo RSy R.

Una vez conocido por el regulador del puesto de mando el hecho de la pérdida de la caja de grasa del
tren COX26 en plena via, no se advierte, al resto de circulaciones en el tramo, del riesgo potencial
existente; pudiéndose haber evitado, o al menos minimizado, los dafios al tren de mercancias
peligrosas 82501. Se incumple el articulo 104.2 del RGC.

Ni el regulador del puesto de mando ni el maquinista deciden, una vez conocido el hecho de que uno
de los ejes va echando chispas (a las 01:33 y a las 01:34 horas, respectivamente), detener el tren de
forma inmediata en plena via para su reconocimiento. El regulador ordena al personal de conduccion
la parada del tren para su reconocimiento en la estacion mas préxima (Benifaid), lo que es coherente
con el articulo 266 del RGC, y al estar proxima dicha estacion (la detencion se realiza 4 minutos mas
tarde, a las 01:38 horas). El personal de conduccién, siguiendo las instrucciones del puesto de mando,
efectia el estacionamiento del tren en dicha estacién. Hay que hacer constar que puede existir una
contradiccion entre lo reglamentado en los articulos 266 y 267 del RGC, situacion que, en
determinadas condiciones, puede tener consecuencias en la seguridad en la circulacion.

No se realizaron pruebas de alcoholemia y drogas ni al maquinista ni al regulador del puesto de

mando.

4.3. CONCLUSIONES

Por tanto, vista la descripcion 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 por el fallo técnico del material rodante. El descarrilamiento de la rueda
derecha del eje n® 28 es causado al perder el contacto con el carril por la basculacién del bastidor del
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vagon undécimo, como consecuencia de la pérdida de la caja de grasa izquierda del eje n° 27,
causada por el fallo mecanico de algun elemento del rodamiento.

5. MEDIDAS ADOPTADAS

Por parte de Adif y Renfe Operadora

Se ha realizado una jornada de sensibilizacion al personal de circulacion del puesto de mando de
Valencia para mejorar el conocimiento sobre avisos de los detectores de ejes calientes.

6. RECOMENDACIONES

Destinatario final

NUmero

Recomendacion

Adif

63/10-1

Estudiar la posibilidad de introducir automatismos en los
equipos de deteccion de ejes calientes para el control de
las variaciones de las temperaturas de riesgo al paso por
los mismos, estableciendo cadenas correlacionadas e
informatizadas, en tiempo real, para el seguimiento entre
detectores consecutivos de una misma linea.

Renfe Operadora

63/10-2

Realizar un estudio de consistencia de las NTM's y MMC'’s
gue recogen el mantenimiento de las cajas de grasa y
rodamientos, modificando las mismas si procede.

Renfe Operadora

63/10-3

Realizar auditorias de verificacion de cumplimiento de las
NTM’s que afectan a la revisiébn de cajas de grasa vy
rodamientos 800.302.01 y 800.302.00.

Direccion General de
Infraestructuras
Ferroviarias (DGIF)

63/10-4

Estudiar la conveniencia de realizar modificaciones en la
normativa existente sobre la gestién de las alarmas que
se producen en los equipos de detectores de ejes
calientes.

Adif

63/10-5

Insistir en la necesidad de realizar pruebas de
alcoholemia y drogadiccién a todo el personal implicado
en el accidente.

Madrid, 28 de junio de 2011
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