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Se abre la sesién a las diez y veinticinco minutos de la mafana.

COMPARECENCIAS. POR ACUERDO DE LA COMISION DE INVESTIGACION SOBRE EL ACCIDENTE
FERROVIARIO OCURRIDO EN SANTIAGO DE COMPOSTELA EL 24 DE JULIO DE 2013:

— DEL SENOR GALINDO ESCRIBANO (EXDIRECTOR DE ViA DE ALTA VELOCIDAD DE ADIF Y
SUBDIRECTOR DE ViA DE ADIF), PARA INFORMAR EN RELACION CON EL OBJETO DE LA
COMISION. (Numero de expediente 219/001472).

El sefior PRESIDENTE: Seforias, se abre la sesion.

La primera comparecencia del dia es la de don José Manuel Galindo Escribano, exdirector de via de
alta velocidad de ADIF y subdirector de via de ADIF, para informar en relaciéon con los hechos objeto de
investigacion de esta Comision.

Creo que conoce la dinamica. Si libremente quiere utilizarlos, dispone de cinco minutos para realizar
una intervencion inicial. Después habra siete minutos de dialogo con cada grupo. Intentaré ser generoso
con los tiempos, dentro de un orden.

Sefior Galindo, tiene la palabra.

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Muchas gracias, sefor presidente.

Seforias, en primer lugar, quisiera comenzar mi comparecencia recordando a las victimas y
presentando mis mas sinceras condolencias a sus familiares y allegados. En segundo lugar, quiero
agradecerles que me hayan convocado a esta Comisién y espero que mi comparecencia les resulte util
para su labor.

Mi nombre es José Manuel Galindo, soy ingeniero de Caminos por la Universidad Politécnica de
Madrid y cuento con cerca de veinticinco afos de experiencia, todos ellos ligados al ferrocarril desde mis
inicios en la empresa Tifsa, Tecnologia e Investigacion Ferroviaria; en el ano 1999 ingreso en el GIF, que
posteriormente, en el afio 2005, se integra en ADIF, donde contindo hasta la fecha. A lo largo de mi
trayectoria profesional he ido desempenando puestos de distinta responsabilidad dentro de ADIF,
practicamente restringidos en su totalidad al area relativa a la superestructura de via, habiendo participado
desde ellos en la construccién y puesta en servicio de mas de 2000 kilometros de via de alta velocidad,
principalmente en las lineas Madrid-Barcelona-frontera francesa, Madrid-Valladolid, Madrid-Toledo,
Cérdoba-Malaga, Ourense-Santiago y Madrid-Valencia-Alicante.

En la construccion del tramo Ourense-Santiago mi puesto dentro de ADIF era el de director de via de
alta velocidad, siendo responsable del equipo que llevé a cabo los proyectos de montaje de via, la gestion
y ejecucion de los contratos de suministro de los materiales necesarios, balasto, traviesas, carril y aparatos
de via, asociados a este tramo, asi como la direccion de las obras de montaje de via.

Con el fin de ayudarles en la formulacién de sus preguntas, quisiera precisarles en mayor medida el
alcance de mi actividad dentro de la construccion de esta linea. Tal como he comentado anteriormente, mi
puesto durante la construccién era el de director de via de alta velocidad, centrandose mi actividad, por
tanto, en la superestructura de via. Entendemos por superestructura de via el conjunto de elementos que
conforman el camino de rodadura del tren, el balasto, las traviesas, el carril y los aparatos de via, que se
disponen sobre la infraestructura previamente ejecutada constituida por terraplenes, tuneles y estructuras
que han de soportar la via. En ese sentido, mi tarea comenzaba donde acababan las citadas obras y
proyectos de infraestructura, siendo nuestro punto de partida los trazados ya aprobados y ejecutados en
la fase de proyecto y construccion de la misma. Los proyectos de via se apoyan, por tanto, en trazados
existentes, llevando a cabo el ajuste de detalle de la superestructura de via, dotandola de los peraltes y
clotoides, entre las distintas alineaciones que permiten las mejores condiciones de explotacion dentro de
los parametros de confort y seguridad exigidos por las normas europeas EN 13803 y EN 13848.

En los proyectos de montaje de via adicionalmente se disefa la logistica de los trabajos de montaje y
de los puntos y flujos de aprovisionamiento de los materiales basicos para la construccion, de forma que
esta se haga de la manera mas rapida y eficiente posible. En relacién con esto, les diré que dentro de mis
competencias también esta la definicion técnica de los requisitos de estos materiales, adecuandolos a las
exigencias derivadas de la explotacién y el mantenimiento futuro de la linea, asi como la gestién de los
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contratos de suministro de los mismos, elaborados de acuerdo con la estrategia de aprovisionamiento
prevista en los proyectos de montaje de via.

Por ultimo, las obras de montaje de via se inician una vez que la construccion de la infraestructura, la
plataforma, ha finalizado y, por tanto, una vez que se ha materializado el camino por donde ha de instalarse
la via. Desde mi area se realiz6 la direccién de estas obras de montaje de via de manera coordinada con
las actividades de los restantes subsistemas, energia, electrificacion y sefializaciéon, que no eran de mi
competencia, y que se van integrando hasta que la linea esta en condiciones de ser puesta en servicio.

Quedo a su disposicion para responder a las preguntas que tengan que realizarme relacionadas con
mi ambito de actividad, segun les he descrito.

El sefior PRESIDENTE: Muchisimas gracias, sefior Galindo.
A continuacion, por el Grupo Mixto, tiene la palabra el sefior Martinez Oblanca.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Gracias, sefior presidente.

Buenos dias, sefior Galindo. Le agradezco su comparecencia ante esta Comisién de investigacion
que, como usted sabe, trata de dirimir los aspectos relativos al siniestro de Santiago de Compostela
ocurrido el 24 de julio de 2013.

Si bien nos ha precisado usted alguno de los aspectos de su labor, me gustaria constatar que
efectivamente es usted una persona con una dilatada experiencia profesional. Creo haberle entendido que
tiene veinticinco afios de experiencia ferroviaria, de los cuales, desde el afo 1999 esta vinculado primero
al GIF y después a ADIF. Tiene usted un amplio historial en la construccion de las lineas de alta velocidad
en Espafia. Por favor, preciseme de nuevo cual era su papel en relacion con esta linea siniestrada.

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Como les he dicho, basicamente mi papel era, junto con mi equipo, la redaccién de los proyectos
de montaje de via, la gestién de los contratos de suministro de los materiales y la ejecucién de la obra de
montaje de via.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Le he entendido en su explicacién inicial que ustedes actuaban
sobre recorridos ya aprobados y existentes previamente.

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Evidentemente la via se apoya sobre la infraestructura que esta previamente hecha, es decir, no
nos podemos salir del camino que ya esta ejecutado. Vamos después de las obras de infraestructura.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Ese recorrido que ustedes heredan para colocar la via y demas,
¢quién lo propone?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): No sé exactamente de donde viene la propuesta. Hay unos estudios informativos que son
aprobados; se ejecutan los proyectos de infraestructura y a partir de ahi entramos por la parte de
superestructura de via. No puedo decir mas, porque la parte de infraestructura no es mi labor y no sé
cémo se generan esos proyectos de infraestructura.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Don José Manuel, entiendo entonces que ustedes reciben el trayecto
aprobado. ¢ Si detectan —que no sé si es el caso— algun tipo de inseguridad o de peligro en el recorrido
alertan a ADIF? Ustedes trabajan de hecho en el recorrido, no hay modificacién ninguna por su parte.

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): No ha lugar a modificacion porque no podemos salirnos de la traza que esta ejecutada.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Ademas de este trabajo en la linea siniestrada, sen qué otros
proyectos de alta velocidad ha trabajado usted? Me parece que ha citado unos cuantos. Por favor, repitalo.

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Por orden casi cronolégico, Madrid-Barcelona-frontera francesa, Madrid-Toledo, Madrid-Valladolid,
Ourense-Santiago, Madrid-Valencia-Alicante, Valladolid-Palencia-Le6n. Basicamente todo el desarrollo de
la red de alta velocidad a partir de Madrid-Sevilla.
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El sefior MARTINEZ OBLANCA: Veo que tiene una experiencia muy dilatada.
¢La linea siniestrada es mas o menos peligrosa que otras? ¢ Tiene mas o menos incidencias? ¢Es
similar a otras?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): El concepto peligroso no ha lugar a tratarlo.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Correcto.

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Los trazados y el disefio se hacen de acuerdo con la normativa que ya excluye cualquier peligro en
relacion con el disefio. No es mas 0 menos peligrosa, esta ajustada a la normativa, igual que las restantes.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: He leido que en los primeros viajes en esta linea siniestrada se
detectaron algunos errores. ¢ Fue conocedor de estas alertas, de estos errores que al parecer se vieron?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): ¢ Errores en relacion a la superestructura de via?

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Por ejemplo.

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): No.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: ;No?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): No me consta que hubiera ningun error en la superestructura de via.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: A su juicio, y apelando de nuevo a su experiencia, ¢,qué es lo que
fallé para que se produjese un siniestro de estas caracteristicas?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Le puedo hablar de la superestructura de via. Desde luego, en mi ambito no hubo ningun fallo. El
descarrile se produce porque se aborda una curva a una velocidad inadecuada que no era la prevista en
el cuadro de velocidades. No puedo decirle nada mas porque escapa de mi ambito.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: ;Qué aprendié ADIF tras este siniestro?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Creo que las conclusiones se establecieron mas en otras técnicas que en la mia. En mi técnica no
hay ninguna conclusién a raiz del accidente.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Por ultimo, sefior Galindo, ¢conoce el informe de la CIAF, de la
Comision de Investigacion de Accidentes Ferroviarios?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Si.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: ;Qué opinion le merece?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): En la parte que a mi me atafe, creo que las conclusiones...

El sefior MARTINEZ OBLANCA: ; Fue usted consultado?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): No.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: No.
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El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Normalmente, y por otros incidentes que hemos tenido, la CIAF nunca me ha consultado
absolutamente nada. Solo en algun caso nos ha requerido informacién para elaborar el informe. No nos
ha consultado ni se ha elaborado nada conjuntamente con ellos. El informe me parece correcto en la parte
que me corresponde, es decir, en la de la superestructura de via. El informe analiza el trazado, el peralte,
la velocidad y concluye que todo estaba correcto en la parte que a mi me atafie.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Sefior presidente, concluyo dando las gracias al compareciente.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Martinez Oblanca.

Al no contar con la presencia del Grupo Vasco, le corresponde intervenir al Grupo Esquerra
Republicana de Catalunya.

Tiene la palabra el sefior Rufian.

El sefior RUFIAN ROMERO: Muchas gracias, sefior presidente.

Disculpen el retraso, pero es que después de dos afnos en esta casa, todavia me pierdo.

Buenos dias, sefior Galindo. Gracias por estar hoy aqui. Es usted exdirector de via de alta velocidad
de ADIF y subdirector de via de ADIF. 4 Es correcto?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Si.

El sefior RUFIAN ROMERO: ; Por qué modificaron a Gltima hora un proyecto de mas de 3000 millones
de euros y quince afios de duracion?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): No le puedo decir las razones. Sé que se nos comunicé la decision de cambio de ancho y
simplemente rehicimos los proyectos modificados. No puedo decirle las razones que nos llevaron a ello.

El sefior RUFIAN ROMERO: ; En qué consistian estas modificaciones? ;,Qué se cambio exactamente?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): En lo que a mi técnica respecta, simplemente era cambiar el ancho; al cambiar el ancho de la via
carecia de sentido poner los cambiadores de ancho de los extremos de la linea. Basicamente era eso.

El sefior RUFIAN ROMERO: ; Quién lo orden4?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): A mi me comunican mis superiores que se ha decidido pasar de instalar la via en ancho
internacional a instalarla en ancho 1668.

El sefior RUFIAN ROMERO: ;Qué superior?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Alfonso Ochoa.

El sefior RUFIAN ROMERO: ,Es cierto que todo eso, como se ha publicado, suponia un ahorro
econémico?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): El ahorro —creo que ustedes tienen los datos— es muy poco relevante, mas bien era operativo.
Le puedo dar las razones. Al alinear los cambiadores se ahorraba mucho tiempo de viaje, con lo cual la
inversion de mas de 2000 millones de euros se rentabilizaba en mayor medida. Se eliminaba una isla de
ancho internacional en una zona que probablemente no iba a tener conexion con ancho internacional
hasta ocho o diez afios después. Era una cuestién operativa y de mejora del servicio.

El sefior RUFIAN ROMERO: José Ramon Iglesias Mazaira remitié el 26 de diciembre del afio 2011
por correo electrénico a su superior inmediato, Jose Luis Rodriguez Vilarifio, un informe, un aviso en el
que denunciaba la falta de sefalizacion en la curva de Angrois, donde los trenes como el Alvia debian
reducir de 200 a 80 kilémetros. El consideraba que era una curva tremendamente peligrosa, de hecho la
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califica como una zona de maxima atencion y riesgo muy poco sefializada. En su declaraciéon en sede
judicial, en marzo del afo 2014, ratificé que envié este informe al responsable de la gerencia de seguridad
de circulacion de Renfe. Sefior Galindo, la pregunta es si a usted en algin momento le llegd también este
informe.

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): No, porque una vez que esta la linea puesta en servicio no recibo informes, y menos de la
operadora. Mi ambito de actuacién es simplemente en la construccién de la superestructura de via.

El sefior RUFIAN ROMERO: La verdad es que es una pregunta recurrente por parte de este grupo
parlamentario a diferentes cargos de ADIF y de Renfe y todas las respuestas han sido las mismas: No. No
lo recibi. No formaba parte de mi responsabilidad. Al final, la pregunta cae por su propio peso. Este
informe debié llegar a alguna mesa, a algin despacho y alguien lo metié en un cajon.

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): No puedo decir nada, porque yo no lo recibi.

El sefior RUFIAN ROMERO: No le consta.

En junio del afio 2011 hubo una reunién en la que se traté la coordinacion de cuadros de velocidades
maximas de la linea y se acordd que la direccidon de via remitiria en el plazo de una semana un nuevo
proyecto que incluyese datos que faltaban relativos a la velocidad en las zonas de enlace entre las lineas
822 y 082, para tratar —leo textualmente— de dar homogeneidad al cuadro de velocidades maximas en
esos tramos y evitar saltos de velocidad peligrosos. ¢ Lo hicieron?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Si. Ese tipo de reuniones es normal en el desarrollo de los proyectos. Lo que se hace es algo
tremendamente habitual. En la zona después de la curva de Angrois teniamos tres curvas enlazadas
seguidas. Por puro trazado, cada una de esas curvas tenia una velocidad distinta —permitame que
consulte mis papeles—. Teniamos primero la curva de Angrois, que tenia una velocidad de disefio de 80
kilbmetros/hora; luego teniamos una curva de 70 kildbmetros/hora; después una curva de 65 kildbmetros/
hora y, a continuacién, una de 60 kilébmetros/hora. Eso sucedia aproximadamente en kilémetro y medio.
Para el resto de técnicas, sobre todo para la de sefalizacién, esto supone que no hay espacio suficiente
para poner tantas sefiales, aparte de que no tiene légica, porque el tren ni acelera ni frena en tan corta
distancia. Lo que se nos pedia en esa reunién era que en estas tres curvas consecutivas diéramos una
velocidad uniforme. Obviamente, se uniformiza siempre a la velocidad mas baja. Por tanto, lo que figura
en el cuadro de velocidades maximas es que después de la curva de Angrois tenemos un tramo a 65
kilbmetros/hora y luego el ultimo tramo, el de entrada a la estacion de Santiago, a 60 kilometros/hora. Es
decir, se eliminan esas subidas y bajadas de velocidad. Eso era lo que queria decir el acta de esa reunion.

El sefior RUFIAN ROMERO: Sefior Galindo, en la desconexién del ERTMS, como usted sabe, y
segun la Cenelec, habia que hacer un informe de riesgos, evaluarlo bien, justificarlo bien, y no se hizo.

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): En primer lugar, la normativa Cenelec no se aplica al ambito de la via. En segundo lugar, el
reglamento 352, que era el que hubiera sido de aplicacion, entra en vigor cuando el proyecto esté en sus
ultimas fases. El mismo reglamento decia que no era necesario. En cualquier caso, si lo hubiéramos
aplicado, el cambio en el subsistema de via hubiera sido declarado no significativo, en primer lugar,
porque estaba basado en cddigos practicos, es decir, la normativa contempla el montaje de ancho de via
en ancho mayor de 1485 con parametro de disefio de 300 kilometros/hora; en segundo lugar, teniamos
sistemas de referencia, es decir, que tenemos varias decenas de miles de kildmetros de via montada en
ancho 1668. Por otra parte, tampoco habia ninguna innovacién. Todo eso lleva a que el cambio en el
subsistema de via hubiera sido declarado no significativo. No habia lugar a una evaluacion de riesgos.

El sefior RUFIAN ROMERO: Tengo un informe aqui delante del cuadro de velocidades maximas en el
que se habla literalmente de lo apretado de los plazos. Os ruego vuestra conformidad en el dia de hoy
dado lo apretado de los plazos. ¢, Cree que hubo presiones comerciales o politicas en esta linea?
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El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Nada distinto de lo que hemos tenido en todas las lineas. Siempre trabajamos con un plazo, que a
veces se cumple y a veces no. Recuerdo que un par de afnos antes estaba prevista la apertura de tres
lineas: Madrid-Valladolid, Cérdoba-Malaga y Madrid-Barcelona. En dos de ellas se llegé y en otra no.
Siempre trabajamos con plazos, y ustedes lo saben porque se nos remiten preguntas parlamentarias
sobre cuando esta previsto acabar esta linea o aquella. Siempre trabajamos con plazos objetivos y
normalmente nunca son holgados. No fue nada diferente del resto de lineas.

El sefior RUFIAN ROMERO: Hay un perito de Bombardier que denuncié presiones comerciales y
politicas.

Ultima pregunta, sefior Galindo. Hay una cuestién que creo que es clave en esta Comisién de
investigacion, es una pregunta que hacemos practicamente a todos los comparecientes y excepto en dos
o tres casos todos acaban diciendo lo mismo. También se la voy a hacer a usted. ,Cree que si aquel dia
hubiera estado activado el ERTMS hubiera cambiado algo?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): No es mi especialidad.

El sefior RUFIAN ROMERO: Nos esta costando mucho encontrar especialistas en ERTMS. Incluso
especialistas en ERTMS dicen que no tienen ni idea de ERTMS.

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Yo no soy especialista de ERTMS y no puedo contestar.

El sefior RUFIAN ROMERO: Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Rufian.
A continuacion, por el Grupo Parlamentario Ciudadanos, tiene la palabra el sefior Garaulet.

