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1. RESUMEN

El dia 4 de marzo de 2015 a las 19:17 horas, el tren 35188 de la empresa ferroviaria Renfe Viajeros,
procedente de Los Cotos y con destino Cercedilla (linea 116 Los Cotos — Cercedilla), cuando circulaba
entre Puerto de Navacerrada (estacion) y Collado Albo (apeadero) descarrila del ultimo eje del coche
de cola al tomar una curva a la derecha. El tren continla circulando descarrilado de ese eje 365
metros, y al tomar una curva a la izquierda, segun el sentido de la marcha, descarrila el otro eje del
mismo bogie. Finalmente tras recorrer 45 metros, el tren se detiene quedando semivolcado y apoyado
sobre una columna de electrificacion el coche que circulaba en el Gltimo lugar de la composicién.

Como consecuencia del descarrilamiento no se produjeron victimas mortales ni heridos, pero si dafios
materiales en la via y en el tren.

Conclusién: El accidente se produjo por en el fallo técnico de la infraestructura, al encontrarse en
mal estado las traviesas de madera y las sujeciones, lo que provoco la existencia de sobreanchos y la
apertura de la via al paso del tren.

Recomendaciones:

. . Implementador ’ »
Destinatario final NUmero Recomendacion
ina

Se insiste en la aplicacion de la
recomendacion 32/11-1 de la CIAF:
“Analizar la viabilidad de sustituir todo el
tramo de traviesas de madera por otras
de hormigon o, en su defecto, reemplazar
las que presentan mal estado por otras
del mismo material” llevando a cabo la
ejecucion del “Proyecto de sustitucion de
traviesas de madera por hormigén en el
tramo de 4 kilémetros”

Agencia Estatal de
Seguridad Adif 12/15-1
Ferroviaria (AESF)

Cumplir la periodicidad y calidad de las
visitas a pie establecidas para esta linea y
reconsiderar las condiciones de
circulacion de la misma en funcion de las
fichas de control y las no conformidades
gue resulten, gestionando éstas.

Agencia Estatal de
Seguridad Adif 12/15-2
Ferroviaria (AESF)
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2. HECHOS INMEDIATOS DEL SUCESO

2.1. SUCESO

2.1.1. Datos

Dia / Hora: 04.03.2015 / 19:17

Lugar: PK 7+855 en plena via, entre la estacion de Puerto de Navacerrada y el apeadero
de Collado Albo.

Linea: 116 Los Cotos - Cercedilla

Tramo: Cercedilla — Puerto de Navacerrada

Municipio: Cercedilla

Provincia: Madrid

2.1.2. Descripcién del suceso

Los hechos tuvieron lugar el dia 4 marzo de 2015 a las 19:17 horas, entre la estacion del Puerto de
Navacerrada y el apeadero de Collado Albo de la linea 116 Los Cotos - Cercedilla, linea de ancho
métrico que discurre por la sierra de Madrid.

El tren de viajeros de cercanias 35188 de la empresa ferroviaria Renfe Viajeros, compuesto por dos
vehiculos (autopropulsado de la serie 442) venia circulando con normalidad desde Los Cotos y su
destino era Cercedilla.

Cuando el tren circulaba por una curva a la derecha, segun el sentido de la marcha, entre el Puerto de
Navacerrada y Collado Albo descarrilan en el PK 7+855 las dos ruedas del ultimo eje de la
composicion, que caen hacia el lado izquierdo, segin el sentido de la marcha. El tren continda la
marcha circulando la rueda derecha por dentro de la caja de la via y la rueda izquierda por la parte
exterior del carril izquierdo, deslizandose el eje por encima del carril izquierdo.

En estas condiciones circula durante 365 metros y al llegar al PK 7+490, pasado el apeadero de
Collado Albo, al tomar una curva a la izquierda, se produce el descarrilamiento del primer eje del
ultimo bogie de la composicién, cayendo la rueda derecha hacia el interior de la caja de la via y la
rueda izquierda por la parte externa del carril. El tren se detuvo en el PK 7+455, tras recorrer
descarrilado de su ultimo bogie 45 metros arrollando varios carriles hincados (hitos) y dos postes de
electrificacion, quedando el primer coche encarrilado y el segundo semivolcado y apoyado sobre un
tercer poste de electrificacion.

Como consecuencia del descarrilamiento no se produjeron victimas mortales ni heridos pero si dafios
materiales en las instalaciones y en el tren.

160531-150304-IF-CIAF
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Croquis:

‘Inicio de la linea 116
Puerto de
Navacerrada
(Estacion)

Cercedilla Collado Albo

Final de la (Apeadero)

linea 116

Esquema de la linea 116 Los Cotos — Cercedilla.
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2.1.3. Decisién de abrir la investigacidn

El jefe de investigacién de accidentes de la Direccién de Seguridad en la Circulacion del Administrador
de Infraestructuras Ferroviarias (Adif), a las 19:39 horas del 4 de marzo de 2015, a través de mensaje
de telefonia mévil, comunic6 a la Comisién de Investigacion de Accidentes Ferroviarios que se habia
producido el suceso objeto de esta investigacion.

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

Dicho R.D. 623/2014 establece en su articulo 7 que corresponde a la CIAF la realizacion de las
investigaciones e informes técnicos de los accidentes e incidentes que investigue.

De conformidad con los articulos 9 y 14 del citado real decreto, el Presidente de la CIAF decidi6
abrir la investigacion del presente suceso el 24 de marzo de 2015, oida la opinion de los miembros
del Pleno reunidos en sesién plenaria celebrada en dicha fecha.

Asimismo, el equipo de investigacion designado para este suceso (Art. 14.3 del R.D. 623/2014) queda
integrado por: un técnico adscrito a la Secretaria de dicha Comision, designado por el Presidente (Art. 9 del
R.D. 623/2014) como Investigador Responsable del presente suceso.

2.2. CIRCUNSTANCIAS DEL SUCESO

2.2.1. Personal ferroviario implicado

Por parte de Renfe

Maquinista del tren 35188, matricula 9654104.
Un segundo magquinista que realizaba labores de ayudante del tren 35188, matricula 8846289.

La dotacion del personal de conduccién del tren 35188 estaba compuesta por un maquinista y un
ayudante, en cumplimiento del articulo 517 del RGC, debido a que la linea 116 Los Cotos — Cercedilla
no dispone de sistema ASFA ni de radiotelefonia. Por este motivo el maquinista debe ir acompafado
de un ayudante.

2.2.2. Los trenes y su composiciéon

Tren de viajeros de cercanias 35188 compuesto por el autopropulsado 442006 de traccion eléctrica,
formado por 2 coches (Mc+Rc), 4 bogies de 2 ejes cada uno, una longitud de 36 metros y 74
toneladas de peso.

Tipo T60 N (Velocidad maxima 60 km/h segun libro horario del tren).

160531-150304-IF-CIAF
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N° UIC: 907174420063

Dadas las especiales caracteristicas de la linea 116, ancho métrico, via electrificada y trazado de alta
montafia, en la actualidad solo circulan por dicha linea automotores de la serie 442 y los vehiculos de
Adif para el mantenimiento de la linea.

Tren de cercanias serie 442.
(Fuente Web Renfe)

2.2.3. Descripcidén de la infraestructura

La linea 116 Los Cotos — Cercedilla, donde ocurrié el accidente, se la conoce comercialmente como la
linea C-9 de cercanias de Madrid, también conocida como el “Ferrocarril de Cotos”.

La linea recorre 19 kilometros por las laderas de la zona central de la sierra de Guadarrama (Sistema
Central) en la provincia de Madrid. Comienza en el municipio de Cercedilla y termina en el puerto de
Cotos a una altitud de 1820 metros. La linea tiene como punto intermedio la estacion de Puerto de
Navacerrada situada a 1765 metros de altitud.

La linea discurre en via Unica electrificada, de ancho métrico, con sefializaciéon luminosa y no dispone
de sistema ASFA ni de tren-tierra. La circulacion se realiza al amparo de bloqueo telefénico normal.

La velocidad méxima del tramo donde sucede el accidente es de 30 km/h, segun el cuadro de
velocidades maximas.

La superestructura de la via estd formada por carriles de 45 kg/m, en barras de 18 metros de longitud
y asentadas sobre traviesas de hormigdn monobloque entre los kildémetros 0+1000 al 4+620, y del
8+500 al 18+412 (Los Cotos) y traviesa de madera 4+620 al 8+500, tramo este Ultimo en el que se
produjo el accidente.

El balasto es de naturaleza silicea.

160531-150304-IF-CIAF
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El trazado de la linea es de alta montafia con 120 curvas de radio muy reducido, la mayoria con un
radio inferior a 100 metros, llegando en algunos casos a los 50 metros de radio. La rasante del
ferrocarril es ascendente desde Cercedilla (cota 1.157 m y PK 0+000) hasta el Puerto de Navacerrada
(cota 1.765 metros y PK 11+094), llegando finalmente a Los Cotos (cota 1.819 m y PK 18+155). La
rampa media en el primer tramo es de 55 milésimas y en el segundo de 7,7 milésimas. En algunos
tramos del recorrido se alcanzan rampas de 70 milésimas.

El descarrilamiento se inicia en el PK 7+885, entre la estacion del Puerto de Navacerrada y el apeadero
de Collado Albo, en un tramo de curva a la derecha de radio 92 metros y en pendiente descendente de
60 milésimas.

Punto
descarrlimiento
inicial. km 7+855

Vista de la zona donde se inicia el descarrilamiento. Fuente Adif.

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 Cercedilla — Puerto de Navacerrada, tramo al que pertenece el
punto kilométrico donde suceden los hechos, es de 53 siendo las 53 circulaciones trenes de cercanias.

160531-150304-IF-CIAF
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2.2.4. Sistemas de comunicacion

Teléfono movil corporativo. La linea no dispone de sistema de comunicacion tren — tierra.

2.2.5. Obras en el lugar o cercanias

No existian obras en las inmediaciones.

2.2.6. Plan de emergencia interno-externo

Notificacion

El maquinista comunica el accidente a la estacién de Cercedilla y desde aqui se da aviso al puesto de
mando de Madrid Chamartin.

Plan de emergencia interno

El puesto de mando de Madrid Chamartin activa el plan de contingencias. Se da aviso al operador
afectado, a Seguridad Corporativa de Renfe, a la Gerencia Territorial de Seguridad en la Circulacion de
Adif, a la Delegacién Territorial de Seguridad en la Circulacion de Renfe Viajeros, a la Jefatura de
Operaciones de Madrid y a los Servicios afectados.

A las 19:50 horas se solicita la intervencion del camién taller que llegé a Cercedilla a las 22:43 horas. La
zona del accidente es de dificil acceso por lo que a las 23:05 horas sali6 el tren de socorro con personal
del camién taller, personal de electrificacién y de vias.