El sefior GARAULET RODRIGUEZ: Muchas gracias, sefior presidente.

Bienvenido, sefior Galindo. En Espafia se asumio la Unica responsabilidad del maquinista del frenado
en las curvas. Hemos estado escuchando las dificultades del trazado —es por lo que esta usted aqui—
tan peculiar que tenia esta curva de Angrois por varias cuestiones fundamentales: porque formaba parte
de una infraestructura nueva que debi6 ser disefiada y revisada bajo los mas actuales y estrictos
parametros de seguridad, que entiendo que se hizo asi; y porque obligaba a una reduccion de velocidad
extremadamente fuerte, como bien ha indicado. En el resto de la red no se observan puntos en los que no
frenar a tiempo suponga un descarrile casi asegurado y de tal virulencia, pero en este punto si. Solo hay
otro punto en la red de alta velocidad que tenga esta casuistica, y es en el tramo del AVE Madrid-Sevilla
a la altura de Puertollano. Tampoco se disponia de un solo elemento que pudiera reducir el riesgo de error
humano, no habia cartelones de anuncios de reduccion de velocidad que pudieran advertir a tiempo de la
fuerte frenada que era necesaria. Es decir, esta curva tenia peculiaridades importantes que la hacian
diferente de otro tipo de curvas.

Las preguntas van sobre su experiencia en la implantacion de infraestructuras y dentro de la via de
alta velocidad. ¢ Como es que nadie se dio cuenta de que la curva era asi de particular y que tenia un
riesgo mucho mayor que las del resto de la red?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Tengo que discrepar, sefioria. La curva es de radio 400 y es razonablemente habitual en la entrada
a ciudades. En la entrada a Madrid, en la entrada a Barcelona, en la entrada a Valencia tenemos curvas
muy similares, incluso de menor radio, porque recuerdo que en la entrada a Barcelona tenemos una de
radio 350. No era nada singular, al revés, era normal. El acceso a las ciudades se realiza por corredores
que ya estan definidos y no podemos salir de ellos; digo definidos porque hay que meter la via por donde
ya existen otras vias de acceso. Eso nos obliga siempre a ir con radios reducidos. Insisto en que la
entrada a Madrid, tanto por la avenida de Valladolid como por la linea de Barcelona, es asi; la entrada a
Barcelona es asi; la entrada a Valencia es asi. No habia ninguna singularidad en lo que a mi técnica se
refiere.
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El sefior GARAULET RODRIGUEZ: A la hora de la informacién de las balizas, del cambio, del inicio
de la frenada, creo que a la entrada de Madrid sigue ahi, en la entrada a Barcelona sigue ahi y en la
entrada a Valencia sigue ahi. Ademas, aqui hay una fortisima reduccion de velocidad, y usted mismo lo ha
dicho, porque hablabamos de 300 kildbmetros a 70 o de 200 a 70, eran 120 que era lo maximo que
podiamos conseguir. Ademas, existe —como se ha dicho— un acta de una reunién, que se le atribuye a
la direccidén de via de alta velocidad, en la que usted es responsable, para la homogeneizacién de ese
salto de velocidad en el punto del accidente de la linea 082 para hacerlo mas gradual. Esta es la
informacion que tengo, que de la reunién se sacé un acta para hacerlo efectivo. jPor qué no se realizé al
final?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): No lo sé. El acta —lo he explicado anteriormente— lo que decia era que se uniformizaran las
velocidades que habia a partir de esa curva. Al pasar de un tramo recto, como era el previo a la curva de
Angrois, a la curva de Angrois, no hay nada que uniformizar. La curva da la velocidad que da. A lo que se
referia esa acta era a que a continuacién venian otras cuatro curvas y habia que dar una velocidad mas
uniforme, porque habia muchos cambios de velocidad que eran irrealizables por sefializacion y absurdos
porque el tren ni acelera ni frena en tan corto espacio.

El sefior GARAULET RODRIGUEZ: ;Por qué no se realizé al final?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Si se realizo.

El sefior GARAULET RODRIGUEZ: ;Piensa usted que se solventd de una forma adecuada?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Por supuesto, pero es que estamos hablando de la curva de Angrois en adelante, no hacia atras.
Ese salto era inevitable y normalmente se resuelve a través de la sefializacién, pero la sefalizacion no era
de mi competencia. Ahi no puedo decir nada. Las curvas las disefio con el peralte que se me impone por
la normativa y con las condiciones de seguridad que impone la normativa.

El sefior GARAULET RODRIGUEZ: Si no era su responsabilidad realizar ese calculo en la red de alta
velocidad, ¢ quién debia hacerlo?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): ¢ Qué calculos?

El sefior GARAULET RODRIGUEZ: Esta diciéndome que su responsabilidad era decir que habia que
hacer un cuadro de velocidades adecuadas.

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Mi responsabilidad era dar las velocidades de paso de acuerdo con el trazado de las curvas y con
la normativa. La normativa impone unas aceleraciones no compensadas, unas insuficiencias de peralte
que son las maximas que por confort se admiten. Con eso, automaticamente salen las velocidades.

El sefior GARAULET RODRIGUEZ: Estara usted de acuerdo en que hay una distancia de cambio
de velocidad necesaria para iniciar la frenada para que el tren llegue al punto de cambio de velocidad a
una velocidad tal que aunque fuera superior a 80 kildmetros/hora no descarrilase.

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Insisto en que las frenadas no entran en mi competencia. El frenado y la regulacion de velocidad
estan incluidas en la parte de sefalizaciéon. Yo simplemente digo velocidades de paso, no regulo esas
velocidades.

El sefior GARAULET RODRIGUEZ: Ya. ;Sabe usted si hay algun departamento de ADIF o de Renfe
que estudie la normativa en otros paises europeos y que proponga adaptaciones de la misma? Estamos
hablando de la normativa que usted estéa siguiendo. ¢ Hay normativa de implantacion de dispositivos para
su detencién y frenado —el llamado cocodrilo— en otros paises que puedan ser utilizados aqui? ¢ Piensa
que la normativa de seguridad de nuestro pais es mas protectora que la de otros paises? ;Se ha hecho
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un benchmarking para estudiar otras posibilidades dentro de ADIF o de Renfe que pudieran mejorar la
normativa espafola en su tramo de decision?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Insisto en que la sefalizacién no pertenece a mi ambito. En lo relativo a via, en las cuestiones de
disefo y en la normativa de aplicacién a via estamos a la par con la normativa europea, mejor dicho,
seguimos la normativa europea; participamos en los foros internacionales y estamos en todos los
organismos que van definiendo la normativa europea. Simplemente nos cefiimos a ella. Es una cuestion
de disefio de via. No le puedo hablar de la parte de senalizacién, que es por lo que usted me esta
preguntando. No es mi ambito.

El sefior GARAULET RODRIGUEZ: Vino un compareciente que nos explicé el modelo de queso suizo
de James Reason, en el que cada uno hacia su funcién y podia tener algun fallo, pero como las gestiones
eran estancas y no habia una coordinacién, al final todo el mundo hacia su trabajo perfectamente, pero
no tenian constancia de lo que hacian los demas, no era su funcién o no era su obligacién hacerlo. Eso
hacia que al final el sumatorio de todos los pequefios errores diera lugar a un error grande.

Termino con una pregunta. ;Por qué se decidié que esa curva de la linea 082 fuese un cambio de
régimen y no una limitacion permanente que hubiera tenido sefalizacién en via y anuncio donde el
magquinista tenia que empezar a frenar? Sé que lo suyo no es la sefalizacién, pero en funcién de su
experiencia, ya que practicamente ha estado en todas las lineas de alta velocidad de este pais, como
director de via de alta velocidad, ¢por qué cree que en esa curva no se procedié a esa sefalizacién,
sabiendo —usted firmé el cuadro de velocidades maximas— que en ella habia un problema que podia
afectar a la seguridad? ¢ Por qué cree que no se hizo? ; Por qué cree que no se sefalizé? ;Por qué cree
que no se hizo un trabajo continuado de forma que se limitara solamente al conductor la posibilidad de la
frenada y en el punto que él determinara?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Vuelvo a insistir en lo mismo.

El sefior GARAULET RODRIGUEZ: Es una pregunta que siempre hago. Me baso en su experiencia,
porque yo no he trabajado en alta velocidad, pero usted si, y mucho.

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Mi experiencia se limita a la via.

El sefior GARAULET RODRIGUEZ: Se limita en un punto.

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Del sistema de sefializacion no sé nada. No le puedo contestar.

El sefior GARAULET RODRIGUEZ: Gracias, sefior presidente.

El sefior PRESIDENTE: Gracias, sefior Garaulet.
A continuacion, tiene la palabra, por el Grupo Parlamentario Confederal de Unidos Podemos-En Comu
Podem-En Marea, la sefiora Fernandez.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Gracias, sefior presidente.

Buenos dias, sefor Galindo. Empezaré preguntandole sobre esa reunién que tuvo lugar en junio de
2011 en la que se trat6 el cuadro de velocidades maximas. Se trata en concreto el tramo del accidente y
se indica que se debe corregir el cuadro de velocidades maximas para evitar los saltos de velocidad; es
decir, no solo para dar homogeneidad, sino para evitar los saltos de velocidad. Sin embargo, en la curva
de Angrois se mantuvo ese cambio de velocidad muy brusco, de 200 kilémetros/hora a 80, incluso, segun
el sistema de seguridad que estuviese operativo, de 300 kildmetros/hora a 80, sin ningun tipo de
escalonamiento. Esto es algo asi como si un coche va por una autovia a 120 kildbmetros/hora y de repente
se encuentra con una rotonda a 40 kildémetros/hora sin tener ninguna sefializacion intermedia. Esto
produce claramente una situacion de riesgo.

¢ Por qué no se cumplié con lo que estaba en esta acta? ;Por qué no se modificé ese cuadro de
velocidades maximas para evitar los saltos de velocidad?
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El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Vamos a ver, creo que lo he intentado explicar, igual no he estado muy afortunado; se cumplié con
lo que se decia en el acta. Le vuelvo a indicar, la curva de Angrois tiene un radio de 400 metros, un peralte
de 140 milimetros y la velocidad de disefio son 80 kilometros/hora, de acuerdo con la normativa en vigor.
A continuacién tenemos una curva de radio 495 metros sin peralte, no se podia poner peralte porque
teniamos el enlace con el eje atlantico en esa curva y, entonces, hay que poner un aparato que impide
colocar peralte. Esto suponia una velocidad maxima por trazado de 70 kilbmetros/hora. A continuacion
tenemos una curva de radio 650 metros con 60 milimetros de peralte, velocidad maxima por trazado 85
kilometros/hora. Tenemos una sucesion de velocidades distintas y, a continuacion, una curva de radio 382
metros para entrar a la estacion de Santiago con un peralte de 36 milimetros y una velocidad maxima por
trazado de 60 kildmetros/hora. Lo que se nos pide en esa reunién es que toda esta sucesion de
velocidades se uniformice y no haya tantas, porque en tan corto periodo de tiempo no hay espacio para
disponer una sefalizacion, y tampoco tiene mucho sentido porque el tren ni acelera ni frena en ese
espacio de tiempo tan corto. Entonces, en estas curvas lo que se hace es que después de la curva de
Angrois se determina que tenemos un tramo a 65 kildmetros/hora y, a continuacion, el dltimo tramo ya de
acceso a Santiago la velocidad maxima sera de 60 kilometros/hora. Es decir, se elimina una subida y
bajada de velocidad que teniamos ahi en medio.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Usted me esta hablando de otro tramo, el posterior a la curva de
Angrois, pero yo le estoy preguntando por el salto de velocidad respecto a la que traia el tren anteriormente.
Yo tengo aqui delante el cuadro de velocidades maximas y era a 300 kildometros/hora desde O Irixo, y
cuando llega a la bifurcacion de A Grandeira a 90 kilbmetros/hora. Este era el borrador inicial, de hecho,
porque no solo no se resuelve el problema del salto de velocidad, sino que se agrava, ya que cuando se
trata en esa reunion el problema de los saltos de velocidad estaba planteado pasar de 300 a 90 kilbmetros/
hora, y lo que se aprueba finalmente es todavia mas grave, pasar de 300 a 80 kildbmetros/hora. Por tanto,
¢me puede hablar en concreto no del resto de curvas que venian después, sino del salto de velocidad O
Irixo-bifurcacién A Grandeira de 300 a 80 kildmetros/hora?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Insisto, el acta se refiere a lo que le he explicado anteriormente. Y respecto a la curva de A
Grandeira, en los borradores previos se va trabajando con datos de proyecto que no son los definitivos.
Con posterioridad, seguramente el peralte se vio reducido en alguna medida y, consecuentemente, se
redujo la velocidad. Para que se haga una idea, la aceleracién no compensada en esa curva es 0,50, que
esta en orden de magnitud de lo que se maneja en la alta velocidad, a pesar de que la velocidad es inferior
a 200 kilometros/hora.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ;Usted cree que esto es un salto de velocidad?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Creo que no soy capaz de explicarle mi punto de vista. Desde mi técnica no regulamos los saltos
de velocidad, simplemente exponemos la velocidad apropiada a cada curva.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Vale.

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Es decir, el control de velocidad se realiza en la técnica de sefializacion. Simplemente en el caso
de las curvas posteriores a Angrois, lo que se nos dice es que demos una velocidad mas uniforme para
evitar tener que poner tantas sefiales que no cabian, pero simplemente...

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Y evitar saltos de velocidad. Usted me esta hablando todo el tiempo
de la homogeneidad, pero también dice evitar los saltos de velocidad.

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): A eso se refiere.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ;Usted considera que pasar de 300 a 80 kilémetros/hora es un
salto de velocidad excesivo?
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El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Es un cambio de velocidad.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ; No le parece excesivo?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Es un cambio de velocidad, vamos en recta y llegamos a una curva de radio 400 metros.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: El sefior Lanchares en una reunién ya posterior al accidente
comenta como una posible recomendacion, que cuando exista un escalén notable de cambio de velocidad
en sentido decreciente, es decir, como el que habia aqui, se debe proteger con una baliza para prevenir
su correcta ejecucion. Lo que esta dejando ver es que después del accidente ya se empieza a decir que
hay que regular esos cambios de velocidad. ; Me estan diciendo que ustedes no tenian consciencia antes
del accidente de qué significaba pasar de 300 a 80 kilémetros/hora?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Insisto, en mi técnica simplemente definimos las velocidades de acuerdo con las caracteristicas de
la curva. Pero también le digo que, antes del accidente, el concepto de salto significativo de velocidad no
existia; es decir, esto aparece después del accidente. Insisto, el control o la regulacién de la frenada o el
control del tren corresponde a la técnica de sefializacion, no a la de via.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Me parece un completo sinsentido. O sea, acogiéndonos al ejemplo
que decia antes de ir en coche por una autovia a 120 kilbmetros/hora y encontrarse con una rotonda,
usted me estaria diciendo: Claro, es que en una autovia la normativa es a 120 kildémetros/hora y en una
rotonda lo normativo es a 40 kilémetros/hora, lo que pase entre una y otra... Nosotros cumpliamos la
normativa, en la rotonda a 40 kilémetros/hora y en la autovia a 120 kildmetros/hora. Es lo que me esta
diciendo usted. Yo le pregunto si solo se dedican a cumplir la normativa sin analizar la casuistica concreta,
si no hay ingenieros que digan que el cumplimiento de la normativa no es suficiente porque aqui hay un
problema, una curva y un cambio de velocidad excesivo... Ustedes aparte de aplicar la normativa ¢no
analizaban la peligrosidad y la casuistica concreta?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Es que el control de velocidad y la sefalizacion no era mi area de trabajo. Insisto, yo pongo la via
donde tengo la infraestructura, y con el radio que ponemos y el peralte que definimos sale una velocidad
automaticamente en funcion de lo que dice la normativa 13803.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ;Me puede explicar por qué en la primera propuesta la velocidad
era de 300 a 90 kilébmetros/hora y luego se pasa incluso de 300 a 80 kildmetros? ¢ Cual es la justificacion?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Era lo que le iba a explicar y se me ha ido de la cabeza. Es decir, para pasar a 90 kildbmetros/hora
estariamos en el limite excepcional marcado por la normativa, en 0,65 metros/segundo? de aceleracién no
compensada, y por confort se decidié pasar al limite normal de 0,50 metros/segundo? que es lo que define
la normativa, simplemente son 10 kilbmetros/hora. Le quiero hacer una precision, lo que nos regula el
disefo de la via son limites de confort, es decir, estan muy alejados de los limites de seguridad.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Ya, es evidente porque agravo la seguridad. ¢ Para qué escenario
se planteaba este cuadro de velocidades maximas en cuanto al sistema de seguridad? ;Ustedes
pensaban que el sistema ERTMS estaria implantado en su totalidad? ;Pensaban que solo llegaria hasta
el kilbmetro 807 ¢ En que contexto se hizo el cuadro de velocidades maximas en relacién con el sistema
de seguridad?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Vuelvo a insistir, yo no disefio el sistema de seguridad y sefalizacion, yo disefio la parte de via.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Pero cuando usted pone las velocidades maximas a las que puede
ir el tren, ¢ no tiene ni idea si lleva un sistema de seguridad que lo frena automaticamente o si va sin
sistema de seguridad? Me esta diciendo que es lo mismo.
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El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Es que no es mi ambito de trabajo. Dadas unas velocidades que proporcionamos nosotros, yo
entiendo que la parte de sefializacién hace lo adecuado para quedar protegido.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Se lo vuelvo a preguntar, ustedes cuando plantean el cuadro de
velocidades maximas, ¢qué escenario tienen encima de la mesa, qué creen que se va a implantar como
sistema de seguridad, qué sistema de seguridad tenian ustedes en la cabeza?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Insisto, cuando se genera el cuadro de velocidades maximas no solo participo yo, participan todas
las técnicas que trabajan. Es decir, el punto de partida son las velocidades que se determinan por la parte
fisica que es la via, luego tenemos otros condicionantes que pueden venir dados por la electrificacion
—podemos tener zonas neutras— o por las condiciones en las que se ponen las sefiales, y eso lo aportan
las otras dos técnicas.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Pero ;qué le dicen a usted?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): No, a mi no me dicen nada.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Usted no sabia qué sistema de seguridad se iba a implantar. Eso
es lo que esté diciendo, ¢no?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): No, no, para hacer mi trabajo yo no necesito saber qué es lo que se va a implantar porque es
totalmente independiente. Yo coloco el balasto, las traviesas y el carril de manera adecuada para que
pase el tren.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Claro. Ahora bien, esa recomendacién después del accidente que
nos decia el sefior Lanchares de que cuando exista un escalon notable de cambio velocidad se proteja
con una baliza, lo que hace es vincular la velocidad al sistema de seguridad. Si el cambio de velocidad es
muy grande, ponemos un sistema de seguridad. Es légico y evidente. Lo que no entiendo es como
ustedes podian planificar y proponer velocidades sin tener en cuenta el sistema de seguridad que habia.
Es un completo sinsentido.