Por otro lado a las 21:00 horas llegan en un tren a la estacion de Cercedilla los viajeros evacuados del
tren accidentado. Que habia salido de esta misma estacién a las 20: 16 horas llegando al lugar del
accidente a las 20:30 horas.

Se procedio a cortar la tensién en la catenaria a las 23:45 horas para poder comenzar los trabajos a las
00:05 horas del dia 05.03.2015 restableciéndose la tension a las 07:55 horas. El tren 35188 se apart6 en
Cercedilla a las 10:53 horas del dia 05.03.2015.

A las 03:45 horas del dia 07.03.2015 queda normalizada la circulacion en el trayecto Cercedilla a
Navacerrada.

Durante los dias en que estuvo la via cortada para la realizacién de los trabajos de reparacion de la
infraestructura, se realizé el servicio de viajeros mediante el uso de autobuses.

Plan de emergencia externo

No se preciso activar el plan de emergencia exterior ni ayudas externas.

160531-150304-IF-CIAF
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2.3.  VICTIMAS MORTALES, LESIONES Y DANOS MATERIALES

2.3.1. Victimas mortales y heridos

No hubo victimas mortales ni heridos.

2.3.2. Danos materiales

Material rodante: se producen dafios en el coche descarrilado cuya valoracion econémica asciende a
106.800 €.

Infraestructura: se producen dafios en la via, siendo necesario sustituir 50 traviesas y sus respectivas
sujeciones, efectuandose también reparaciones en la catenaria. La valoracién economica asciende a
15.900 €.

2.3.3. Interceptacién de la via. Minutos perdidos

La circulacion quedé interrumpida desde el momento del accidente hasta las 03:45 horas del dia
07.03.2015, momento en que se restablece la circulacién en condiciones normales.

Los 35 viajeros del tren accidentado fueron evacuados por un tren de socorro llegando a la estacion
de Cercedilla a las 21:00 horas.

El servicio comercial entre Cercedilla y Cotos de la linea C9 de Cercanias de Madrid se realiz6
mediante autocares mientras durd la interceptacion de la via.

Se suprimieron 21 trenes de cercanias.

2.4. CIRCUNSTANCIAS EXTERNAS

En el momento del suceso estaba anocheciendo y no existian condiciones meteoroldgicas adversas.

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 35188 el dia 5 de marzo de
2015 en Cercedilla, se extracta lo siguiente:

Que al paso por la curva de entrada al apeadero de Collado- Albo (PK 7+800) por el espejo retrovisor
no observé anormalidad en el tren.

Que en la recta del apeadero el freno eléctrico entra y sale, algo normal debido a la rasante del mismo
y en la curva de salida (Km 7+200 aproximadamente) el voltimetro de la linea deja de marcar tension.

Que efectlia parada de inmediato notando al parar un fuerte golpe.

160531-150304-IF-CIAF
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Que una vez parados en el km 7+380 observaron el descarrilamiento del coche de cola, quedando
éste casi volcado apoyado en una columna de electrificacion.

Que procedieron a evacuar a los viajeros al coche de cabeza y que éstos no habian sufrido ningan
dafio.

Que en cuanto consiguieron cobertura, a las 19:20 horas, cursaron mediante telefonema n°1 el
pertinente socorro.

Que el tren de socorro salié de la estacion de Cercedilla a las 20:16 horas, llegando al punto
kilométrico del accidente a las 20:30 horas.

Que una vez transhordados los viajeros se inicié la marcha a las 20:45 horas llegando a Cercedilla a las
21:00 horas.

3.2. SISTEMAS DE GESTION DE LA SEGURIDAD

3.2.1. Sistemas de gestion de la sequridad de Adif

3.2.1.1. Aspectos generales

El Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF) disponia de un sistema de gestion de la
Seguridad (aprobado por su presidente con fecha 6 de abril de 2010), que sirvié de base para recibir la
pertinente Autorizacion de Seguridad por parte de la extinta DGF, mediante Resolucion de fecha 29 de
abril de 2010 y con una vigencia de cinco afios. Todo ello segln lo dispuesto en el RD 810/2007 por el
gue se aprueba el reglamento sobre seguridad en la circulacion de la RFIG.

El 30 de junio de 2014 Adif present6 su Sistema de Gestion de la Seguridad (SGS) a la extinta DGF,
con el fin de obtener la renovacién de la Autorizacion de Seguridad, y otorgandose ésta por parte de
la ya creada AESF el 27 de noviembre de 2015. Este SGS ha seguido las directrices, no sélo del RD
810/2007, sino también las del Reglamento (UE) 1169/2010 de la Comisién, sobre un método comudn
de seguridad para evaluar la conformidad con los requisitos para la obtencién de una autorizacion de
seguridad ferroviaria.

En el Sistema de Gestion de la Seguridad de Adif se recoge la politica de seguridad de la empresa, que
fue ratificada por su Presidente en octubre de 2014, y en la que se recoge la obligacion (misién) y la
perspectiva estratégica (vision) de toda la organizacion a propoésito de la seguridad ferroviaria, y es
comunicada al personal a través del portal corporativo, los 6rganos de participacién, y las diferentes
acciones formativas relacionadas con actividades de seguridad en la circulaciéon, como es la obtencién
y mantenimiento de los Titulos Habilitantes.
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Sus objetivos son:
. El disefio, construccion, mantenimiento y explotacion seguros de la red ferroviaria.
. El cumplimiento de las normas y la legislacion vigente, nacional y comunitaria, aplicable en su
actividad.
. El fomento y desarrollo de la cultura de seguridad dentro de la organizacién, promoviendo un

entorno de seguridad para los ciudadanos, empleados, clientes, empresas contratistas y
operadores, en estrecha colaboracion con las autoridades nacionales y comunitarias.