Le voy a hacer las preguntas, voy a poner cuatro escenarios y usted me dice si se cumplirian los
cuadros de velocidades maximas.

El sefior PRESIDENTE: Sefiora Fernandez, concentre sus preguntas por favor.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Vale.

En el primer escenario, con un ERTMS completo instalado en su totalidad, ¢ se cumpliria el cuadro de
velocidades maximas en la curva, aunque hubiese un error humano? Escenario nimero dos, con un
sistema de ERTMS hasta el kildmetro 80, pero con una ultima baliza programada para proteger la curva,
¢, se cumpliria el cuadro de velocidades maximas en la curva, aunque hubiese un error humano? Tercer
escenario, con un sistema ERTMS solo hasta el kilbmetro 80 y sin baliza que proteja la curva, ¢ se
cumpliria el cuadro de velocidades maximas en la curva, aunque hubiese un error humano? Y cuarto
escenario, con la desconexién absoluta del sistema ERTMS, que era lo que teniamos al final, ¢ se
cumpliria el cuadro de velocidades maximas en la curva, aunque hubiese un error humano? Quiero que
usted me diga en cual si y en cual no porque es evidente que hay que poner en relacion el cuadro de
velocidades maximas y el sistema de seguridad. Para cualquier persona esto es de cajén. Por ultimo, le
pregunto si ustedes no creian que las modificaciones, el cambio de proyecto y la desconexién, deberian
haber llevado a realizar una nueva evaluacién de riesgos e, incluso, haber modificado el cuadro de
velocidades maximas.

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Yo le puedo hablar de las velocidades por via. Debo indicar que los sistemas de proteccién no son
mi competencia y yo no puedo evaluar fallos humanos o dénde hay que poner balizas, solo le puedo decir
las velocidades por via, es decir, por la parte fisica.
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La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Perdon, solo una cosa, ¢me podria contestar a las cuatro
preguntas? jEn qué casos se cumpliria con el cuadro de velocidades maximas, aunque hubiese un error
humano?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Vamos a ver, no le puedo hablar de error humano ni de nada relacionado con la sefializacion; yo le
puedo decir que la velocidad en esas curvas estaba bien calculada por la parte fisica de la via. No sé si
hay ERMTS o no —aunque, evidentemente, lo sé—, pero si hubiera habido ERTMS hasta la estacion de
Santiago, la velocidad definida en esas curvas hubiera sido exactamente la misma porque es una cuestion
fisica.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Pero yo le pregunto, aunque hubiese un error humano, ;se
cumpliria con lo establecido, el tren pasaria a mas de 80 kildmetros/hora por la curva con el sistema
ERTMS conectado?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Es que usted me esta haciendo una pregunta de ERTMS y no es mi especialidad, no le puedo
contestar.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Con un sistema que sirve para que el tren frene automéaticamente
cuando hay un exceso de velocidad, usted me esta diciendo que no sabe si eso haria que el tren parase
o redujese la velocidad.

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Puedo evaluar las cuestiones de mi competencia, no otras.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Pues después de esta intervencién, yo me quedo muy preocupada
con que la persona que pone las velocidades en las vias de tren, no tenga ni idea del sistema de seguridad
ni de la relacion de este con el cumplimiento de las velocidades.

El sefior PRESIDENTE: Sefiora Fernandez, la respuesta y su opinion han quedado muy claras.
Hemos superado de largo el tiempo, de hecho, creo que hemos marcado un récord de tolerancia de
tiempo.

Por tanto, a continuacion, por el Grupo Parlamentario Socialista, damos la palabra a dofia Pilar
Cancela.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Muchisimas gracias, sefior presidente.

Sefior Galindo, bienvenido, muchisimas gracias por comparecer en esta Comisién. Y vaya por delante
también el reconocimiento de este grupo a una carrera dilatada y de dedicacién al sector ferroviario
espafiol.

Dicho esto, esta claro que el objeto de esta Comisién es el que es y, por lo tanto, la preocupacién de
quienes formamos parte de esta Comision es intentar detectar cuales han sido los errores, los fallos que
se pudieran haber cometido para que ocurriera el fatidico accidente. Esta claro que no todo funcioné
correctamente porque el resultado es el que es. Eso no pone en cuestion en absoluto ni la seguridad ni
las infraestructuras ni la valoracion que la ciudadania de este pais tiene del sistema ferroviario espafiol,
pero si es cierto que los resultados tremendos de este accidente nos llevan a intentar indagar qué fue lo
que ocurrié y, sobre todo, poner las bases para que no vuelva a ocurrir. Es el Unico objetivo de esta
Comisién y no se pone en cuestion, en absoluto, la capacidad profesional ni la trayectoria de nadie.

En todo caso, si hay alguna cuestion que no pudiera responder por su ambito competencial, entiendo
que no lo haga porque en procedimientos tan complejos cada uno responde de aquella parte de la que es
especialista y en la que tiene ambito competencial, pero en procesos tan dificiles, sobre todo donde el
procedimiento administrativo lo que garantiza es precisamente la consistencia del trabajo y que las cosas
funcionen, a veces quizas se echan en falta figuras, planteamientos o respuestas que nos indiquen una
cierta coordinacién entre unos ambitos y otros a modo de hilo conductor, ya que a veces por las respuestas
parece que nos faltan elementos de informacién. Posiblemente sea porque no hacemos las preguntas
correctas y los comparecientes no puedan ir mas alla de su ambito competencial.
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Dicho esto, como usted muy sabe, en la planificacion existente antes del modificado del ancho de via
estaba previsto que en la linea convivieran distintos anchos. La linea entraba hasta Orense en acho
ibérico, luego entre Orense y Santiago estaba previsto ancho internacional, y desde Santiago hacia A
Corufia nuevamente en ancho ibérico. Segun nos consta, usted fue uno de los firmantes del informe de
propuesta de autorizacion para redactar el proyecto constructivo de montaje de via, que esta fechado el
13 de octubre de 2010, destinado a la realizacién del cambio de ancho de via. Algo ya ha dicho usted,
pero ¢ podria explicarnos los motivos de esta decision y si el objetivo de esa propuesta era en todo caso
homogeneizar de alguna manera o racionalizar la red en ese tramo para facilitar la circulacién entre la
linea 082, el eje atlantico y la conexion con la meseta, mientras la linea de alta velocidad hacia Madrid no
estuviera totalmente instalada? ¢ Cuales eran las razones o motivos para tomar esa decision?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Usted misma los acaba de enunciar. Es decir, mejorar un poco la conexion de todas las lineas que
se concentraban en esa parte, es decir, eje atlantico y las conexiones con la red convencional, sobre todo
teniendo en cuenta que el escenario de conexion con la via de ancho UIC iba a tardar bastantes afios en
llegar. Es decir, el poner dos cambiadores en la linea se comia gran parte del ahorro de tiempo que
suponia la inversién de 2200 millones de euros en la linea. Esto no es algo que parta de mi, estas son las
razones concretas de la modificacion del proyecto; era una simple cuestion de racionalizar y también
mejorar la operatividad. Los cambiadores de ancho son instalaciones con un grado de fiabilidad mas
reducido que el resto de instalaciones porque afectan mucho no a la propia instalacion del cambiador, sino
a los ejes de los trenes. Todos los trenes que vienen desde la zona de Sanabria en invierno suelen venir
con ejes congelados. El eje congelado cuando entra en el cambiador de ancho normalmente se atasca y
ocasiona una incidencia. Se colapsa el cambiador y hasta que se pone en servicio otra vez tenemos la
linea cortada. Ademas, no se preveia un cambiador doble, sino que todos los trenes de entrada y de salida
entraban por el mismo cambiador. Es decir, una parada de un tren ahi suponia que hasta que no se
resolvia la incidencia, la linea estaba parada. Por tanto, técnicamente el cambio estaba suficientemente
justificado.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: En todo caso, esta convivencia en una linea de distintos anchos
de via supongo que no es exclusiva de esta linea de la que estamos hablando. Es una decisién que suele
aplicarse con caracter general cuando es necesario y se valoran las distintas situaciones u oportunidades,
¢no?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): No lo he entendido.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: ;Ha sido una decisién de convivencia de ancho de via —a lo
mejor, es una respuesta obvia— Unica y exclusivamente para este tramo del que estamos hablando, o se
da en otras lineas del resto del sistema ferroviario de alta velocidad?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Realmente no se nos ha dado, salvo aqui esta decisién. Bueno, ahora estamos con Asturias y
también estamos a vueltas con esto, pero tampoco es una decisién que parta desde mi area. Yo no le
puedo decir.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Desde el punto de vista objetivo y racional, el hecho de la
convivencia de distintos anchos de via ;incrementa de alguna manera el riesgo, incide en la seguridad o
se hace una valoracion de conjunto y, por lo tanto, no tiene ninguna incidencia en ese aspecto?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): En lo que respecta a la parte de via no hay ninguna diferencia en circular a 300 kildbmetros/hora en
un ancho o en otro. No hay mas riesgo porque la normativa tiene en cuenta las dos opciones y los criterios
de disefo estan soportados por esta normativa, asi que no hay mas riesgo o menos.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Anteriores comparecientes, como los directores de Seguridad en
la Circulacion de Renfe y ADIF y el director de obra, han sefialado que una vez que se toma la decisién
de que las transiciones ERTMS-ASFA no se hagan en los intercambiadores de ancho, sino en la linea, se
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aplican las reglas de ingenieria de ADIF para determinar cudles son los puntos de transicién. ¢Usted
conoce esas reglas? ; Puede contestarme o es un ambito que no le compete?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): No, porque es de la parte de sefializacion y no las conozco.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Bien, sin problema.

Otra de las cuestiones que se esta planteando con insistencia a lo largo de esta Comisién es la
referida a los plazos de ejecucién de las obras correspondientes. Es una pregunta reincidente por parte
de los grupos parlamentarios, que ademas es oportuna —quiero decir que no la cuestiono en absoluto—,
si han existido presiones para acelerar los plazos, hasta el punto de que el director de obra, el sefor Diez
Arroyo, llegé a decir que trabajo sin conocer ni siquiera la fecha de puesta en servicio. Entonces, ¢ podria
decirnos si recibié presiones para acelerar las obras? Y también le pregunto si usted conoce o no, porque
a lo mejor tampoco lo conoce, si las obras se realizaron de acuerdo con los contratos que estaban
firmados o a usted le indicaron alguna necesidad de acelerar. Creo que ya se ha hecho alguna pregunta
en ese sentido por parte de algun otro portavoz.

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Respecto a los plazos contractuales, no se hizo nada anormal ni se recibié ningun tipo de presion
para acabar las obras. De hecho, no se hubiera hecho nada en contra del buen criterio o de la normativa
en ningun caso. Si que los plazos son apretados siempre, pero es que siempre es asi, no habia nada
nuevo.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Entonces, ¢ no es excepcional?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): No.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Tenia algunas preguntas mas que se referian sobre todo al
sistema ERTMS y a cuestiones de seguridad, pero, como ya ha dejado usted patente, no es su ambito
competencial. Por lo tanto, nada mas.

Muchisimas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchisimas gracias, sefiora Cancela.
A continuacion, y para terminar, por el Grupo Parlamentario Popular, tiene la palabra su portavoz, don
Celso Delgado.

El sefior DELGADO ARCE: Gracias, sefnor presidente.

Seforias, sefor Galindo Escribano, gracias por su informacion. Intervengo en ultimo lugar y muchas
de las cuestiones que yo podria preguntarle han sido respondidas. Usted nos habla de su participaciéon en
este proyecto al frente de la direccion de via, lo que es la superestructura, las traviesas, el balasto, el
carril. Ha explicado de una manera bastante clara cuales fueron las razones del cambio de ancho. A usted
le viene dada esa instruccion por parte de su superior, que precisamente comparecera esta tarde en esta
Comisién, el sefor Ochoa, y explica fundamentalmente que es por un ahorro operativo, para evitar una
isla en ancho internacional. Luego ha explicado cuestiones relacionadas con el trazado de esa curva en
concreto, que califica como una curva que obedece a un trazado habitual en las entradas a zonas urbanas
donde, efectivamente, la existencia de edificaciones o de casas no permite trazados nuevos, sino el
aprovechamiento de otros ya existentes. Creo que ha explicado por dos veces, de una manera bastante
clara, lo que dice el acta en relacién con el cuadro de velocidades, que explica exactamente qué significo
el intentar eliminar y subir una bajada de velocidad después de la curva de A Grandeira. Ha explicado los
radios, los peraltes y las velocidades maximas. Y ha culminado ahora dando mas explicaciones sobre que
no ha recibido ningun tipo de presion de plazos mas alla de la habitual que hay en cualquier actividad
constructiva, plazos que por otra parte los primeros que exigen su cumplimiento son los responsables
politicos. Es bueno que esto también se recuerde. En definitiva, ha hablado de todas estas cuestiones.

En realidad le quiero preguntar por los documentos que he visto en el expediente que ha sido remitido
por el Gobierno, por el Ministerio de Fomento, a esta Comisioén para su estudio y valoracion, puesto que
nuestro informe se basa en informaciones que recibimos de ustedes, pero también en informaciones que
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se derivan de la amplitud documental que hay. Observo que hay un informe de adecuacion a la normativa
técnica de las obras de montaje de via, que lleva fecha 30 de junio de 2011 y que esta firmado por usted
como director de via, por don Carlos Diez Arroyo como director de la linea de alta velocidad, por el gerente
de construccion de la via, don Luis Llamas, y por el jefe de montaje de via, don Eloy Gomez Rodriguez.
¢ Conoce usted la existencia de este informe?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Si.

El sefior DELGADO ARCE: En el mismo usted da cuenta del objeto de este informe, que es
precisamente dar cumplimiento a lo que establece el Real Decreto 2387, por el que se aprueba el
Reglamento del Sector Ferroviario, y hace una descripcion de los trabajos efectuados. Habla de que
ejecuto el contrato de suministro de los materiales de via, balastos, traviesas, sujeciones, carril y aparatos
de via, y del montaje y aparatos de via. La pregunta que le hago es si estos trabajos fueron ejecutados
con la adecuacion y el cumplimiento de los pliegos y de la normativa técnica que estaban en los proyectos
constructivos.

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Si, por supuesto.

El sefior DELGADO ARCE: Estos informes de ustedes también acreditan que los materiales fueron
controlados adecuadamente para cumplir las especificaciones que garantizaran su prestacion a lo largo
de la via util. ;Esto es cierto también?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Si.

El sefior DELGADO ARCE: Es cierto que la autorizacion definitiva de la puesta en servicio de este
corredor se hace el dia 9 de diciembre del 2011, mas o menos un mes después, y que el director general
de Infraestructuras Ferroviarias de entonces firma un documento en el que se recogen a su vez todos los
informes de los diferentes subsistemas, entre ellos el de usted. Es decir, que ademas del subsistema de
infraestructuras, esta el de energia, el de control, mando y sefializacion, el de proteccién civil, etcétera.
¢ Es, por lo tanto, cierto que en la autorizacién de una linea previamente se exige la intervencion de
diferentes responsables de distintos subsistemas?

El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Obviamente.

El sefior DELGADO ARCE: Es asi. Me gustaria comentar una cuestion que aqui se le ha planteado
para que quede suficientemente clara. El sefior Lanchares, el director general de Seguridad en la
Circulacion de Renfe, que comparecié la pasada semana en esta Comisién, no ha dicho en ningun
momento ni por escrito antes ni en su intervencion, que la transicion previa a la curva de A Grandeira
estuviera mal sefializada ni que fuera necesario colocar una baliza previa. El avalé que la sefializacién que
existia en ese momento antes de esa curva era la exigida por la normativa ferroviaria vigente. Lo que si
manifesté es que esta muy de acuerdo con la recomendacion que hizo la Comision de Investigaciéon de
Accidentes Ferroviarios tras el accidente, que recomendd asegurar que todas las reducciones de velocidad
maxima programadas en plena via entre estaciones a partir de un cierto rango estén sefalizadas en via,
cosa que si se hizo, y que en esas situaciones se gestionase la implantacion progresiva de las balizas
ASFA que controlasen la velocidad. Y eso se hizo. Efectivamente, eso que la CIAF dijo y que el sefior
Lanchares manifesté que le parecia muy bien, es lo que nos parece bien a todos los que estamos en esta
sala. Y si que sentimos que esto no estuviera previsto antes en la normativa. Pero lo que no ha dicho en
ningun momento el sefior Lanchares es que con la normativa vigente en el momento en el que se instala
y en el momento del accidente, eso estuviese fuera de normativa. Lo digo porque ha de constar que lo que
no se dice, luego no se puede afirmar y dar por hecho palabras que no han sido pronunciadas.

Toda vez que su actividad en esta linea se cifie a lo que ha explicado, a la superestructura, creo que
no tengo ninguna otra pregunta que hacerle.

Muchas gracias.
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El sefior GALINDO ESCRIBANO (exdirector de via de alta velocidad de ADIF y subdirector de via de
ADIF): Gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchisimas gracias, sefior Delgado.

Pues aqui hemos terminado. Don José Manuel Galindo Escribano, muchisimas gracias por sus
informaciones, no caeran en saco roto. Estamos agradecidos por haber podido disfrutar de su expertise,
que utilizaremos en el informe final. Como siempre, bienvenido a su casa, que es la de todos y, por tanto,
también la de usted. Muchisimas gracias por su aportacion.

Sin solucion de continuidad, pasamos a la siguiente comparecencia.

— DEL SENOR GOMEZ-COMINO BARRILERO (EX DIRECTOR GENERAL DE SEGURIDAD,
ORGANIZACION Y RECURSOS HUMANOS DE RENFE), PARA INFORMAR EN RELACION CON
EL OBJETO DE LA COMISION. (Numero de expediente 219/001473).

El sefior PRESIDENTE: Continuamos la sesion. Tenemos con nosotros a don Cecilio Gomez-Comino
Barrilero, director general de Seguridad, Organizacién y Recursos Humanos de Renfe, quien comparece
para informar del objeto de estudio de esta Comision. Tiene la palabra por tiempo de cinco minutos.

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Muchas gracias, sefor presidente.

Buenos dias. Comparezco ante esta Comision de investigacion sobre el accidente ferroviario ocurrido
en Santiago de Compostela el 24 de julio de 2013 para ponerme a disposicion de sus sefiorias como
componentes de al citada Comisién y con el objeto de colaborar en la consecucién de los objetivos fijados
en la creacion de la misma.