Y, para ello, las herramientas son:

. Aplicacién de un Sistema propio de Gestion de la Seguridad, apoyado en la prevencion, mejora
continua, y desarrollo de medidas correctoras.

. Gestién basada en las responsabilidades y competencias del personal.

o Formacion continua, participacion, informacion y sensibilizacion del personal, como elementos
esenciales para garantizar la competencia y desempefio adecuado con sus cometidos.

. Aplicacion de procedimientos para cumplir las normas técnicas y de explotacion propias de la
infraestructura, las instalaciones y el equipamiento de las lineas durante su ciclo de vida.

. Aplicacion de procedimientos y métodos para llevar a cabo la evaluacion de riesgos e implantar
las medidas de control preceptivas.

De este modo se pone de manifiesto el compromiso de las areas de la empresa con competencias en
la seguridad en la circulacién. El Sistema de Gestion de la Seguridad en la Circulacién (SGSC) se
compone documentalmente de la ya citada Politica de Seguridad, del Manual del SGSC y de los
Procedimientos y de los Anexos que los complementan.

Asi pues, el SGSC es un instrumento que establece el marco interno de la gestion de la seguridad en la
circulacién en la organizacion. Los documentos que constituyen el SGSC sirven de referencia conforme
al cual la organizacion y sus areas definen e implantan la gestion de la seguridad en la circulacién,
mediante el desarrollo de guias, procedimientos e instrucciones.

3.2.1.2. Procedimientos

De aplicacion concreta al presente suceso es el Procedimiento Especifico: Adif-PE-301-001-VIA-03:
Inspeccidn de la Infraestructura y via, de la Direccién Adjunta de Mantenimiento y Explotacién de
Adif, en el que se basa la inspeccion de la infraestructura que debe realizar la gerencia de
mantenimiento, elaborado por la Subdireccion de infraestructura y via en abril de 2014.
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Este documento se elabora con objeto de definir las actividades del personal de mantenimiento
destinadas a la inspeccion de la via y su infraestructura, detallando los elementos objeto de analisis,
las fases de ejecucion, los parametros a controlar y sus tolerancias, las periodicidades de las
inspecciones y las funciones del personal encargado de llevarlas a cabo.

El objeto del documento es regular la actividad de la inspeccion en las operaciones de medicion y
vigilancia de la infraestructura de la via, para las lineas de velocidades menores o iguales a 220 Km/h
en la red convencional (RC) y lineas de ancho métrico (RAM) de Adif.

En dicho procedimiento se explicita con detalle mediante tablas y para las distintas tipologias de via:
en estaciones, en via general, en tramos metalicos etc., los valores admisibles de sobreanchos,
desgaste de carril, alabeos, etc. que, comparados con las mediciones obtenidas en la labor de
vigilancia de la via , pueden dar lugar a desviaciones.

El documento es de aplicacion a todos los trabajos de vigilancia de la via que se realicen a pie o en cabina.
Vigilancia a pie

Estas deberan efectuarse procurando que coincidan con los periodos anuales de inicio de calor y de
frio (finales de primavera y otofio). Se realizaran de forma visual y lo mas objetivamente posible
indicando donde, a su juicio, se deberan realizar sondeos o prospecciones mas exhaustivas en el
menor plazo posible y con los medios humanos y materiales que sean necesarios, dependiendo de la
gravedad de la situacién planteada.

La vigilancia a pie de la superestructura se efectuara dos veces al afo, en aquellas lineas
donde no existan datos procedentes del coche de control geométrico de via.

Vigilancia en cabina

Durante los recorridos se apreciara el confort y la seguridad en la marcha de los trenes. También se
observara cualquier otra anormalidad que pueda incidir directa o indirectamente sobre el ferrocarril.
Asimismo, se observara el estado de la infraestructura por si se observara alguna anomalia.

Deberan efectuarse como minimo tres recorridos de vigilancia en cabina por afio.

Acciones a tomar ante desviaciones

En el procedimiento antes mencionado (Adif —PE-301-001-VIA-03) también se recoge que las
desviaciones que se pudieran producir se reflejaran en las denominadas “Hojas de control”. En ese
caso, y segun articula el mismo procedimiento, las responsabilidades de control y tratamiento del
producto no conforme son las establecidas en el procedimiento general ADIF. PG-104-003-003 “No
conformidades, acciones preventivas, correctivas y de mejora”.
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3.2.2. Requisitos del personal

El maquinista del tren 351 posee el titulo B de conduccion y esta habilitado conforme a la Orden
FOM/2520/2006, de 27 de julio. (Titulo V — Personal de conduccién - en vigor hasta el 11 de enero de
2019, en virtud de la disposicion transitoria octava de la Orden FOM/2872/2010, de 5 de noviembre).

Este tiene una antigiiedad en el cargo desde el 04.02.1994.

Realizé su ultimo reciclaje formativo el 12.03.2014 y su Gltimo reconocimiento médico y psicotécnico el
25.09.2012, conforme a la normativa vigente

El segundo maquinista que realizaba labores de ayudante en el tren 35188 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 el 11 de enero de 2019, en virtud de la disposicion transitoria octava
de la Orden FOM/2872/2010, de 5 de noviembre).

Este tiene una antigiiedad en el cargo desde el 02.09.1997.

Realiz6 su ultimo reciclaje formativo el 14.12.2011 y su ultimo reconocimiento médico y psicotécnico el
09.04.2011, conforme a la normativa vigente.

3.3. NORMATIVA

3.3.1. Ledqislacién 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.

Real Decreto 623/2014, de 18 de julio, por el que se regula la investigacion de accidentes e incidentes
ferroviarios y la Comisién de Investigacion de Accidentes Ferroviarios.

Orden FOM/233/2006, de 31 de enero, por la que se determina el régimen de homologaciones de los
centros de material rodante y sus condiciones de funcionamiento.

Titulo V de la Orden FOM/2520/2006, de 27 de julio, por la que se determinan las condiciones para la
obtencién de titulos y habilitaciones que permiten el ejercicio de las funciones del personal ferroviario
relacionadas con la seguridad, asi como el régimen de los centros de formacion de dicho personal y de
los de valoracion de su aptitud psicofisica.
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Orden FOM/2872/2010, de 5 de noviembre, por la que se determinan las condiciones para la
obtencién de titulos y habilitaciones que permiten el ejercicio de las funciones del personal ferroviario
relacionadas con la seguridad, asi como el régimen de los centros de formacion de dicho personal y de
los de valoracion de su aptitud psicofisica.

3.3.2. Otras normas

Reglamento General de Circulacion (RGC).

Procedimiento para la investigacion técnica de accidentes e incidentes ferroviarios de la Comision de
Investigacién de Accidentes Ferroviarios (junio de 2015).

Inspeccion de la infraestructura y via, procedimiento especifico ADIF-PE-301-001-ViA-03.

Mantenimiento Linea Cercedilla — Los Cotos, Modificacion Normas NRV 7.3.2.0, NRV 7.3.5.0, NRV
7.3.8.0 y NRV 7.6.0.1.

3.4. FUNCIONAMIENTO DEL MATERIAL RODANTE FERRROVIARIO E INSTALACIONES
TECNICAS

3.4.1. Material rodante

Reqistrador de seguridad

El registrador de seguridad del tren 35188 es de cinta de papel parafinado (TELOC). Este tipo de
registradores solo registra datos de tiempo y velocidad.

El registrador de seguridad embarcado en el coche motor (vehiculo de cola de la composicion) recoge
datos de velocidad y tiempo, mientras que el registrador embarcado en el coche remolque (coche que
circulaba en cabeza) soélo registra datos de velocidad. Debido a las caracteristicas de este modelo de
registrador los calculos efectuados son aproximados.

Los datos registrados por el coche remolque tienen un desfase de 5 km/h en la velocidad de forma
que a velocidad 0 registra 5km/h.

Del analisis conjunto de los dos registradores se observa que:

e A las 18:58 horas el tren inici6 la marcha tras realizar una parada comercial de 2 minutos
aproximadamente en la estacion del Puerto de Navacerrada.

e Alas 18:59 horas el tren alcanza una velocidad de 30 km/h.

e Alas 19:12 horas se produce un descenso en la velocidad a 27 km/h y a partir de aqui hay
variaciones de velocidad. Se estima que en este momento es cuando podria haber descarrilado
el ultimo eje de la composicion.
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e Alas 19:13 horas el tren alcanza una velocidad de 36 km/h. Este ascenso de velocidad podria
deberse al patinaje de las ruedas debido al descarrilamiento sufrido.

e Alas 19:14 horas el tren quedd detenido en el PK 7+445,

En el momento del descarrilamiento, se observa en los datos de los registros unas oscilaciones de
velocidad, achacables al patinaje de la rueda debido a la pérdida de adherencia en el momento del
descarrilamiento.

Imagen del coche que circulaba en cola y quedo semivolcado. Fuente Renfe Viajeros.

Imagen del dltimo bogie que resulto descarrilado. Fuente Renfe Viajeros.
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Descripcién del descarrilamiento
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Croquis del descarrflamiento. Fuente Adif.

Se constata el descarrilamiento del Gltimo bogie del coche de cola. La rueda derecha del Gltimo eje
descarrila al tomar una curva a la derecha de radio 92 metros, segun el sentido de la marcha,
cayendo hacia el interior de la caja de la via. A continuacion tras recorrer 15 metros descarrila la
rueda izquierda de este mismo eje cayendo hacia el lado exterior de la via, produciéndose el
remonte del carril y la posterior caida de la rueda hacia el lado exterior de la curva. El tren circula

con la rueda derecha por el interior de la caja de la via y la rueda izquierda por el exterior del carril
izquierdo unos 40 metros.

En esos momentos algun elemento del coche (podria ser el propio eje o algin elemento de la
transmision) desliza sobre el carril izquierdo haciendo que la rueda izquierda apenas toque el balasto.
El tren pasa por el apeadero de Collado Albo y al tomar una curva a la izquierda de radio 86 metros,
tras haber circulado 365 metros con su Ultimo eje descarrilado, se produce la caida de la rueda

derecha del primer eje del dltimo bogie (bogie que ya iba descarrilado de su ultimo eje) hacia el
interior de la caja de la via.

Aproximadamente un metro después se produce el remonte y posterior descarrilamiento de la rueda
izquierda de ese mismo eje hacia el interior de la curva (hacia el lado izquierdo, segun el sentido de
avance). El tren circulé6 45 metros en esa situacion golpeando a su paso carriles hincados que
actuaban como hitos y dos postes de electrificacion, quedando finalmente semivolcado hacia el lado
izquierdo y apoyado en un tercer poste de electrificacion.
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Vista del estado del ultimo coche tras el
descarrilamiento. Fuente Renfe
Viajeros.