La seguridad para todos los ferroviarios es el pilar fundamental en la prestacion de los servicios que
prestamos a los ciudadanos, y por ello todos los accidentes que se producen en el ferrocarril son el mayor
drama en el desarrollo de la actividad de nuestro trabajo diario. Somos conscientes de las consecuencias
y entendemos y nos solidarizamos con sus victimas, sus familiares y amigos, trasladandoles todo nuestro
afecto y carifio y poniendo a su disposicién todos aquellos medios que se encuentran a nuestro alcance
para tratar de paliar el dafio ocasionado. Insisto por ello en que tenemos presente el dolor ocasionado en
los afectados y no olvidamos la situacion que siguen viviendo los que sufrieron esta catastrofe.

Tras una larga trayectoria en Renfe —recientemente he cumplido treinta y nueve afios de servicio en
la empresa—, en aquel momento desempenaba el puesto de director general de Seguridad, Organizacién
y Recursos Humanos, lo que hacia tener en mi ambito de competencia todo lo referente a la seguridad
integral, entendiendo por ello los departamentos de seguridad en la circulacién, de seguridad y salud en
el trabajo, la prevencién de riesgos laborales, los servicios médicos, la proteccion civil, asi como los
departamentos de organizacién empresarial, relaciones laborales, formacion, seleccién y administracion
de recursos humanos, entre otros.

En Renfe somos conscientes de que la seguridad, en todas sus facetas, se sustenta en el cumplimiento
riguroso y estricto de las normas y procedimientos establecidos. Tengamos en cuenta que en la empresa
trabajan 14 000 empleados y diariamente circulan en torno a los 5000 trenes, transportando al afio mas
de 400 millones de pasajeros. De ahi que para poder garantizar la prestacion de un servicio seguro y de
calidad las normas y los procedimientos son, sin duda alguna, la piedra angular que nos permite prestarlos
con seguridad y fiabilidad. No obstante y desgraciadamente, se producen accidentes, motivados por un
cumulo de circunstancias que hacen que, a pesar del celo en el estricto cumplimiento de la norma y los
procedimientos, no seamos capaces de evitarlos.

Cada vez se realiza un esfuerzo mayor para que el ferrocarril sea mas seguro y fiable, pero en algunos
casos y a pesar del esfuerzo, existen margenes que hacen que la seguridad no sea absoluta. Desde
nuestro punto de vista, tenemos y cumplimos todos los protocolos contemplados en el sistema de gestion
de seguridad de Renfe y se cumplieron escrupulosamente, entre otros los relacionados con la formacion
y capacitacion del personal, los reconocimientos psicofisicos, las inspecciones y auditorias, los limites en
los tiempos de conduccién, la documentacion preceptiva para la circulacion del tren, asi como las
homologaciones, sistemas de seguridad y revision del tren en todo lo relativo a su puesta en servicio y a
su mantenimiento preventivo y correctivo. Creo que estamos en condiciones de afirmar que en Espafia
tenemos un ferrocarril seguro, en el que se cumplen de manera pormenorizada y escrupulosa todos los
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procedimientos y en el que dia a dia se buscan areas de mejora que permitan seguir avanzando en la
seguridad.

Quiero finalizar mi intervencion reiterando a las victimas y a sus familiares nuestro sincero sentimiento
de condolencia, asi como nuestra solidaridad por la pérdida de vidas humanas y el dolor causado por el
accidente.

Muchas gracias, y me pongo a disposicién de sus sefiorias para aquellas preguntas que consideren
oportuno realizarme.

El sefior PRESIDENTE: Muchisimas gracias, sefior Gomez-Comino.
A continuacién, abrimos el turno de portavoces, empezando por el Grupo Mixto. Tiene la palabra el
sefor Martinez Oblanca.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Muchas gracias, sefior presidente. Muchas gracias también a don
Cecilio Gbmez-Comino por su comparecencia ante esta Comision de investigaciéon de un accidente que
la propia Renfe calificé de intolerable, como es natural ademas cuando hay tantisimas victimas como
producto del mismo.

Exactamente, don Cecilio, una vez producido el accidente de Santiago en aquella fecha del 24 de julio
de 2013, 4 cual fue su papel?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacion y Recursos
Humanos de Renfe): El papel de la direccion general de Recursos Humanos, Seguridad y Organizacién
fue, en primer lugar, el de desplazarnos al punto kilométrico, porque alli teniamos los servicios médicos,
que colaboraron con todas las emergencias de Galicia —curiosamente, la gerencia de los servicios
médicos de Renfe esta y estaba situada en Santiago de Compostela—; también desplazamos a todos los
vigilantes jurados que pudiésemos tener a mano para poder colaborar en el desalojo del tren y en la ayuda
y asistencia a victimas y familiares, y luego se hizo el montaje de una oficina de apoyo a familiares y
victimas para localizar tanto los lugares donde estaban residenciados los enfermos y las victimas
evacuadas, como en referencia a equipajes, familiares y desplazamientos para localizar a todo el mundo
y tratar de tenerles lo mas informados posible, para tratar de paliar una situacién tan dramatica como
aquella. A partir de ahi, se creé la oficina de atencién a las victimas, con permanente asistencia en los
momentos posteriores, que siguen siendo igual de dolorosos.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: He leido en el informe anual elaborado por Renfe correspondiente
al ano 2013, o sea, elaborado posteriormente al siniestro, que se analizaron medidas en relacion con la
prevencion del riesgo del fallo humano y se pusieron en marcha, es decir, fueron operativas a partir del
afio 2014. s De qué tipo de medidas estamos hablando?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Las mas determinantes fueron que las pruebas psicoténicas, que en Renfe se
pasaban de manera trianual, se adelantaron y se hicieron anuales, para hacer un seguimiento mas
pormenorizado de todos los trabajadores; igualmente, se incidi6 mucho mas en el aspecto psicolégico y
de atencion, gestion del estrés y sensibilidad al riesgo y al peligro; asimismo, los reciclajes, que
anteriormente se hacian cada tres afios a todos los maquinistas, se paso6 a hacerlos cada dos afios, y se
insisti6 mucho en el factor humano y, no dudando en ningun caso de la profesionalidad que tienen los
magquinistas por el conocimiento de su profesion, en que las rutinas son un peligro y que, aun conociendo
la linea, no hay que perder esa sensacion de peligro, que es lo que lleva a estar alerta.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Vuelvo a preguntarle precisamente sobre esta cuestion, el factor
humano, porque, efectivamente, a partir del afio 2013, del afio del accidente, Renfe reviso los requisitos
de acceso a la profesion de maquinista. Exactamente, ¢ en qué consistieron los cambios?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): En primer lugar, para ser maquinista se elevo la edad de dieciocho a veinte afios v,
ademas, se incidié mucho mas, aparte del conocimiento técnico en el que se insistia en las pruebas de
seleccion y de reciclaje, tanto en las pruebas selectivas de ingreso a Renfe como luego en las de
mantenimiento del titulo, en los aspectos psicotécnicos, es decir, no solo en los fisicos, en los que también
se subio el nivel de exigencia, sobre todo en los psicolégicos.

cve: DSCD-12-Cl-104



DIARIO DE SESIONES DEL CONGRESO DE LOS DIPUTADOS
COMISIONES

Ndm. 104 7 de noviembre de 2018 Pag. 19

El sefior MARTINEZ OBLANCA: A partir de aquel accidente del Alvia 04155 o coincidiendo con esa
tragedia, Renfe elabord una resolucion para prohibir el uso de teléfonos madviles por los maquinistas con
el tren en movimiento. ; Hasta entonces estaba autorizado el uso de moéviles?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): No, desde 1997 se alertaba del peligro del uso de cualquier dispositivo. Negar la
utilizacién de medios que tecnolégicamente han permitido que la sociedad avance es negar una evidencia.
Los equipos mdviles tienen que ir en el tren como un apoyo frente a ciertas necesidades, como, por
ejemplo, que falle el tren-tierra 0 haya una llamada de emergencia que haya que utilizar. Por tanto, no hay
que negar que se utilicen estos medios, pero si de una manera responsable. Qué ocurrio? Que esto
estaba sustentando en un aviso, una recomendacion en la que poniamos en alerta del peligro que existia
en el uso indiscriminado del teléfono movil. Y lo que luego se hizo fue procedimentarlo de una manera
mucho mas escrupulosa, de modo que en ningun caso se utilizase a tren en movimiento y que si era
necesario por una cuestion de emergencia se parase el tren. Pero en cualquier caso siempre se ha dicho
—insisto, desde el afio 1997— que el uso de cualquier dispositivo mévil era un peligro con el tren
circulando.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Sefior Gémez-Comino, entiendo que bajo su direccién general
trabajan los maquinistas, que son los jefes de tren, como fue en el caso del Alvia siniestrado en Santiago.
Por favor, ¢usted o su departamento recibieron algun tipo de aviso, advertencia o comentario sobre
problemas de seguridad en esa linea?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacion y Recursos
Humanos de Renfe): En absoluto.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: ;Nunca?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizaciéon y Recursos
Humanos de Renfe): Nunca.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: ; Ni rumores?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizaciéon y Recursos
Humanos de Renfe): Ni rumores ni ningun tipo de informacion por ninguno de los canales que existian.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: He repasado los denominados indicadores de seguridad del
afio 2013, el afo del siniestro. Por lo que he visto, en Renfe tienen un indice aceptable de riesgo, que
sistematicamente tiene una frecuencia real inferior al objetivo planteado cada afio. Como director general,
le pido que, aunque ya lo ha dicho antes, amplie su valoracién de la seguridad ferroviaria en nuestro pais,
en Espafia. Ya dijo usted que tenemos un ferrocarril seguro. Por favor, amplienos esta calificacion.

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Si se trata de hacer alarde de que tenemos un ferrocarril seguro en una Comision de
investigacion de accidentes, la verdad es que el pudor te impide seguir haciéndolo. Pero es cierto que
tampoco a la ciudadania la podemos trasladar que nuestro ferrocarril es inseguro, sino todo lo contrario.
La prueba esta en los millones de kildmetros que recorremos, incluso las series estadisticas lo acreditan,
y, en comparacion con otros modos de transporte, el ferrocarril, y el espafol sin lugar a dudas, es uno de
los mas seguros.

Este indice admisible de riesgo, que es un objetivo que tenemos toda la direccion de la empresa, el
primer objetivo que tenemos la direccidén de la empresa como objetivo transversal, es aquel que mide
que cualquier incidente o accidente o precursor de riesgo dividido entre el numero de millones de
kilbmetros nos ponga en alerta para tomar medidas y mejorar mas la seguridad. Normalmente, este
indice siempre ha ido con una tendencia descendente, por el esfuerzo de los maquinistas, por la
formaciéon y por las inversiones que se han hecho en seguridad. Pero —insisto— el margen en la
seguridad existe y ese margen se trata de eliminar. Existiendo ese margen, el riesgo también, y prueba
de ello es esta Comision.

cve: DSCD-12-Cl-104



DIARIO DE SESIONES DEL CONGRESO DE LOS DIPUTADOS
COMISIONES

Ndm. 104 7 de noviembre de 2018 Pag. 20

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Usted es director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe, una empresa en la que creo haber escuchado que lleva treinta y nueve afos
trabajando.

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Si, soy ex director general. Ahora no lo soy.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: ; Conoce el informe de la CIAF respecto a este siniestro?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacion y Recursos
Humanos de Renfe): Si.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: ; Fue llamado a participar en éI?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizaciéon y Recursos
Humanos de Renfe): No.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: ; Qué opinion le merece?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizaciéon y Recursos
Humanos de Renfe): Correcto.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Don Cecilio, ¢qué aprendimos tras el siniestro de Santiago de
Compostela?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Que existen margenes de error que tenemos que seguir mejorando y que lo que
muchas veces para el ferroviario es habitual para la ciudadania no es normal. Cada vez menos la
ciudadania entiende que esos margenes de error puedan existir. Con relacion a la Renfe que conoci hace
treinta y nueve afios y que tenia la sociedad como un referente, que entendia el comportamiento humano,
el fallo que pudiese existir, las nuevas generaciones y la sociedad actual eso ya no lo entienden. Nadie
entiende que pueda existir el fallo humano, aunque en la sociedad es asi. El sector ferroviario sigue
sustentando de una manera muy importante en el factor humano la seguridad. En la profesionalidad del
maquinista esta muy sustentada la seguridad, pero hemos aprendido que, cada vez menos, la sociedad
no lo admite, y, desde luego, tenemos que seguir dando pasos en la tecnificacién de todas las lineas
ferroviarias.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Le agradezco, sefior Gémez-Comino, sus respuestas. Muchas
gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchisimas gracias, sefior Martinez Oblanca.
Por el Grupo de Esquerra Republicana, tiene la palabra el que es su portavoz, el sefior Gabriel Rufian
Romero.

El sefior RUFIAN ROMERO: Muchas gracias, sefor presidente.

Una puntualizacién antes de comenzar, en pos de la exactitud del Diario de Sesiones y a tenor de las
palabras del portavoz del Grupo Popular. El ha dicho que el sefior Lanchares nunca jaméas habia estado
a favor o se habia manifestado a favor de colocar balizas en ese tramo, o en el tramo accidentado, pero
que si esta muy de acuerdo con el informe que decia que habia que colocar balizas en el tramo
accidentado. Simplemente, quiero dejar constancia de que eso en mi barrio es decir que esta de acuerdo
con colocar balizas.

Buenos dias, sefior Gdmez-Comino. Es usted ex director general de Recursos Humanos de Renfe.
¢ Es correcto?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Correcto.

El sefior RUFIAN ROMERO: ; Esta usted de acuerdo con la linea argumental de que en este accidente
todo fue por un error humano del maquinista? Se lo pregunto como responsable de Recursos Humanos.
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El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Estamos pendientes de una sentencia judicial y de unas conclusiones de esta
Comisién. No quisiera anticiparme a ambas decisiones. Lo que nosotros constatamos en el informe fue
que habia un exceso de velocidad, como causa mas relevante, y un hecho coadyuvante, que fue el uso
del teléfono movil. No me gustaria tener que sefalar y anticiparme a dos hechos tan importantes como
son una sentencia judicial y unas conclusiones de la Comisién. Por tanto, no quisiera sefalar a nadie
como responsable.

El sefior RUFIAN ROMERO: Hay un hecho que creo que le atafie a usted como responsable de
Recursos Humanos que para este grupo parlamentario es gravisimo, y es que sobre todo durante un
tiempo se negd que el jefe de maquinistas hubiera transmitido correctamente o en alguin momento el
peligro del tramo accidentado. Concretamente, se trata de José Ramodn Iglesias Mazaira, jefe de
magquinistas, quien remitié un correo electrénico el 26 de diciembre del afio 2011 a su superior inmediato,
José Luis Rodriguez Vilarifio, en el que hablaba de una zona de maxima atencién y riesgo, en la que el
Alvia debia reducir la velocidad de 200 a 80 kildbmetros por hora. Dos preguntas. ¢ Tuvo usted constancia
de este aviso? ;Qué le parece o por qué alguien durante muchisimo tiempo nos quiso hacer creer que
este aviso no habia existido nunca?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): No tuve conocimiento de este aviso hasta diciembre de 2013, que es cuando este
aviso se hizo publico; publico a la opinién publica, publico al juzgado y publico dentro de Renfe. La
mayoria de los trabajadores de Renfe no éramos conscientes. Es mas, nos produjo una gran alarma y
sensacion de ansiedad que hubiese habido esta alarma y no hubiésemos reaccionado, o sea, ese habria
sido un procedimiento con un fallo gravisimo dentro de Renfe, y, cuando lo vimos, la verdad es que fue de
las cosas que mas nos alertaron.

Pero, desgraciadamente, el aviso quedd en un correo cruzado con su jefe, que sustanciaron entre
ellos, segun documentacién que obra en su poder, en el que dijeron que eso se podia soslayar con un
incremento de la formacidn, y, sorprendentemente, se canalizd por un conducto que no correspondia, una
reunion operativa sobre aspectos que no tenian nada que ver con la seguridad, cuando el sefior Iglesias
Mazaira era perfecto conocedor de las comisiones de seguridad en la circulacién, donde él era vocal y
donde realmente se podian haber tratado estos asuntos, porque, como saben, es una comision paritaria,
con los sindicatos y representantes de la empresa y en la que estan las personas mas conocedoras de los
aspectos técnicos de la seguridad. La verdad es que fue una pena que no se canalizase por el conducto
oportuno, porque se hubiese podido analizar este asunto, y a o mejor hasta se podria haber dado
solucién.

El sefior RUFIAN ROMERO: Le agradezco la sinceridad.

La verdad es que esta claro que habia un enorme riesgo de descarrilamiento, tal y como estaba todo.
El sefior Cortabitarte, a preguntas de este grupo parlamentario, dijo que si, que ese riesgo existia y que
Renfe tenia la posibilidad de negarse a aceptar ese riesgo y que Renfe lo admitio, que era algo
relativamente habitual. 4 Conocia usted ese riesgo, como responsable de Recursos Humanos?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): No.

El sefior RUFIAN ROMERO: ; Sabe si el maquinista habia sido formado en ese riesgo?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Si tengo constancia fehaciente de que tenia formacién. Sobre casi todo lo que ha ido
surgiendo sobre este asunto, no solo ha habido conversaciones, sino que detras de cada afirmacién he
pedido que hubiese una persona que me dijese con su firma si habia sido asi. Y en el caso de la formacion,
tengo constancia fehaciente de que recibié la formacién de manera escrupulosa, y se hizo especial énfasis
en los peligros de la curva, en que estuviese especialmente alerta a la entrada al ERTMS en Orense, a la
salida y al peligro de la curva.
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El sefior RUFIAN ROMERO: Segun la asociacién de victimas —no lo decimos nosotros, lo dicen
ellos—, esta formacién nunca existié. ¢ Tiene usted medios y alguna posibilidad de hacernos llegar la
formacién que recibié?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Si, tenemos documentado por los jefes de maquinistas que la impartieron la
formacién que se emitié y la aceptacion por parte del trabajador, asi como de los jefes de los mandos
intermedios.

El sefior RUFIAN ROMERO: Segun la asociacién de victimas —repito, pero no quiero ponerle en
entredicho—, esta formacioén no existia, no solamente para el sefior Garzén sino para ningln maquinista,
sobre todo en cuanto a la comunicacion telefénica, la adscripcion de tareas, el analisis de riesgos, la
gestion de la carga de trabajo y competencias a tenor del Alvia serie 730. Se lo vuelvo a preguntar, sefior
Goémez-Comino: ¢ Esa formacion existié realmente? ;Nos puede hacer llegar la prueba de que existié?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacion y Recursos
Humanos de Renfe): Por hacer una reflexion para tranquilizar a sus sefiorias y a quien pueda escuchar
esto, seria impensable que en una empresa como Renfe no se dé formacion y se pongan a circular los
trenes con la arbitrariedad no solamente de la direccion de la empresa sino de los maquinistas. Tengamos
en cuenta que Renfe es una empresa con un poderio sindical, con un sindicato de maquinistas que no es
cualquier sindicato minoritario, sino que tiene capacidad de influir si hay alguna formacién que no es la
correcta o que no se ha impartido, es decir, no entra en cabeza ferroviaria que no se haya dado la
formacién necesaria y suficiente a ningln maquinista que tome servicio. Es mas, ha habido casos en que
si el jefe de maquinistas ha entendido que con las horas que marca la ley no es suficiente, se ha insistido
y se ha seguido dando formacion, porque por encima de todo esta la seguridad y la responsabilidad de
cada uno.

El sefior RUFIAN ROMERO: ;Quién es el responsable de haber pedido la desconexién del ERTMS?
En el caso de lo que supiera, ¢ usted estaba enterado de que ese sistema de seguridad se desconectaba?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacion y Recursos
Humanos de Renfe): En el momento de la desconexion no estaba enterado, porque tampoco tenia que
estarlo. Era parte de la responsabilidad del departamento de seguridad. El hecho de que pasase de
ERTMS a ASFA digital era algo que estaba contemplado en la habilitacion del vehiculo y de la
infraestructura, no era nada que se saliese de lo normal. Cuando se habilita y se homologa un vehiculo
hay varias capas de seguridad, y en una de las capas de seguridad esta el ERTMS y en otra esta el ASFA.
Entonces, cualquiera de las capas puede ser utilizada, sin ningun tipo de inconveniente, a solicitud del
departamento de seguridad de Renfe, que se lo hace llegar al departamento de seguridad de ADIF. Es
como un maquinista, que esta homologado para conducir con ERTMS, con ASFA digital o con sistemas
de nivel todavia méas bajo en las capas de seguridad en que tiene habilitacion y formacion.

El sefior RUFIAN ROMERO: La cuestién es que esa desconexién comportaba, segun la normativa,
una evaluacion de riesgos, una evaluacion de riesgos que no llegé. ¢ Sabe si esto era habitual? ;Estaba
enterado de que no se habia dado? Es cierto que la decision se tomd en veinticuatro horas, de manera
sorprendente, y entiendo que en ese tiempo es muy complicado hacer una valoracién de riesgos. Pero, al
final, la pregunta es sencilla. ; Como responsable de Recursos Humanos, usted estaba enterado?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizaciéon y Recursos
Humanos de Renfe): En uno de los despachos que tuve con el responsable de Seguridad me lo comunicoé.
Pero, con todas las multiples decisiones que se toman a lo largo de un dia sobre este tipo de sistemas de
bloqueo, sefializacién, circulacion por una via banalizada, al estar el maquinista formado y el tren
homologado, no es necesario, porque ya lleva implicito el andlisis de ese riesgo.

El sefior RUFIAN ROMERO: Sefior Gémez-Comino, dese cuenta de que estamos hablando de algo
tremendamente importante, como es un sistema de seguridad que creo que el 90% de los expertos que
han pasado por aqui han dicho que hubiera sido clave para mitigar las consecuencias del accidente. No
estamos hablando, en definitiva, de una decisidn relativamente banal, sino de algo importantisimo, y
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choca que simplemente con un correo electrénico y en veinticuatro horas dos personas cambiaran un
sistema de seguridad o desactivaran un sistema de seguridad tan importantisimo. Desde fuera parece que
fuera por presiones comerciales o politicas o por ambas.

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): He consultado con los que saben de esto, que son maquinistas, jefes de maquinistas,
y les he preguntado si realmente esa desconexién agravo el riesgo y si esa alerta hubiera sido suficiente
aviso para ubicar al maquinista en el lugar donde se encontraba.

El sefior RUFIAN ROMERO: ;Usted qué cree?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacion y Recursos
Humanos de Renfe): Una vez que todos sabemos que estaba a 4000 metros de donde se produjo el
accidente, o sea, que no estaba afectada directamente la activacion o desactivacion del ERTMS, pregunté
por ese aviso o alerta, que era acustica, y luego en pantalla se modificaba parte de la pictografia, y todos
me dicen que son incapaces de decir si eso habria evitado el accidente. Y lo contrario. Me dicen: Lo que
realmente nadie te propondra para evitar el accidente es poner un dispositivo acustico a 4000 metros.
Desde luego, la decisién que se toma a posteriori sobre la baliza si puede evitar el accidente. Acerca de
un aviso acustico a 4000 metros, los jefes de maquinistas y maquinistas que estan operando sobre la linea
me han dicho me han dicho que nunca sabran si ese pitido podria haber situado y ubicado al maquinista
0 no.

El sefior RUFIAN ROMERO: La verdad es que nosotros hemos tenido aqui gente que ha manifestado
de forma clara que si, que la verdad es que el sentido comudn nos dice que un sistema de seguridad tan
importante hubiera cambiado muchisimas cosas. Y, sobre todo, creo que es algo que cuesta mucho
reconocer, porque contradice el hecho de que solamente sea culpable una persona o que dependa de la
pericia de una persona la vida de tantisima gente.

Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchisimas gracias, sefior Rufian.
Por el Grupo Parlamentario Ciudadanos, tiene la palabra el sefior Garaulet.

El sefior GARAULET RODRIGUEZ: Muchas gracias, sefior presidente.

Bienvenido, sefior Gdmez-Comino.

Muchas de las preguntas que le ibamos a hacer mas o menos las ha respondido en su intervencién
inicial, alocucién sobre la que vamos a hacer, no obstante, una serie de preguntas que maticen lo que
usted ha dicho.

Después de escuchar a muchos comparecientes, porque se limitan a las competencias en su trabajo
0 porque no han querido entender qué sigue a continuacion por tener un punto de vista individual de sus
competencias, sin que nadie haya podido ver de un modo global todo el proyecto —entiendo que todo el
mundo que trabaja sabe como tiene que funcionar el siguiente eslabén, aunque también entiendo que
digan que la informacion solo puede referirse a sus competencias—, al final da la sensacion de que ni en
ADIF ni en Renfe fueron conscientes en ningin momento del riesgo que tenia la curva de Angrois, pero
yo sé que eran conscientes. Sé que ha habido informes, sé —como bien ha dicho usted— que ha habido
correos que indicaban que habia un peligro en Angrois, pero que no se hizo de una manera procedimental
adecuada, que no se llevo esta cuestion de la curva a la comision de seguridad en la circulacion —como
usted bien ha dicho—, que es donde tendria que haberse tratado, y que los procedimientos —que usted
ha dicho que son la piedra angular—, por desgracia, no se cumplieron. Por tanto, entiendo que en su
departamento estudiarian los accidentes ferroviarios de otras administraciones en las comisiones de
seguridad y que sobre las indicaciones o resultados de esos estudios formarian a los técnicos, a los
maquinistas y a los directivos para mitigar posibles riesgos que han visto en otros accidentes. ¢ Es asi?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Si. Prueba de ello es que el segundo aviso que se les da a los maquinistas sobre el
riesgo del uso del teléfono movil esta sustentado en un accidente ferroviario en Estados Unidos y
aprovechamos esa experiencia. No solo escarmentamos en cabeza propia, sino que aprovechamos el
conocimiento y la experiencia de cualquier tipo de accidente o de incidencia. Hay una red de comunicacion
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y esa experiencia la tratamos de aprovechar y transmitir en la mejora de las buenas practicas que tenemos
aqui. El retorno de la experiencia, que es uno de los objetivos que siempre se tiene en los planes de
seguridad, no solo es el retorno de nuestra experiencia sino el retorno de la experiencia de otras
administraciones.

El sefior GARAULET RODRIGUEZ: Pero ; esto se hacia antes del accidente o después del accidente?
Después del accidente tengo claro que si, porque ya lo ha dicho previamente. Pero se hacia antes
también?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Si, antes también se hacia.

El sefior GARAULET RODRIGUEZ: Sabiendo que solo se le daba la responsabilidad de la frenada al
maquinista, ¢en la formacion se le hacia ser consciente del riesgo que habia si no frenaba a tiempo?, ; se
le daba alguna forma de consciencia del riesgo que podia tener una falta de atencién, un despiste o un no
controlar bien las sefalizacion?, ;se le daba a entender que cuando ya conocia mucho el trayecto uno
podia relajarse y era posible que tuviera esos fallos? En definitiva, ¢ en la formacién no se incidia en esa
problematica antes de 20137 Me refiero a ese ano porque ya me ha dicho que si se hacia en 2014.

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Se hacia igualmente, aunque con menos intensidad porque era cada tres afios, y no
cada dos afios.

Los maquinistas, por si no lo conocen, prestan el servicio siempre en las mismas lineas. Esta decision
puede ser discutible, si vas mas alerta cuando cambias mas de linea o si vas mas seguro cuando siempre
vas en la misma linea. La decision que esta tomada es que se entiende que hay mucho mas conocimiento,
si se circula de una manera permanente por las mismas lineas y con los mismos vehiculos, que eso te da
un poso mayor de conocimiento, y por tanto, mas seguridad. Sin embargo, es cierto que hay un riesgo de
que sientas —a todos nos pasa— esa especie de monotonia, de absoluto control tanto de la infraestructura
como del vehiculo.

De ahi que incidamos mucho en que no se pierda la percepcién de peligro, que es en lo que nosotros
insistimos mas. Un maquinista, como cualquier trabajador de Renfe, es un magnifico profesional, es muy
dificil que sea superado por otro de cualquier Administracion, pero puede pasarle que tenga una sensacion
de excesivo control. Por eso insistimos no solamente en los cursos que se imparten sino también en los
acompafiamientos que regularmente hacen los jefes de maquinista, que para esa rutina deben llevar el
cuadro horario, las velocidades maximas y un determinado tipo de estilo de vida, ya que hay que llegar al
trabajo descansado porque si no, ese agotamiento te puede desconectarte del sitio en el que estas. En
todos esto factores que tienen que ver alrededor de la profesién de maquinista se insiste permanentemente,
antes y después.

El sefior GARAULET RODRIGUEZ: Por supuesto, no dudo de la profesionalidad de los maquinistas,
ni de los trabajadores de ADIF, ni de Renfe, ni de los formadores, pero lo que si esta claro es que hubo un
fallo en los procedimientos. ¢Por qué hubo un fallo? Es mas, ¢ de qué sirve cumplir una normativa, si un
riesgo catastrofico como este pasa desapercibido? ;De qué sirve, si no se contempla este riesgo
catastrofico?

El compareciente anterior, senor Galindo, ha dicho claramente antes que establecié el cuadro de
velocidades maximas, pero a partir de ahi él no sabe nada, ni sabe si hubo sefalizaciones, pero establecio
un cuadro de velocidades porque decia que alli habia una curva con peligrosidad. Se informa por parte de
un magquinista a los demas de que hay problemas y que han tenido un susto. Sin embargo, esta persona
que estaba informada no va a la comisién de seguridad para informar de la peligrosidad, que es donde
tenia que informar, para que a su vez esta comision informara a los maquinistas de los S-730 de la
importancia de respetar la limitacion de velocidad en ese punto. Ademas, usted ha dicho que como
exdirector y responsable total no recibié ninguna informacion. ¢Por qué no funcionaron los canales
oficiales de informacion dentro de la propia Renfe en un tema tan complicado y tan problemético como
este?

Le voy a hacer otro comentario sobre lo que ha dicho. Da la impresién de que el ERTMS en Renfe solo
servia para ir mas rapido, pero usted ha dicho que no. ;Conocian bien lo que era el ERTMS y la mejora
que implicaba no solo en la capacidad y en la velocidad de los trenes, sino en la seguridad? Usted ha
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dicho que si. Y por qué se desconecta? Si, porque se va al ASFA, pero en una zona donde no estaba
sefalizado. La persona de construccién dice «yo solo he construido la linea hasta aqui, la sefializacion la
hace otra persona». La persona de sefializacién dice «yo me hacia cargo de esto, de lo otro yo no me
hacia cargo». Aqui nadie hace una vision global del tema.

Usted dijo en el informe que el Alvia no es un tren de alta velocidad. ¢ Tuvo alguna presion para hacer
esta afirmacion?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Yo no he dicho eso.

El sefior GARAULET RODRIGUEZ: Tengo aqui anotado que usted habia dicho que el Alvia no era un
tren de alta velocidad en ese trayecto.

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacion y Recursos
Humanos de Renfe): No me consta que haya hecho una declaracién asi.

El sefior GARAULET RODRIGUEZ: Entonces tengo mal anotados los datos. Lo siento.

Pero si ha dicho que el factor humano y el coadyuvante del teléfono moévil sea posiblemente el factor
que ha ocasionado el accidente, cuando en esta Comision nos estamos dando cuenta de que hay otros
factores coadyuvantes del fallo y que incluso las propias carencias de las propias normas de las que
estamos hablando podian haber evitado el accidente. Usted ha dicho que las normas y procedimientos
eran la piedra angular de Renfe y ADIF, pero en este caso no funcionaron.

La pregunta que quiero formularle es la siguiente. s Se tomaron las medidas oportunas para que esto
no volviese a ocurrir, en este caso, que un trabajador no utilizara los canales oficiales para informar de la
peligrosidad de un tema; para que la informacién, que puede ser vertical, horizontal o transversal,
funcionara de forma adecuada; para que se apostara por advertir a los trabajadores de Renfe
—profesionales, como bien ha dicho— de las posibles peligrosidades, y para que llegara la informacién a
las comisiones de seguridad? ¢Se han puesto las herramientas necesarias para que no vuelva a ocurrir
este fatidico error de falta de seguimiento de los procedimientos?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacion y Recursos
Humanos de Renfe): Si, si. Una de las medidas que hemos tomado es lo que denominamos parte de
accidentes e incidencias, que es el que se tenia que haber utilizado para canalizar esa informacién. Ahora
ya no es solo de accidentes e incidencias, sino de registros de seguridad en la circulacion. Se ha evitado
el tener que aprovechar ese parte para cualquier otro tipo de incidencia que tenga que ver con la relacion
con el cliente como el confort o la climatizaciéon. Ahora solo hay parte ex profeso para aspectos que tengan
que ver con la seguridad en la circulacién que tiene trazabilidad y obligacion de respuesta en un maximo
de cinco dias.

Pero, cuidado, si la persona que encuentra una deficiencia no utiliza este canal, no podemos decir que
los procedimientos han fallado. Si las reclamaciones se ponen en la Oficina de Reclamaciones y no voy a
ponerlas en la Oficina de Reclamaciones, no me puedo quejar de que los procedimientos han fallado en
este caso, salvo el sefor Iglesias Mazaira, que también hay que poner las cosas en su justo término. Por
ahi han circulado decenas y decenas de maquinistas y decenas y decenas de veces, pero nadie puso de
manifiesto que habia un peligro fuera de lo habitual en Renfe que llamase la atencién. Quizas hemos
podido haber fallado en ese protocolo del sefior Iglesias Mazaira, pero ninguno del resto de compaferos
que han trabajado en esa zona —jefe de maquinista, mandos intermedios y maquinistas— puso en alerta
ni a sus jefes ni a la direccién en las mas de siete reuniones de las comisiones técnicas de seguridad en
la circulacion del territorio conocidas por ustedes, en las cuales algunos de los vocales eran maquinistas
de esa linea. Por tanto, los procedimientos —es una de la cosas que he dicho en mi intervenciéon— se
cumplieron escrupulosamente. Cuando existen canales, hay que utilizarlos, aunque hayamos hecho esta
nueva formalizacion de los procedimientos y se lo hayamos informado a los maquinistas y a todos los
trabajadores.

Como el uso del teléfono movil, todo el mundo sabe que no se puede utilizar. Desgraciadamente, si
hay alguien que no cumple la norma nos podremos encontrar, excepto que pongamos un inhibidor en la
cabina, siempre que existe ese riesgo del factor humano. Salvo que apostemos por la tecnificacién
absoluta y que no exista el factor humano, siempre cada uno de nosotros en un momento de nuestra vida
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podemos tener un comportamiento que se aleje de los procedimientos fijados. Hay que insistir en la
formacion para incidir en el peligro que tiene, pero de eso tenemos que ser todos conscientes.

El sefior GARAULET RODRIGUEZ: Ya, pero solo quiero comentarle algo.
El sefior PRESIDENTE: Sefior Garaulet.

El sefior GARAULET RODRIGUEZ: Termino, solo es una frase, sefior presidente.

Yo lo unico que le he preguntado es que si a partir de ese momento, cuando se demostré que habia
habido un error por parte de la persona que habia recibido el mensaje pero no lo trasladd, ha habido
politicas nuevas tanto en la Renfe como en ADIF que animaran e incentivaran a los trabajadores a informar
de estas casuisticas. Yo siempre digo una cosa: cuatro pares de ojos ven mas que dos. A lo mejor dos
pares de 0jos no ven un problema, pero si otra persona puede definir y detectar un pequefio fallo aunque
otro no lo haya visto, por lo menos se debe tomar en consideracion. Al final una minima percepcion puede
dar lugar a resolver problemas graves como este.

Muchisimas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Gracias, sefior Garaulet.
A continuacion damos la palabra, por el Grupo Parlamentario Confederal de Unidos Podemos-En
Comu Podem-En Marea, a la sefiora Fernandez.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Gracias, sefior presidente.

Buenas tardes, sefior Gdmez-Comino. Antes de nada me gustaria recordarle que en esta Comisién no
se debe faltar a la verdad porque he visto bastantes contradicciones en su intervencién, y algunas
cuestiones estan faltando a la verdad.

Queria empezar por el aviso del sefior Mazaira: «La implantacién en via de sefales de limitacion
permanente a 80 kilémetros/hora podrian facilitar cuando menos el cumplimiento de las limitaciones de
velocidad y hacer recuperar al maquinista su conciencia situacional». Esta es una recomendaciéon que
realizé el jefe de maquinistas, el sefior Mazaira, al detectar que facilmente se podria producir un error
humano y como consecuencia de eso un exceso de velocidad en la llegada de la curva de A Grandeira,
tal y como al final sucedi6. ¢ Se sigui6 por parte de Renfe el procedimiento general de gestion de riesgos
establecido en el sistema de gestion de seguridad para evaluar ese peligro, analizarlo, mitigarlo y controlar
el riesgo?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): No se pudo analizar porque no se fue consciente, porque no llegé a los foros que
deberia haber llegado para analizarlo.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Si que llegé. Parte de las personas que estaban en esa comision
de seguimiento tenian constancia de ese aviso porque estaba en sus correos electronicos y fueron a esa
reunién habiendo recibido el aviso del sefior Mazaira en sus correos electrénicos.