Comprobaciones en el material y mantenimiento

El tren estaba autorizado para la circulacion segun el archivo patrén de Adif, con todas sus revisiones de
mantenimiento realizadas en fecha, habiéndose realizado la Gltima intervencién el 27.02.2015.

La dltima inspeccion antes del accidente, realizada a los valores de los parametros de rodadura de todas
las ruedas de ambos vehiculos, se habia realizado 02.02.2015 estando los valores de todos los
parametros medidos (Qr, altura y espesor de pestafia) dentro de la tolerancia admitida.

Tras el descarrilamiento se hicieron mediciones en los talleres de Renfe Integria de los valores de los
parametros de rodadura (Qr, altura y espesor de pestafia) estando todas los valores dentro de la norma.
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3.4.2. Instalaciones técnicas e infraestructuras

Zona del descarrilamiento

La zona donde se inicia el descarrilamiento punto “0” PK 7+855 corresponde a una curva a la derecha de
radio 92 metros, segun el sentido de la marcha. Esta curva se inicia en el PK 7+900.

Tras el descarrilamiento se realizaron mediciones de los valores de ancho de via y peralte en la zona
anterior y posterior al punto “0” (PK 7+855), tramo en curva a la derecha de radio reducido (inferior a
100 metros) y, atendiendo a la NRV 7.3.2.0 (modificacion para la Linea Los Cotos - Cercedilla) de
aplicacién, el ancho de via en esas circunstancias debe oscilar entre un minimo de 1022 mm y un
maximo de 1030 mm. De los valores medidos en la via se aprecia que hay puntos con valores fuera de la
norma, en concreto se midieron valores de 1.040 mm en la zona del PK 7+855 (Punto “0”).

e XA L :
e Ve e , \
= de tren 35188
e ot LA o e I R T, A AR T . b

Vista de la zona donde se inicia el descarrilamiento. Fuente Adif.

Sentido de
circulacion
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descarrlimiento del
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Por otro lado en la inspeccion visual se observé que las sujeciones del carril eran deficientes, muchos de
los tirafondos estabas flojos o sueltos, las traviesas se encontraban en mal estado y el balasto muy
contaminado.

Este sobreancho fue medido con la via en reposo, sin ninguna circulacién sobre los carriles que
ocasionara esfuerzos tendentes a abrir mas la via, por lo que se estima que en el momento del
descarrilamiento este sobreancho se pudo ver aumentado, debido a los defectos en la sujecion y a los
esfuerzos producidos por el avance del tren.

Las especiales caracteristicas de la linea: trazado de alta montafia, radios de curvas muy reducidos, altos
valores de las pendientes, temperaturas muy bajas en invierno y altas en verano, y especialmente el
tramo del PK 4+620 al 8+500 que dispone de traviesas de madera, ocasionan el deterioro de las
mismas propiciando defectos en las sujeciones entre el carril y traviesa, que dan lugar a la apariciéon de
sobreanchos en la via.

Fotos donde se aprecia el estado de sujeciones y
traviesas. Fuente Renfe
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Rehabilitacién y mantenimiento de via

Rehabilitacién

Durante el afio 2014 la Gerencia de Area de Infraestructuras Centro, realizd diferentes intervenciones de
rehabilitacion en la linea 116 Los Cotos - Cercedilla entre los meses de julio y noviembre de 2014.

Entre las operaciones de rehabilitacién realizadas se destacan las siguientes: nivelacién y alineacién
manual de la via, nivelacion de via con bateadora ligera de uso manual, sustitucién de carriles, perfilado
manual de la via, rectificado del ancho de via, reapretado de tirafondos por medio de espirales tipo
vortok, sustitucion manual de traviesas de madera, depuracién manual de la via hasta 15 cm. Estas
operaciones se realizaron en diferentes puntos de la linea 116.

A parte de estas operaciones se realizaron entre los PKs 4+000 y 8+000 las siguientes operaciones:
carga manual de balasto, gravilla, arena, carbonilla o productos sueltos en zonas de dificil acceso para
todo tipo de maquinaria. Colocacion de balasto nuevo o de recuperacion.

Mantenimiento

Segun informacion facilitada por Adif el cumplimiento de las inspecciones de via definidas en el
procedimiento especifico ADIF -301-001-ViA-03 “Inspeccion de la infraestructura y via” se realizé de la
siguiente manera:

Vigilancia a pie:

Durante el afio 2014 se realizd una vigilancia a pie de la linea 116 Los Cotos —Cercedilla, efectuada
durante los dias 19,20 y 21 de marzo de 2014. En cada uno de los dias se inspecciond
aproximadamente un tercio de la longitud total de la linea.

El dia 21 se comprobé la parte de la linea que incluye el punto “0” del descarrilamiento (PK 7+855).
No aparece ninguna anotacion relevante en las hojas de inspeccion. En la zona inmediata al punto
“0” se hace referencia a que la cuneta esta obstruida.

En el afio 2014 s6lo se realizd una inspeccién a pie (la anteriormente mencionada). La siguiente
inspeccion se realizé en el afio 2015, en fechas posteriores al descarrilamiento.

De los datos aportados por Adif se desprende que durante el afio 2014 se incumplié lo dispuesto en
el procedimiento especifico ADIF -301-001-ViA-03 “Inspeccion de la infraestructura y via”, ya que
éste fija la realizacién de dos inspecciones a pie al afio.

Vigilancia en cabina:

Durante el afio 2014 se realizaron 20 vigilancias en cabina, la primera el 14 de enero de 2014 y la
Ultima el 9 de diciembre de este mismo afio.

El 17 de febrero de 2015 tuvo lugar la ultima vigilancia en cabina antes del descarrilamiento.
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No constan anotaciones ni observaciones en las hojas de inspeccion de las 21 visitas.

Proyecto de sustitucién del tramo de traviesas de madera

Existe un proyecto de sustitucion de traviesas de madera por hormigén en el tramo de cuatro
kilometros (PK 4+600 al PK 8+500) con un importe estimado de 847.000 euros. Tras el accidente, a
fecha del 12.03.2015 se solicité informacién sobre el estado de dicho proyecto, indicandose a esta
Comisién que dicho proyecto estaba incluido en el Plan de Inversiones de 2015, a la espera de su
aprobacion y correspondiente dotacién presupuestaria. A fecha de este informe se ha vuelto a solicitar
informacion sobre el estado de dicho proyecto, siendo la respuesta por parte de Adif que ni esta
ejecutado ni esta prevista su ejecucion durante el afio 2016.

3.5. DOCUMENTACION DEL SISTEMA DE GESTION DE LA CIRCULACION

3.5.1. Medidas tomadas por el personal de circulaciéon

El personal de circulacién de la estacion de Cercedilla, una vez conocido el suceso, informa del mismo al
puesto de Mando de Madrid Chamartin desde donde se activa el plan de contingencias.

3.6. INTERFAZ HOMBRE-MAQUINA DEL PERSONAL IMPLICADO

Jornada laboral del maquinista que conducia el tren 35188:

- el dia 4: 7 horas y 26 minutos (3 horas y 29 minutos de conduccion efectiva).

- el dia 3: 6 horas y 21 minutos (3 horas y 31 minutos de conduccién efectiva),

- el dia 2: 7 horas y 26 minutos (3 horas y 29 minutos de conduccion efectiva).
Jornada laboral del maquinista que efectuaba labores de ayudante en el tren 35188:
- el dia 4: 6 horas 9 minutos (3 horas y 25 minutos de conduccion efectiva).

- el dia 3: otros servicios,

- el dia 2: descanso.

A ambos magquinistas el dia 4 de marzo a las 22:30 horas, en Cercedilla, se les realizaron pruebas de
alcoholemia y drogas con resultado negativo en ambas.
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3.7. OTROS SUCESOS ANTERIORES DE CARACTER SIMILAR

El dia 30 de junio de 2011 en esta misma linea y en esta misma zona, entre Puerto de Navacerrada y
el apeadero de Siete Picos, se produjo otro descarrilamiento debido a la falta de mantenimiento de la
infraestructura y que esta Comision investigd con namero de expediente 32/2011. La CIAF emiti6 la
recomendacion 32/2011-1 “Analizar la viabilidad de sustituir todo el tramo de traviesas de madera por
otras de hormigon o, en su defecto, reemplazar las que presentan mal estado por otras del mismo
material’.

En el proceso de seguimiento de las recomendaciones efectuado por la CIAF, la DGF solicitd
informacion a Adif sobre dicha recomendacion, siendo la respuesta del Director General de Explotacién
y Desarrollo de la Red que se habia realizado un proyecto de sustitucién de traviesas de madera por
hormigdn en un tramo de cuatro kilbmetros con un importe de 847.000 euros.

A fecha del 12.03.2015 (tras al accidente objeto de este informe) se solicitd nueva informacion sobre
el estado de dicho proyecto informandose a la Comisién de que dicho proyecto estaba incluido en el
Plan de Inversiones de 2015, a la espera de su aprobacién y correspondiente dotacion presupuestaria.

A fecha de este informe se ha vuelto a solicitar informacioén sobre el estado de dicho proyecto siendo
la respuesta por parte de Adif, que ni esta ejecutado ni esta prevista su ejecucion durante el ejercicio
del afio 2016.

4. ANALISIS Y CONCLUSIONES

4.1. DESCRIPCION DE LOS ACONTECIMIENTOS

Los hechos tuvieron lugar el dia 4 marzo de 2015 a las 19:17 horas, entre la estacién del Puerto de
Navacerrada y el apeadero de Collado Albo, de la linea 116 Los Cotos - Cercedilla, linea de ancho
métrico que discurre por la sierra de Madrid.

El tren de viajeros de cercanias 35188 de la empresa ferroviaria Renfe Viajeros, compuesto por dos
vehiculos (autopropulsado de la serie 442) venia circulando con normalidad desde Los Cotos y su
destino era Cercedilla.

A las 18:58 horas el tren 35188 sale de la estacién del Puerto de Navacerrada (PK 11+100) circulando
en direccion al apeadero de Collado Albo (PK 7+600) llegando a alcanzar una velocidad de 30 km/h. A
las 19:12 horas a la entrada del apeadero de Collado Albo cuando circulaba por una curva a la derecha
de radio 92 metros, la rueda derecha del Ultimo eje de la composicion cae hacia el interior de la caja
de la via, iniciandose el descarrilamiento en el PK 7+855. En ese momento el tren circulaba a 27 km/h.
A continuacién en el PK 7+842 se produce el remonte de la rueda izquierda del mismo eje cayendo en
el PK 7+840 hacia el exterior del hilo izquierdo. El tren continda circulando con la rueda derecha por el
interior de la caja de la via y la rueda izquierda por la parte exterior del carril ambas del Ultimo eje de
la composicion.
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Tras pasar por el apeadero de Collado Albo comienza una curva de radio 86 metros a la izquierda, al
inicio de ésta PK 7+490 se produce la caida de la rueda derecha del primer eje del ultimo bogie (bogie
que ya iba descarrilado del ultimo eje) hacia el interior de la caja de la via. Dos metros después se
produce el remonte y posterior descarrilamiento de la rueda izquierda de ese mismo eje que cae hacia
el interior de la curva (lado izquierdo segun el sentido de la marcha).