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Si, comparto que llegd el correo, pero es que el foro de alli estaba compuesto por
personas que no eran conocedoras de los aspectos puramente técnicos de seguridad para resolverlo.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Esto no es asi. El sefior Mazaira envia un e-mail a su jefe, el sefior
Rodriguez Vilarifio y a Angel Lluch, de la Gerencia de Seguridad de la Circulacion. ¢ Es cierto?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacion y Recursos
Humanos de Renfe): Si.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Les envia el e-mail para esa reunién que se produjo el dia 28 de
diciembre de 2011 y en esa reunion también esta el propio Rodriguez Vilarifio y Francisco Cota, ambos
pertenecen a la Direccion de Seguridad en la Circulacion. Por tanto, cuando menos, tres personas que
forman parte de esta comisién tenian constancia y habian recibido ese aviso. ¢ Por qué no se tramita, por
qué no se hace el procedimiento para la gestion de riesgos que esta establecido en el sistema de gestion
de seguridad?
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El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Tengo documentos escritos por alguna de las personas que ha mencionado donde
dicen que no han recibido nunca ese correo.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ; Me puede decir quién?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Pues tengo que mirarlo, si quiere se lo envio. Hay personas que reconocen no haber
recibido ese correo.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Aqui ya han pasado algunos por la Comisién, como don Nicolas
Izquierdo que dijo que si que habia recibido el correo, pero que no se lo leyé. Era media carilla, pero no
se lo leyé. Lo que es mas dudoso es que no se lo hayan leido porque cuando leemos el acta de esa
reuniéon vemos que se buscan algunas soluciones para lo que estaba sefialando el sefior Mazaira. Si se
buscan soluciones para resolver parte del aviso del sefior Mazaira, significa que se lo leyeron y que se
trato el aviso.

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Se traté del asunto de la transicion del ERTMS a ASFA.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Entonces llegé el documento y lo leyeron.

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Si, algunas personas desde luego. Yo he dicho que algunas personas de las que ha
mencionado no lo recibieron, y otras que si lo recibieron. Eso no esta en cuestién sino el foro donde llega
ese documento, porque prueba de ello es que los que estaban alli no lo tratan.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Si lo tratan. Hay una parte del documento...

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Ese parrafo es como si llegan a mencionar una politica comercial.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Era media carilla. Era dificil tratar el primer parrafo, y no el segundo.

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacion y Recursos
Humanos de Renfe): Habra tenido ocasién de preguntarle a los que estaban en esa reunién el porqué no
lo trataron. Yo lo que le digo es que esa reunién no era el foro adecuado para tratarlo.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ;No era el sitio adecuado la comisién de seguimiento?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): No, ni de lejos. Ahi se trataba de temas como el taller de Redondela, de dénde se
iba a ubicar el tren en Ourense, de la limpieza del tren... Se hablaron de temas absolutamente
operacionales, nada que ver con la seguridad.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ; Por qué hay parte del documento en donde si se trata?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): A ver, esto es como en los procedimientos. En una carta pones siete parrafos, de los
cuales seis procede tratarlos alli, y en el séptimo parrafo hablas de la politica comercial y tarifaria, porque
lo que ha planteado no es de este érgano.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Que alguien avise de que aqui se va a producir un accidente si no
se pone ningun tipo de sefalizaciéon, a mi me cuesta entender que se lean media carilla, y la otra media
no.

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Por ultimo, quiero decirle que las dos personas, el emisor y el receptor del correo
—Ilo tienen ustedes documentado—, sustancian el asunto de una manera que ni siquiera se plantean
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llevar a la Comision de Seguridad en la Circulacion, tanto el sefior Iglesias Mazaira como el sefior Rodri-
guez Vilarifio.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ; Eran ellos los responsables de esa reunion?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Ellos son los responsables de elevarlo, si entienden que su ambito de competencia
no es ese. Como cualquier ferroviario hace, los aspectos que tu no puedes resolver los tienes que elevar.
¢ Hay un procedimiento para elevarlo? Si. ; Hay un érgano para tratarlo? Si. 4 Por qué no se hizo? Porque
ellos entendieron dentro de su profesionalidad, que no tenemos por qué ponerles en cuestion, aunque
parece que lo estamos haciendo, que podian solventar el asunto incrementando la formacién y no
tramitandola a la Comision de Seguridad en la Circulacién, que lo podian haber hecho porque los dos son
miembros de esta.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Entonces esta diciendo que la solucién que se busco fue
incrementar la formacion. Por tanto, eso quiere decir que alguien se enterd del aviso.

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Si, ellos dos, obviamente, el emisor y el receptor.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ;,Coémo llegaron a la conclusién de que la solucién al aviso del
sefior Mazaira era la formacién y no otra cosa? Eso se tendria que haber evaluado a través de los
procedimientos del sistema de gestion de seguridad, y no aleatoriamente decir «formacién, porque nos
apetece». No, hay unos procedimientos. ;Ustedes aplicaron esos procedimientos para llegar a la
conclusiéon de que la respuesta debia ser un aumento de la formacion?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Aqui estuvo el sefior Iglesia Mazaira, no sé qué le respondié a esa pregunta, porque
es el que decidié hacer eso junto con su jefe. Yo no puedo decir si estuvo bien o mal, porque yo no fui
conocedor de eso hasta diciembre de 2013. En el momento donde ellos perciben que ese riesgo existe,
lo resuelven de esa manera porque ven que la normativa se cumple escrupulosamente en lo relativo a la
sefalizacion lateral de la via.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ; Usted considera que esa anomalia advertida por el sefior Mazaira
era ajena a Renfe?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): ;Esa anomalia? 4 El que la sefalizacion estuviese bien o mal?

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Si.

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacion y Recursos
Humanos de Renfe): Desde luego Renfe no es la que marca ni la sefalizacion ni las balizas que tiene que
tener la misma. Si que podemos exigir que se cumpla, y lo hacen los propios maquinistas, cuando
entienden que hay alguna sefial que no es correcta, se canaliza para transmitirselo al ADIF. En este caso,
ningun maquinista nos transmitié que la sefalizacion era incorrecta. No hablo del sefior Rodriguez Vilarifio
ni del sefor Iglesias Mazaira, sino de todos los maquinistas que circulaban. Nadie dijo, de todos los jefes
de maquinistas que analizaron aquel punto kilométrico, que eso era incorrecto. Eso es algo, como decia
antes, que desde fuera del sector ferroviario llama la atencién. ; Como nadie quedd alerta de esta
situacién? Es que estan muy interiorizadas las responsabilidades que recaen sobre el maquinista en lo
que es la conduccion del tren. Si te acercas al sector ferroviario, entiendes que debe haber mucho mas
respaldo tecnoldgico sobre el factor humano en el ferrocarril, pero estd muy interiorizado que los
profesionales de la conduccién son en muchisimos casos el Ultimo baluarte que tiene que ver con la
seguridad en la circulacion.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Usted ha dicho antes que la consecuencia del aviso del sefior
Mazaira era un aumento de la formacion del maquinista. ¢ Es correcto?
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El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Si, eso dijo él.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: A mi me parece un poco extrafio que el maquinista recibiese la
formacién en noviembre y el aviso del maquinista fuese en diciembre. ;Me lo puede explicar?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): ;El maquinista?

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: El maquinista recibe su formacién en noviembre y el aviso del sefior
Mazaira es en diciembre. ; Como la formacién es consecuencia del aviso?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): En el caso del sefor Iglesias Mazaira, al tener una formacién con un itinerario que le
manda la Escuela Técnico Profesional, entendié que para su colectivo de maquinistas, aunque él no forma
a todos los maquinistas, ese era el punto mas preocupante. Por ejemplo, el responsable del sefior Garzén
que se la dio con anterioridad, si que en el certificado que me emite me dice que él hace especial énfasis
en el riesgo de la velocidad de la curva.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Es decir, que incluso antes del aviso del sefior Mazaira ya se sabia
de la peligrosidad de la curva.

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Que te habiliten una linea donde hay una curva de 200 a 80 kildmetros/hora no es
ajeno a que un jefe de maquinistas les diga «tened especial cuidado con esto: con el cambio de tension
porque pasais de 25000 a 3000, con el cambio de ancho...». Esto es algo rutinario.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Entiendo que al sefior Garzén no se le dio esa formacion especifica
como consecuencia del aviso del sefior Mazaira.

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): No.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Vale.

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacion y Recursos
Humanos de Renfe): Era porque su jefe de maquinistas ya lo habia percibido antes; mal jefe de
magquinistas tendriamos si no lo hubiera observado antes.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Pero aqui se estaba diciendo que los maquinistas recibieron
formacion y el sefior Garzén, el maquinista, no recibié esa formacion.

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): El sefior Iglesias Mazaira creo que no fue el formador del sefior Garzén, era de otro
departamento.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Me gustaria que quedase aclarado esto.

Ante esa bajada de velocidad de 200 a 80 kildbmetros/hora, con todas las sefiales en via libre y
circulando al amparo del ASFA, ¢ cree que es suficiente que se sefale en el libro horario con un cambio
de velocidad maxima por trayecto, sin sefializacién en la via y sin sistema de seguridad que corrija el fallo
humano?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Es el procedimiento que habia en vigor.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Las conclusiones del informe de Renfe dicen que el descarrilamiento
fue causado Unicamente por el exceso de velocidad, debido al incumplimiento del maquinista, es decir, de
un error humano. ¢ Por qué no estaba identificado ese riesgo de error humano?
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El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Estaba identificado, y por eso se insistia en la formacion...

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: No, al principio de todo.

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): ... con acompafiamiento y con supervisiones de como se conducian. No sé si algunos
de los comparecientes que han pasado por aqui lo habra comentado, pero una de las maneras de auditar
la condicidon de un maquinista es que en el registrador juridico queda marcado cémo conduce ese
magquinista y si tiene excesos de velocidad. De manera aleatoria miramos, y en el caso del sefior Garzén
creo que fue cinco veces, si excede las velocidades que marca el libro horario y las velocidades maximas.
Eso no se hace solo con el sefior Garzén, se hace habitualmente.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ;Me puede decir donde estaba la documentacion de cémo se
identifico el riesgo, cdmo se controld y se mitig6? 4 Donde esta la documentacion de esto?

El sefior PRESIDENTE: ;Puede acumular sus preguntas, sefiora Fernandez?
La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Déjeme que me conteste a esto, y luego acumulo.

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): En la formacién que se impartié a los maquinistas estaba contemplado el riesgo. De
ahi que los jefes de maquinistas insistian en los tres puntos criticos que tenia la linea. Como en casi todas
las lineas hay puntos que generan mas alarma, y otros menos. Esta linea tenia el caso de la curva y los
cambios de tensidon como puntos de mayor riesgo, dentro de lo que era lo habitual de la formacién de la
sefalizacion.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ;Qué barreras existian entonces para evitar que el fallo humano
llegara a convertirse en accidente?

Acumulo, presidente. Usted ha tenido una incoherencia respecto a las llamadas telefénicas. En primer
lugar, ha dicho que estaban prohibidas, luego que era una recomendacién, luego ha vuelto a decir que las
llamadas telefénicas estaban prohibidas, que el sefior Garzon incumplié la normativa. Me gustaria que
aclarase eso porque no es correcto, no ha incumplido ninguna normativa sino que estaba previsto. Es
mas, podria llegar a incurrir en un incumplimiento de la normativa no haber cogido esa llamada corporativa,
porque una de las cuestiones que debe hacer el maquinista es precisamente atender a los viajeros y esta
tipificado la no atencion a los viajeros. Por tanto, no es cierto lo que ustedes decian.

Por ultimo, me parece que aqui ustedes solo ven el error humano del maquinista. Aqui no hay un error
humano cuando no se analizan los riesgos; no hay error humano cuando se desconecta el sistema de
seguridad; no hay error humano cuando la CIAF en ese informe obvia todas las causas subyacentes; no
hay error humano cuando se dice que no se va a responder a la peticion de la Agencia Ferroviaria Europea
de reabrir la comisién de investigacion. ¢ De verdad creen que el Unico error humano fue el despiste del
magquinista? Esas tres preguntas. Gracias.

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Yo no he hecho una afirmacién de que haya un error humano. Esa es una conclusién
a la que puede haber llegado de mis expresiones, pero jamas sefialaré a un compafiero mio, como es el
maquinista. Me pongo en su papel, me podia haber tocado a mi, en vez de estar en este puesto cuando
entré en Renfe podia haber sido otra cosa. Dentro de Renfe no nos gusta sefialar a un compariero porque
un fallo técnico o humano lo podemos tener cualquiera. Ya sabemos como lo esta pasando, como para
encima sefalarle y ensafarnos con él. Nada mas lejos de eso.

En el tema de la llamada de teléfono a la que se ha referido, el maquinista no es un advenedizo, es un
magnifico profesional que llevaba en este caso once afios conduciendo trenes. Cuando le dices que no
puede utilizar el moévil, él sabe cuando lo puede utilizar y cuando no. Si es una llamada de emergencia,
coges el teléfono y la atiendes; cuando no es de emergencia y no es imprescindible, cuelgas.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ;Me explica cémo sabe el maquinista cuando suena el teléfono
cuando es una llamada de emergencia y cuando no?
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El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Si te llama el puesto de mando y te dice «hay una alarma en el tren, hay una persona
enferma» es una cuestion de cinco segundos, y no de cien segundos. Para saber si una situacion es
emergencia o no, no necesitas estar un minuto y medio hablando, sino que te dicen «sefal de alarma, hay
un problema en el tren, hay una sefal en rojo» y con esas primeras palabras no pierdes la atencién.
Segun parece —algunas personas ya lo han dicho al referirse al factor humano— a medida que pasan los
segundos te vas desubicando geograficamente, y en eso le insistimos al maquinista.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Pero es una falta grave. Le leo la normativa: «Es falta grave el
incumplimiento de normas reglamentarias sobre la atencién a los viajeros cuando afectan a su
comodidad». Es decir, si el maquinista no hubiese atendido la llamada, podria haber incurrido en una falta
grave.

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): No es cierto.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Le estoy leyendo la normativa.

El sefior PRESIDENTE: Ha superado ampliamente el tiempo, sefiora Fernandez.
A continuacion, por el Grupo Parlamentario Socialista, tiene la palabra la sefiora Cancela.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Muchas gracias, presidente.

Buenos dias, sefor Gémez-Camino, bienvenido a esta Comision. Muchisimas gracias por su
comparecencia. Yo quisiera centrarme en las preguntas que voy a hacerle, fundamentalmente en el papel
que tiene como director de recursos humanos y responsable de seguridad y salud laboral de la empresa.
Yo creo que aqui confluyen dos circunstancias precisamente por su ambito de responsabilidad. Por un
lado, esté el sistema de prevencion de riesgos laborales, y por tanto, los posibles riesgos en el desempefio
de su trabajo a los que puedan tener que enfrentarse cada dia los trabajadores de la empresa y mas
especificamente los maquinistas. Por otro lado, esta la formacién y especializacion necesarias en materia
de prevencion de riesgos para el personal trabajador de la empresa. Usted mismo ha comentado antes
que la formacion es muy importante para mitigar situaciones de estrés, respetar las cuestiones de
descanso, pero, sobre todo, es muy importante para afrontar todos estos supuestos que se dan en este
caso, donde el maquinista asume una responsabilidad afiadida porque hay un sistema de seguridad que
en ese momento no esta activado y que hace que sea necesaria una mayor atencién y predisposicién, en
este caso del maquinista, para poder atender a la conduccién. Asimismo, esta el ambito de seguridad de
cara al exterior, o de cara a la ciudadania, o a los usuarios, en este caso, del servicio.

Al maquinista del tren siniestrado —perdéneme que no pueda dirigirme a usted con mas rigor,
evidentemente es un fallo de esta portavoz— le preguntamos directamente algunos de los portavoces de
los grupos parlamentarios sobre la formacién que tenia, porque es cierto que tiene una dilatada trayectoria
como maquinista en la casa, pero especificamente en el ambito de la alta velocidad llevaba menos tiempo.
Eso es lo que yo recuerdo de esa comparencia. Ante la pregunta sobre si era suficiente o era completa la
formacién que habia recibido, la respuesta que nos habia dado no era una respuesta muy tranquilizadora
porque nos daba un numero de horas de formacién que a priori no parecia que eran las suficientes para
asumir sobre todo una situacidén excepcional en un trayecto de una linea que asumia los riesgos que
asumia, ni para soportar la falta de un dispositivo de seguridad a mayores, como podia ser la conexion o
no del sistema ERTMS.

En ese sentido, queria preguntarle primero en el ambito de formacién en cuanto a personal de la casa,
y por tanto en lo que se refiere a la prevencién de riesgos laborales del trabajador entendido como tal, y
luego también cémo trasciende esa mayor o menor formacién, que yo no estoy cuestionando ni calificando,
respecto a como puede derivar en los usuarios o usuarias del tren. ; Qué me dice respecto de esa
afirmacién?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Yo entiendo que hay tres aspectos determinantes en cualquier trabajo, pero sobre
todo en el caso de un trabajo de riesgo como es el de maquinista, que son la formacion, la experiencia y
la concentracion. Podriamos entender que la formacion es insuficiente, si en el primer recorrido que hace
tiene un incidente; transcurrido un afo y medio esa hipotética carencia —que no admito— de formacioén,
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quedaria suplida con creces con esa experiencia de estar trabajando un afio y medio. Por eso, a las
personas que llevan menos de cinco afios en Renfe la formacion se les duplica, teniendo en cuenta la
sumatoria «formacion mas experiencia». Como en este caso hay poca formacion, se duplica la formacion
para cubrir esa falta de experiencia.

Por ultimo, esta la concentracion, que es el factor humano, que seas consciente del riesgo que tienen
las vidas humanas de las que eres responsable. En este tema insistimos, pero desgraciadamente ese
margen existe por mucho que insistamos. Afortunadamente, este tipo de accidentes es algo residual.
Hasta que no nos vayamos a una tecnificacion absoluta del sistema —es una decisiéon de sus sefiorias—,
siempre que haya un riesgo del factor humano, vamos a tener ese margen de posible error. No hay otra
manera de paliarlo que mediante la tecnologia.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Otra de las cuestiones controvertidas, como ya se manifesté en
la intervencion de otros ponentes de otros grupos, es la llamada telefénica. En su comparecencia, el
maquinista manifesté que él tiene la obligacion —porque esta establecido asi, no sé si en una
recomendacion, en todo caso es una disposicién de caracter interno organizativo de la empresa— de
coger el teléfono cuando sea una llamada corporativa. Otra cuestion es la duracion de la llamada, que
usted ha manifestado y que, efectivamente, podia ser de cinco segundos o podia haber sido de cien
segundos.