A partir de este momento el vehiculo de cola circulé descarrilado de su dltimo bogie y avanzo
golpeando dos columnas de electrificacion y carriles hincados que actuaban como hitos, hasta que se
produce la rotura de la TFA quedando el tren finalmente detenido en el PK 7+445 a las 19:14 horas,
semivolcado y apoyado en un tercer poste de electrificacion.

El tren circula con su Gltimo eje descarrilado durante 365 metros y 45 metros mas con los dos ejes del
Gltimo bogie descarrilado.

Como consecuencia del arrollamiento no se produjeron victimas mortales ni heridos pero si dafios
materiales en las instalaciones y en el propio material.

4.2. DELIBERACION

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

Los sistemas de seguridad del material moévil funcionaron correctamente.

El vehiculo descarrilado estaba autorizado para circular segun el archivo patrén de Adif, teniendo todas
sus intervenciones de mantenimiento realizadas en fecha.

Tras el descarrilamiento se hicieron mediciones de los parametros de rodadura de todos los ejes del
tren descarrilado, estando todos los valores de los parametros medidos dentro de la norma.

La linea 116 presenta unas caracteristicas singulares al discurrir su trazado en alta montafa.

El punto “0” del descarrilamiento estd ubicado en un tramo de 4,5 kildmetros dotado de traviesas
de madera.

De las mediciones realizadas “in situ” tras el descarrilamiento se observan valores de sobreanchos
fuera de tolerancia. Se aprecia también defectos en las sujeciones y deterioro de las traviesas asi como
contaminacion del balasto.

Se aprecia el incumplimiento del procedimiento especifico ADIF -301-001-ViA-03 “Inspeccion de la
infraestructura y via” en lo referente a las inspecciones a pie realizadas durante el afio 2014, ya que so6lo
se realizd una visita de las dos indicadas.

En el afio 2011 tuvo lugar en el PK 7+165 ubicado también en el tramo de traviesas de madera, un
suceso de caracteristicas similares y por las mismas causas.
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La ultima inspeccién a pie realizada en la zona del descarrilamiento y anterior a éste fue el 21 de
marzo de 2014 (un afio antes), no figurando nada relevante en las hojas de inspeccién
cumplimentadas.

Existe un proyecto elaborado por Adif para sustituir las traviesas de madera por otras de hormigén en
el tramo de 4,5 km. Este proyecto a dia de hoy no se ha ejecutado ni esta previsto que se lleve a cabo
durante el afio 2016.

4.3. CONCLUSIONES

Por tanto, vista la descripcién de los hechos y teniendo en cuenta las consideraciones anteriores, el
investigador responsable concluye que:

4.3.1. Causas directas e inmediatas del suceso, incluidos los factores coadyuvantes
relacionados con _las acciones _de las personas_implicadas o las condiciones del
material rodante o de las instalaciones técnicas

El accidente se produjo por en el fallo técnico de la infraestructura, al encontrarse en mal estado las
traviesas de madera y las sujeciones, lo que provocé la existencia de sobreanchos y la apertura de la
via al paso del tren. (Ver recomendacion 12/15-1)

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

El mantenimiento en la zona del descarrilamiento era deficitario. Las traviesas estaban en mal estado,
las sujeciones del carril sueltas y fuera de su alojamiento y por otro lado estaba contaminado.

Se incumplié el procedimiento especifico ADIF -301-001-ViA-03, en lo referente a las visitas a pie a
efectuar durante el afio 2014, efectuandose sélo una de las dos indicadas en el procedimiento.

(Ver recomendacion 12/15-2).

4.3.3. Causas relacionadas con las condiciones del marco normativo vy la aplicaciéon del
sistema de gestién de la sequridad

Ninguna.

5. MEDIDAS ADOPTADAS

Por parte de Adif:

Tras el accidente se procedid a la reparacion de los desperfectos causados por el descarrilamiento.
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6. RECOMENDACIONES

Destinatario

Implementador
final

NUmero

Recomendacion

Agencia Estatal de
Seguridad
Ferroviaria (AESF)

Adif

12/15-1

Se insiste en la aplicacion de la
recomendacion 32/11-1 de la CIAF:
“Analizar la viabilidad de sustituir todo el
tramo de traviesas de madera por otras
de hormigon o, en su defecto, reemplazar
las que presentan mal estado por otras
del mismo material” llevando a cabo la
ejecucion del “Proyecto de sustitucion de
traviesas de madera por hormigén en el
tramo de 4 kilémetros”

Agencia Estatal de
Seguridad
Ferroviaria (AESF)

Adif

12/15-2

Cumplir la periodicidad y calidad de las
visitas a pie establecidas para esta linea y
reconsiderar las condiciones de
circulacion de la misma en funcion de las
fichas de control y las no conformidades
gue resulten, gestionando éstas.

Madrid, 31 de mayo de 2016
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