¢ Esto es asi? ¢ En este caso concreto se actu6 de una manera correcta? ¢ La recepcion de la llamada,
por el contenido de la misma, que formaba parte de esa necesaria obligacion de atenderla, fue correcta
en la duracién del tiempo durante el que fue atendida?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): A ver, coger la llamada es logico ante una posible emergencia, y mas llamando el
interventor del tren, que puede que una persona haya tenido un infarto, cualquier enfermedad grave, o que
haya un coche ardiendo. Solventar esta informacion no lleva mas de tres segundos. Una vez que se sepa
que no es una urgencia, se rechaza la llamada. Si es una urgencia y se va a dilatar, se disminuye la
velocidad del tren, incluso se para si se ve que puede tener un riesgo para la seguridad. ¢ Por qué? Todos
somos conscientes —si alguno lo ha utilizado en el coche— de que segun vamos hablando mas tiempo
te vas deslocalizando del lugar donde te encuentras y vas inhibiéndote de todo lo que hay alrededor.

¢ Qué ocurre? Que en este caso era un tema estrictamente comercial y que, probablemente, una vez
recibida la llamada del interventor tenia que haberla sustanciado diciéndole: hablamos mas adelante
cuando esté el tren parado o al llegar a la estacién de Santiago o de A Corufia. Pero, bueno, ese es el
margen que dejamos a la buena voluntad de ambas partes, tanto del interventor como del maquinista,
aparte de la seguridad de atender a nuestros clientes, porque ahi es donde probablemente ese
coadyuvante actud en este caso de una manera que no favorecio la seguridad.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: En el ambito de formacion, por volver un poco a este tema, ¢hay
una diferenciacion en los contenidos formativos para los maquinistas en funcion de cémo se tiene que
desarrollar la conduccién? Por ejemplo, cuando hay estos supuestos de transicion entre un sistema
ERTMS y un sistema ASFA, donde evidentemente la atencién y la responsabilidad recaen de una manera
mucho mas evidente en el maquinista, ¢hay una diferenciacién en los contenidos formativos para estos
supuestos?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Si, porque esta la formacion del vehiculo —cada vehiculo tiene sus horas de
formacién—, la formacion de la infraestructura —cada linea tiene sus horas su formacion—, y luego esta
la formacién del ERTMS y la formacion del ASFA. Son diferentes capas que se van superponiendo unas
sobre otras y en cada una se habla exclusivamente de transiciones, del vehiculo 730 o de la linea Orense-
Santiago, que no te vale para conducir trenes en otra linea o si estas con un ERTMS nivel 1...

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: O sea, formacion especifica para cada linea.

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Especifica para cada sistema.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Para cada sistema.
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El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Linea, sistema y vehiculo.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Bien. A raiz del accidente que ocurrié en Angrois, ¢qué
modificaciones se llevaron a cabo por parte de su departamento en relaciéon con la formacion o con la
preparacion? Algunas ya las ha comentado usted, pero por resumir, ¢ cuales fueron las modificaciones que
derivaron de esa situacion?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): En los aspectos formativos, adelantar los reciclajes de tres a dos afios; en los
psicofisicos, el pasar de tres a un ano; en el acceso a la profesion, insistir mucho mas en lo que son los
aspectos psicotécnicos, no solamente los técnicos; y luego, en todo aquello que tiene que ver con
acompafiamiento y supervision del trabajo, estamos desarrollando un sistema en el que practicamente se
pueda supervisar toda la actividad laboral del maquinista, para saber si tiene, no de manera aleatoria y
muestral, sino permanente, algun exceso de velocidad o algun comportamiento que nos haga alarmarnos,
y por tanto, tener que hacerle curso complementario al habitual.

También se ha insistido en lo que es acompafamiento, que no sé si lo conocen sus sefiorias.
Acompaniamiento es que un jefe de maquinistas sube a la cabina de conduccién y va revisando con él su
comportamiento, tanto en la documentacién como en el uso de la telefonia mévil, la observancia de las
sefales, de la velocidad, etcétera. Sobre todo eso lo que se ha hecho es insistir e incidir ain mas en lo
que ya se venia haciendo.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Para terminar, comenté usted hace un momento —no sé si le he
entendido correctamente, si no, corrijame— que en el caso concreto de este accidente a este maquinista,
como a cualquier otro, quiero decir que es una practica habitual, se le hace un seguimiento de su forma
de conduccioén para saber si habia cometido excesos de velocidad en la trayectoria que habia tenido. ¢ Se
habia dado en otros casos esta situacion?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): De exceso de velocidad en este punto kilométrico, ninguno.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Ninguno. Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefiora Cancela.
Ahora, para terminar, tiene la palabra el portavoz del Grupo Parlamentario Popular, el sefior Delgado.

El sefior DELGADO ARCE: Gracias, presidente.

Sefior Gbmez, muchas gracias por las informaciones que esta suministrando.

Voy a incidir ciertas cuestiones que ya han sido planteadas, especialmente en algunas que forman
parte de sus cometidos especificamente profesionales por el cargo y la responsabilidad que ostenté.

La primera es si el director general de Seguridad en la Circulacion de Renfe, don Antonio Lanchares,
estaba en una direccion que dependia directamente de usted.

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Si, dependia de mi.

El sefior DELGADO ARCE: En relacion con la formacion del maquinista, podriamos diferenciar lo que
es una formacion en genérico, que es qué formacion tienen que recibir todos los maquinistas para acceder
a tal condicidn, y una formacion especifica en relacidon con un maquinista concreto. Vamos a referirnos al
que conducia el tren el dia del accidente. 4 Cual era la formacién genérica que se exigia a un maquinista
en aquellas fechas en este pais?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): En aquellas fechas estaba menos regulado por la orden ministerial, ya que el
magquinista antes de conducir pasaba por la categoria de ayudante de maquinista; es decir, todas las
practicas y la formaciéon complementaria a la formacion de aula las recibia estando acompafiando en
cabina a un maquinista que ya era un profesional con experiencia.
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En la actualidad, para ser maquinista necesitas hacer un curso de 1150 horas, 50 % tedricas y 50 %
practicas, con simulador de conduccion incluido, y luego superar un examen que el Ministerio de Fomento
hace a todos aquellos que han terminado el curso. Una vez que tienes ese titulo estas en condiciones de
trabajar para una empresa ferroviaria. Cuando trabajas para una empresa ferroviaria, para lo que te sirve
este titulo es para poderte habilitar en las diferentes lineas por las que vas a conducir y para los vehiculos
con los que vas a conducir. Es decir, se van superponiendo la formacion basica de las 1150 horas,
practicamente un afo lectivo, mas cada vehiculo y linea por la que vas a circular y conducir.

El sefior DELGADO ARCE: En relacion con el conductor del tren accidentado, el informe de
investigacion de Renfe, el que se realizé como consecuencia de las obligaciones que impone la normativa
del sector ferroviario cuando hay un accidente, dedica desde las paginas 11 a 14 un amplio apartado a
detallar lo que es la cualificacion del maquinista titular de este tren en lo que se refiere a su titulo de
conduccidn, que en este caso habia sido expedido en el afio 2003, al ultimo curso de reciclaje, que habia
tenido lugar en 2012, y al ultimo reconocimiento médico y psicotécnico, que habia tenido lugar en el afio
2010. Pero le pregunto por la habilitaciéon para circular por la linea, por una parte, y por la habilitacion para
conducir la unidad autopropulsada de la serie 730. La pregunta es la siguiente. s Este conductor realizd
una formacioén especifica para conducir y circular por la linea 0827

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Si, recibié una formacion especifica tanto de la linea como del vehiculo.

El sefior DELGADO ARCE: ; Es cierto que esta formacidon comporté treinta y dos horas, ocho tedricas
y veinticuatro practicas?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Exacto.

El sefior DELGADO ARCE: ,Es cierto que en esta formacién, como dijo el sefior Mazaira en el mes
de julio, cuando comparecié en esta Comision, se incidia de forma especifica sobre los puntos singulares
de esta linea, que en este caso eran, entre otros, este punto de la transicion de la curva de A Grandeira?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Asi era y hay constancia de que asi se hacia.

El sefior DELGADO ARCE: Hay constancia de que esto se hacia asi. ¢ Es cierto que ademas realizé
una habilitaciéon especifica para el tren de la serie 730 de dieciséis horas, ocho teéricas y ocho practicas?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Si, como complemento a la serie 130, que era la formacion base sobre la que tenia
este vehiculo.

El sefior DELGADO ARCE: ,;Es cierto que con el maquinista que conducia este tren, segun la
documentacién que obra en los informes de Renfe, en los de la CIAF, se habian realizado acompafamientos
en cabina por parte de personal de Renfe? En concreto, decia el sefior Lanchares el otro dia que se le
revisaron 2500 kildmetros de registro de tren, y dice que fue objeto de varios acompafiamientos en todo
el periodo desde el afio 2008. 4 Es cierta esta informaciéon?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Es cierto. Se hicieron analisis sin detectar ningun tipo de anomalia, y en los
acompafamientos, que yo creo que fueron cinco, tampoco se detectd por parte del jefe de maquinistas
que le acompané ningun tipo de anomalia, sino una conduccién perfecta y correcta.

El sefior DELGADO ARCE: ;Es cierto que ademas de las inspecciones en cabina de Renfe ya han
existido inspecciones en cabina de ADIF?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Si.

cve: DSCD-12-Cl-104



DIARIO DE SESIONES DEL CONGRESO DE LOS DIPUTADOS
COMISIONES

Ndm. 104 7 de noviembre de 2018 Pag. 35

El sefior DELGADO ARCE: En relacion con los servicios especificos que este conductor realizé en la
linea 082, asi consta en la pagina 13 del informe de Renfe, se dice que habia realizado un total de 59
servicios por esta linea, todos ellos con la proteccion del sistema ASFA digital, y en concreto con la serie
730, 18 viajes con este tren. ¢ Es cierta esta informacion?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Es cierta esa informacion.

El sefior DELGADO ARCE: De todo lo que hemos hablado en relacién con esta cuestion, ¢ cabe
deducir que el conductor de este tren estaba perfectamente habilitado para conducir en esta linea, en este
tren y que conocia los peligros asociados a esta linea en concreto?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Hay constatacion, primero, de que era un magnifico profesional, de que tenia una
trayectoria impecable. Antes de llegar a Galicia, y durante el tiempo que estuvo prestando el servicio en
esta linea, de todas las auditorias, inspecciones y supervisiones que se hicieron no habia tenido ningun
tipo de error ni sospecha que nos sugiriese hacer una supervision especial.

El sefior DELGADO ARCE: En relacion con las cuestiones relacionadas con la telefonia por las que
ha sido objeto de preguntas, también nosotros hicimos muchas preguntas al sefior Mazaira, cuando
comparecié como jefe de maquinistas que era, no especificamente de él, sino como jefe de maquinistas.
Le preguntamos muy especialmente sobre la formacion, en concreto relacionada con las advertencias de
la peligrosidad de la utilizacién del mévil. El puso de manifiesto que no estando prohibida la utilizacién del
movil, por las razones del avance tecnolégico que usted acaba de explicar, se insistia permanente y
persistentemente sobre la conveniencia de usarlo de forma adecuada. La pregunta que le hago en
concreto, y guarda relacion con el aviso de fecha de 18 de julio de 2012, que obra en el informe de Renfe,
que obra en el informe de la CIAF y que esta a disposicidon de todos, que habla sobre el uso seguro del
teléfono movil en la conduccion, es la siguiente. ¢ Es este al que se referia, a aquel después del accidente
de Estados Unidos, que ustedes decidieron...?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Ese es.

El sefior DELGADO ARCE: Es este en concreto.

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Este es.

El sefior DELGADO ARCE: Entre las recomendaciones figuran varias, pero una de ellas en concreto
es: Cuando sea necesario hacer uso del teléfono movil debido a algun tipo de emergencia, o por averia,
o disfuncionalidad del equipo de comunicaciones autorizado, asegurate de que no existe riesgo y limita la
conversacion a lo estrictamente necesario. Esto es una recomendacion por escrito. La pregunta es: ¢En
esto insistian los formadores?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Entregado personalmente e insistido. Los maquinistas, debido a su profesionalidad,
son conscientes del peligro que lleva aparejado el uso del movil. Desgraciadamente hay algun descuido,
pero los maquinistas hacen un uso muy, muy contenido de la telefonia mavil.

El sefior DELGADO ARCE: La pasada semana, el sefior Lanchares manifesté en esta Comision que
este aviso le fue entregado en el mes de agosto de 2011 a este conductor en concreto. ¢ Le consta esta
circunstancia?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Nos consta la entrega.

El sefior DELGADO ARCE: ; Est4d documentada esta entrega?
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El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Esta documentada.

El sefior DELGADO ARCE: Otra cuestion que también ha sido objeto de debate en esta Comisién es
el tema de los correos que en su dia emitié el sefior Mazaira. El sefior Mazaira, que declaré aqui en la
Comision el 17 de julio de 2017, fue preguntado sobre estas cuestiones. Una de las referencias que nos
puso de manifiesto fue que él formaba parte de unos grupos de seguimiento de la explotacion de la serie
121 en Galicia, porque se iban a poner en servicio los trenes para la linea Ourense-Santiago, y que era
un grupo al que asistia personal de Renfe, de Integra y de Actren. Y luego, en relacion con Renfe decia
que participaban personas de la direccion de viajeros, de gerencia de Galicia y de gerencia centro. La
pregunta que yo le hago es: en este grupo de seguimiento, ¢ existia personal de la Direccion de Seguridad
de Renfe?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): No.

El sefior DELGADO ARCE: No habia nadie de seguridad.

A estas reuniones de este grupo de seguimiento, el sefior Mazaira manifestd, y estd documentado
hasta la saciedad, que asistia normalmente su jefe, que era don José Luis Rodriguez Vilarifio, y que él no
solia asistir. El explicé aqui lo de los correos electrénicos. Usted acaba de decir que Renfe tuvo noticia de
la existencia de estos correos, en general toda la sociedad, porque después del accidente nos enteramos
de la existencia de estos correos, y quien habla enseguida quiso saber de qué iba esto, supongo que
ustedes también, porque les alarmaria el saber que, existiendo una comunicacion, nadie tuviera
conocimiento de esto.

¢ Ustedes hicieron una investigacion a fondo de este tema?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Se entrevistd a todas las personas que estaban incluidas en el correo y, légicamente,
a las dos principales personas afectadas, que eran los sefiores Iglesias Mazaira y Rodriguez Vilarifio, los
cuales pusieron de manifiesto como habian resuelto entre ellos —y nos parece una manera correcta— la
posible alarma que generaba la disminucién de velocidad.

El sefior DELGADO ARCE: Ustedes documentaron un informe, que luego remitieron al juzgado
—esta también en el Juzgado de Santiago, aparte de estar entre la documentacion de la Comisién—, en
el que se recogen las manifestaciones escritas de José Ramén Iglesias Mazaira, el 16 de enero de 2014,
y de don Nicolas Izquierdo Navidad, otro sefior que comparecié aqui en el mes de julio, que también
informa por escrito qué paso con esos temas. Renfe tiene establecidos unos sistemas de deteccién de
peligros que se hacen a través de esos partes de incidentes y accidentes, que antes eran de una manera
y que ahora ustedes han decidido modificar, pero también lo hacian a través de la existencia de unas
comisiones de seguridad. Mi pregunta es la siguiente. jEs cierto que existe una Comisién Central de
Seguridad?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Si, sefior.

El sefior DELGADO ARCE: ;La preside el sefior Lanchares? Es inevitable hacer estas preguntas,
senor presidente.

El sefior PRESIDENTE: Si, si. Le pido que las vaya concretando.

El sefior DELGADO ARCE: Vea que no voy despacio. Pero tengo que ser preciso, porque son temas
extremadamente serios. Le pido por favor que tenga la misma flexibilidad. Ademas, yo hago preguntas, no
hago discursos, que es diferente.

El sefior PRESIDENTE: Tendré exactamente la misma tolerancia.
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El sefior DELGADO ARCE: Ya, pero es que estamos hablando de cosas muy importantes y con
personas que tienen mucho que decir.

Estoy hablando de la comisidn central que preside el sefor Lanchares. ¢ A esta comisién central llegd
en algun momento algun aviso en relacion con alguna problematica en esta linea? La comision operativa,
que se desdobla en dos, segun yo he leido, una de viajeros y otra de mercancias. ¢Llegé en algun
momento aqui alguna...?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (ex director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): No.

El sefior DELGADO ARCE: La comision territorial. Hay seis comisiones territoriales, segun dice el
informe de la CIAF, una por cada territorio. Una de ellas esta en Ledn, que cubre el territorio de Galicia.
¢ Es cierto que entre las funciones de esta comision territorial esta la de vigilar las resoluciones de las
anomalias detectadas en visitas o0 inspecciones de seguridad, y también realizar el seguimiento de
cualquier asunto elevado a la comision central u operativa hasta su cierre definitivo?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Si.

El sefior DELGADO ARCE: ; Es cierto que en estas reuniones de las comisiones territoriales, hay una
en Leodn, estan los sindicatos, entre otros los sindicatos de maquinistas?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Si. Son paritarias y pertenecen a ellas los cinco sindicatos mayoritarios que hay en
Renfe, entre los cuales esta el sindicato de maquinistas.

El sefior DELGADO ARCE: Segun las informaciones que constan en el informe de la CIAF, a estas
reuniones asistié el sefior Mazaira, en concreto a 36 reuniones de las 43 realizadas desde 2005. Y la
pregunta que le hago es: j ustedes han revisado las actas de todas estas reuniones?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Revisadas, y certificado que no hay ningun tipo de indicacion sobre este peligro. Asi
se remitio al juzgado para que tuviese constancia de que no habiamos tenido conocimiento en los canales
oportunos, que eran las comisiones territoriales de seguridad.

El sefior DELGADO ARCE: ;Era este el ambito de la comisién territorial de seguridad al que asistia
justamente el sefior Mazaira, en el que habria que poner de manifiesto, desde el punto de vista del
seguimiento de los procedimientos de seguridad, la existencia de esta anomalia?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Sin lugar a dudas. Y el Unico foro donde podia haber quedado resuelto o elevado a
otro foro superior; es decir, la puerta de entrada a resolver un problema.

El sefior DELGADO ARCE: ; Existia también otra oportunidad, vamos a decirlo asi, de advertir de la
existencia de un riesgo, de un peligro, que era el parte de incidente, o un parte, que no sé como le llaman
exactamente?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): El parte de accidentes e incidentes.

El sefior DELGADO ARCE: De accidentes e incidentes. ¢ Existio algun informe, bien realizado por
este jefe de maquinistas, el sefior Mazaira, bien por cualquier otro conductor en todo el tiempo que
transcurriéo desde la puesta en servicio de la linea hasta el desgraciadisimo accidente, poniendo en
conocimiento de alguien la existencia de ese riesgo?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Y asi se acreditd y certificd que no habia ningun parte de accidentes e incidentes en
todo el periodo, desde que se puso en servicio la linea, que alertase sobre la curva.
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El sefior DELGADO ARCE: En el informe de Renfe que ustedes remitieron al juzgado, en el que se
analiza la resultante de cémo se zanjo la problematica de esos correos, se pone de manifiesto que el
sefior Rodriguez Vilarifio y el sefior Mazaira convinieron que deberia intensificarse la formacién de los
maquinistas poniendo de relieve que ahi estdbamos en un punto donde habia que extremar las
precauciones. ¢ Le consta que esta formacion se intensific6 como consecuencia de esto?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Si, y asi queda acreditado.

El sefior DELGADO ARCE: Me gustaria apuntar, y con esto ya concluyo, que el sefior Mazaira no era
el formador de este maquinista. Quiero reconocer aqui publicamente que el sefior Mazaira ha hecho un
buen trabajo y que ha tenido celo profesional, que para mi es encomiable, al haber puesto en conocimiento
un riesgo que él advertia, para el que proponia como solucioén, no la colocaciéon de una baliza, sino la
colocacién de una senal. Esa incidencia en origen a través de un correo la puso en conocimiento de otros
formadores de maquinistas, de otros compafieros suyos, en concreto creo que fueron cuatro mas, y uno
de ellos estuvo de oyente en la sesidon de la comision aquel dia.

Por tanto, y ya concluyo —qgracias, presidente, por haberme permitido precisar un poquito mas—,
desgraciadamente aqui se ha producido una falta de seguimiento de unos procedimientos que estaban
establecidos para la transmisién de una informacién que podria haber sido importante o no, pero que
desde luego deberia haber llegado a su destino y que no llegd por las razones que acabo de apuntar.
¢ Eso es asi?

El sefior GOMEZ-COMINO BARRILERO (director general de Seguridad, Organizacién y Recursos
Humanos de Renfe): Eso es asi.

El sefior DELGADO ARCE: Nada mas, presidente, muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Delgado. Formalmente hemos acabado la sesion.

Yo me permitiria pedirle a don Cecilio Gédmez-Comino Barrilero dos cosas: primera, al hilo de la
intervencion del senor Rufidn, que si es posible —es una solicitud, no es exigencia— enviase el
comprobante de la formacion del maquinista; segunda, al hilo de la intervencién del sefior Delgado, la
entrega documentada del uso del movil, que ha dicho también que disponian de esa informacién. Si
buenamente puede hacerlo llegar a la Comisién, se lo agradeceriamos. ¢ Estan ustedes de acuerdo?
(Asentimiento).

Muchisimas gracias, don Cecilio. Esta es su casa, porque es la de todos, y le aseguro que toda su
informacién no caera en saco roto, sino en un saco que ya esta bastante lleno y que usted ayudara a
completar. Muchisimas gracias.

Se suspende la sesion a las doce y cincuenta y cinco minutos del mediodia.
Se reanuda la sesion a las cuatro y diez minutos de la tarde.

— DEL SENOR OCHOA DE OLZA GALE (EX DIRECTOR GENERAL DE OPERACIONES E
INGENIERIA Y EXRESPONSABLE DE LA DIRECCION GENERAL DE EXPLOTACION Y
DESARROLLO DE INFRAESTRUCTURA), PARA INFORMAR EN RELACION CON EL OBJETO DE
LA COMISION. (Numero de expediente 219/001474).

El sefior PRESIDENTE Se reanuda la sesion.

Comparece el sefior don Alfonso Ochoa de Olza Galé, ex director general de Operaciones e Ingenieria
y exresponsable de la Direccién General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura, para informar del
objeto de la Comisidn. Perddn, no les he dicho bienvenidos a todos ustedes, les pido mis excusas. Sefior
Ochoa, sepa que tiene cinco minutos si libremente los quiere utilizar para intervenir; luego cada grupo
dispone de un tiempo para didlogo de siete minutos, aunque siempre somos un poco generosos.

Tiene la palabra don Alfonso Ochoa de Olza.

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Muy buenas tardes a todos.
Gracias, senor presidente, sefnorias.
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Quiero que mis primeras palabras sean de recuerdo a las victimas, a sus familiares y amigos. Y paso
a presentarme sin mas. Mi nombre es Alfonso Ochoa de Olza Galé, soy ingeniero de Caminos y trabajo
en la administracion ferroviaria espafola desde hace treinta afios. Ingresé en Renfe en el afio 1989 como
director de obra de uno de los tramos de la linea Madrid-Sevilla; trabajé en esa construccion durante los
tres afios que durg; y después dirigi alguna obra mas. Luego pasé al mantenimiento de infraestructura y
via durante ocho afios hasta el afio 2000. Llegué a ser jefe de via en el afio 1996, y de alli pasé al GIF
para dirigir las obras de construccion de las lineas Madrid-Barcelona, Cérdoba-Malaga, La Sagra-Toledo,
en fin, todas las obras que sucesivamente fueron encargadas a GIF y posteriormente a ADIF, tras la
creacion de ADIF y Renfe-Operadora después de la fusion de Renfe y GIF. En ADIF a partir del afio 2005
segui teniendo las mismas funciones de construccion de via, y a partir de 2007 asumi también la direccion
de las obras de instalaciones, o sea, toda la superestructura de la via de alta velocidad, también en red
convencional durante un par de afios; luego cambio la estructura y me ocupé solo de alta velocidad,
incluyendo el mantenimiento, como director de Operaciones e Ingenieria de Alta Velocidad, hasta que fui
nombrado director general de Operaciones e Ingenieria de toda la red en marzo del afio 2011.

Para enmarcarlo, en diciembre de 2011 se puso en servicio la linea. Luego en el afio 2012 cambid la
direccion de la empresa, cambi6 la Presidencia, cambié el Gobierno, y segui siendo director general
cambiando el nombre de la direccion y con alguna pequefa variacion de competencias, hasta el mes de
marzo de 2013 en que fui destituido con otro cambio de Presidencia. Desde entonces he venido haciendo
diversas funciones en el mantenimiento y la explotacién de las lineas de la red, tanto en alta velocidad
como en la red convencional. Creo que con esto es suficiente. Quedo a su disposicion para intentar
responder a las preguntas que me formulen.

El sefior PRESIDENTE: Muchisimas gracias, sefior Ochoa.
A continuacion, tiene la palabra el portavoz del Grupo Parlamentario Mixto, el sefior Martinez Oblanca.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Muchas gracias, sefior presidente.

Buenas tardes a todos. Buenas tardes también a don Alfonso Ochoa de Olza, bienvenido a esta
Comision. Entiendo que en la actualidad la vinculacion que tiene usted con el mundo ferroviario es el
mantenimiento de la red de Renfe, 4 verdad?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccién General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): De ADIF.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Ah, de ADIF. Apelo a su experiencia, don Alfonso, y a sus
conocimientos. Yo vengo escuchando reiteradamente en esta Comision que las lineas ferroviarias de alta
velocidad en Espafa son seguras. ¢ Qué fallo en la linea 082 en aquella fecha de julio de 2013 para que
se produjese un siniestro tan terrible, que se llevé por delante a ochenta personas?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Creo que en la linea no fall6é nada,
es decir, el equipamiento de la linea era conocido por Renfe y el sistema de explotacion en ese momento
era con ASFA y senalizacién lateral, ASFA digital embarcado en este caso, que es algo perfectamente
reglamentario. La linea estaba construida y proyectada con criterios de seguridad avalados por distintos
procedimientos —luego podemos profundizar en ellos— vy, por lo tanto, objetivamente en la linea no fall6
nada; en conjunto obviamente algo tuvo que fallar para que ocurriera una desgracia semejante, eso
seguro.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: ; Quiere usted especular sobre qué pudo fallar?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Creo sinceramente que el informe
de la CIAF es exhaustivo y aporta bastante luz sobre las cosas que pudieron fallar y las que fallaron
realmente; creo que apunta hacia bastantes sitios. Las causas inmediatas son obvias y es un exceso de
velocidad, eso esta claro, pero mas alla de eso creo que no se puede profundizar sin un analisis detallado
y contrastado, incluso con una instruccion judicial por medio.
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El sefior MARTINEZ OBLANCA: En relacién con ese informe de la CIAF, ¢ participé usted de alguna
manera en él, fue llamado o consultado?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccién General de Explotacién y Desarrollo de Infraestructura): Unicamente recuerdo haber
proporcionado informacion que me solicitaron sobre el perfil de la linea, es decir, datos especificos de la
linea, pero nada mas. En una ocasion, solo una vez.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Sefior Ochoa de Olza, en relacién con el proyecto de alta velocidad
de este tramo siniestrado, que se puso en servicio, como usted recordaba, a finales de 2011, ;puede
detallarnos qué modificaciones significativas se realizaron a lo largo de la ejecucién de las obras?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Perddn, es que ha habido un ruido
y no le he oido, ¢antes o después?

El sefior MARTINEZ OBLANCA: ;,Qué modificaciones significativas se realizaron a lo largo de la
ejecucion de la obra?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccién General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): En realidad a lo largo de la
ejecucion unicamente la decisién del cambio de ancho, que afecté a la obra de via porque ya estaba
iniciada. En concreto estaba iniciada la base de montaje de O Irixo. Las bases de montaje tienen haces
de via de ancho ibérico y de ancho estandar. Como se iba a montar la via principal en ancho estandar, se
modificd el esquema de vias de la base y se dejé exclusivamente el ancho ibérico. El resto de las obras
no habian comenzado, y eso supuso modificar los proyectos de via porque estaban previstos para ancho
estandar, y modificar los contratos de suministros de traviesas y aparatos de via especialmente porque
tienen un suministro complejo, que no eran muchos, pero hubo que volver a comprar material porque se
habia comprado el material correspondiente al ancho que inicialmente se pensaba montar que no era
polivalente, era solo de ancho estandar, y como el cambio de ancho pensaba ser reversible cuando la
linea llegase a Orense, pues las traviesas habian de ser necesariamente polivalentes.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: ; Quién toma la decisién de esos cambios?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): En rigor quién como persona no
sé quién es, yo no he visto ninguna resolucién firmada por nadie que diga: cambiese el ancho. Entiendo
que esa decision no se tomo en ADIF porque yo entonces era director de la red de alta velocidad; yo no
la tomé, mi jefe inmediato tampoco y el presidente creo que tampoco. Las decisiones de cambio de ancho
de siempre han trascendido a los niveles mas altos, y lo hemos visto desde el informe Subercase, si me
apura, hasta la decisién de imponer en la linea Madrid-Sevilla el ancho estandar que fue objeto de una
resolucion de Consejo de Ministros, en la que, ademas, se decia que fuera en todas las lineas posteriores
de alta velocidad. Por eso decir que vas a cambiar el ancho, digamos en el sentido inverso, siempre ha
sido una decision dificil muchas veces, pero, bueno, en este caso como era con caracter transitorio se
adoptd, aunque no sabria decir quién tomo esa decision; no lo sé, sinceramente no lo sé.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Estoy muy de acuerdo con esta precision final suya. Yo soy asturiano
y sabra usted seguramente las vicisitudes del tramo entre Ledn y Pola de Lena en relacién con los
diferentes anchos de via. Aprovecho para reclamar que en Asturias haya ancho de via internacional que
es lo que corresponde con la alta velocidad.

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacién y Desarrollo de Infraestructura): Perdone que le interrumpa, pero
esa identificacion entre velocidad y ancho era correcta en el afio 1992, por la sencilla razén de que no
habia material rodante en ancho ibérico que circulase a mas de 200 kildbmetros/hora —y era un Talgo
remolcado que tenia esa unica prestacién, incluso me parece recordar que lo hacia con una maquina
diésel porque no habia locomotora; aunque luego podia haber servicio con las S-252 que se compraron
para la linea Madrid-Sevilla—, pero eso dej6 de ser cierto cuando se hicieron los trenes de ancho variable
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a 250 kilémetros/hora porque ya permiten circular en ambos anchos a cierta velocidad. Incluso hoy ya hay
dos prototipos con los que se supone que se llegara a circular a 300 kilometros/hora con ancho ibérico
también, por lo cual esa identidad se ha roto. Es verdad que en el mundo nadie habia fabricado trenes de
ancho ibérico a 300 kilémetros/hora porque no habia vias de ancho ibérico de alta velocidad, pero el
ancho ni influye en la velocidad ni influye en la seguridad.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Don Alfonso, se ha especulado con presiones politicas para que la
linea siniestrada estuviese en servicio antes de las elecciones generales del afio 2011. Aqui se ha repetido
por distintos comparecientes que no existieron tales presiones. ¢ Usted las tuvo?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): En absoluto. Pero no solo eso,
ahora que hablamos del cambio de ancho; con el cambio de ancho se podria haber simplificado mucho la
obra de infraestructura para entrar en Santiago. De hecho, no hacia falta el ultimo tramo llamado de
acceso a Santiago, habria valido conectar la linea 082 con la via convencional 822 en ese punto, y entrar
a Santiago con tres vias, no con doble via como se entra ahora. Esa obra se podia haber ahorrado y se
ganaba mucho plazo. De hecho, también perjudicé comprar otras traviesas y otro material de via para el
plazo, pero con todo, no se comprometio el plazo que creo que afio y medio antes no estaba fijado. No
recuerdo cuando se dijo: Pues en diciembre; ni tampoco recuerdo cuando se convocaron las elecciones
si antes o después, pero la fecha de diciembre no nos parecié compleja de alcanzar cuando se fijé, porque
habiamos trabajado en otras lineas que tenian verdaderamente mas escasez de plazo y lo hicimos bien.
Quiero decir que cuando se pone en servicio una linea se hace con garantias.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Asimismo, se ha dicho que la desconexién del sistema ERTMS
obedecié a problemas con el equipo embarcado, pero también se especuld que habia sido una decision
vinculada a intereses comerciales. ;Algun comentario al respecto?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direcciéon General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Honestamente, creo que se
desembarco por falta de fiabilidad y porque esa falta de fiabilidad afecta a la seguridad. Es una decision
elemental, si un sistema tiene una tasa de fallos esperada de 1 por 10 a la menos 9, y se encuentran con
una tasa que es casi de 1, pues practicamente es imposible mantenerlo operativo porque no funciona.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Sefior Ochoa, creo que usted comparecié en el mes de abril de 2014
como testigo en la fase de instruccion judicial. Doy por supuesto que algunos de mis colegas de Comision
van a incidir en estas cuestiones que ya se plantearon durante su declaracién. Por lo que he leido, usted
no considera que el disefio de la infraestructura tuviese relevancia en el accidente, de hecho nos lo acaba
de reiterar. 4 Es normal que en una linea de alta velocidad haya una transicién tan significativa como para
pasar de 200 a 80 kildometros/hora?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Es normal. Hoy he contado las
curvas de radio 400 o inferior en lineas de alta velocidad y hay treinta en la red, he repasado todos los
trazados. Y en la red convencional no las he contado, pero tenia el dato, hay mas de 1800 en toda la red.
Cambios significativos de velocidad parecidos a este en alta velocidad hay bastantes, no solo Puertollano.
Hay otros, por ejemplo, en Tardienta hay uno mayor, de 200 a 40 kildbmetros/hora y solo esta protegido por
ASFA. En la salida de la misma linea 082 hacia Orense es de 200 a 90 kildbmetros/hora, porque aunque
hay una reduccién a 100 kildbmetros/hora antes, si no se hace caso y en vez de frenar algo, no frena nada;
si no sabes que tienes que bajar a 90 o a 100 kildmetros/hora no habrias frenado a tiempo. O sea, que la
entrada a Santiago por el lado de A Corufa también tiene otro cambio de unos 100 kildémetros/hora, v el
eje atlantico tiene unos pocos también, por Arcade hay otro cambio de diferencia 120 kildmetros/hora.
Realmente de ese orden de magnitud o similar, que yo recuerde —la verdad es que pensaba haberlo
mirado para decirlo con exactitud— eran como cuarenta puntos, que con velocidades inferiores al final la
gravedad de la diferencia de velocidad se manifiesta por el cociente entre el cuadrado de velocidades, no
por el cociente de las velocidades, sino del cuadrado que es el que dictamina la aceleracién transversal,
que es la que al final puede sacar un tren de la via. En definitiva, hay unos cuarenta puntos con esas
condiciones y una buena parte de ellos en la red de alta velocidad.
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El sefior MARTINEZ OBLANCA: Por Ultimo, tras el accidente, ; qué medidas correctoras se tomaron?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccién General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Son conocidas, se tomaron
basicamente las que la CIAF recomendo el 1 de agosto, que fueron sefializar en via los cambios
significativos, las reducciones mayores de velocidad porque entonces no estaba acufado el término, y
balizarlas al estilo que se estaba haciendo con las limitaciones temporales de velocidad. Esto luego se
complementd con la comparecencia de la ministra en el Congreso, me parece que fue el 9 de agosto, en
la que anuncié veinte medidas que acabaron siendo veintidos. Se establecié un umbral para intentar
sefalizarlas de forma inmediata, fueron 122 y se sefalizaron en poco tiempo. Después, hasta las 375
identificadas hubo que desarrollar un procedimiento especifico para poder implantar las balizas, porque
las balizas que se implantan son de ASFA, pero no estan vinculadas a senales. Esto es conflictivo porque
la naturaleza de esas balizas es estar vinculadas a sefales, se estaban usando exclusivamente para las
limitaciones temporales de velocidad y los pasos a nivel que estaban lejos, digamos, del area de influencia
de otras balizas, pero cuando se ponen en el entorno, como era el caso de esta curva de Angrois, y se
puso la baliza para proteger el 30 de limitacion temporal de velocidad, interfiri6 con la baliza de la
avanzada, con lo cual hubo que modificar la posicion de esa baliza, llevarla antes para que se supiera que
habia reduccion de velocidad, pero poniéndola a la distancia resulta que interferia con la sefal avanzada.
Lo que quiero decir es que no es inmediata la colocacion ni tampoco existia una norma ni un procedimiento
para hacerlo de forma sistematica, por eso es posterior, no es anterior.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Muy bien.
Sefor presidente, por mi parte nada mas, simplemente agradecer al sefior Ochoa de Olza las
respuestas a mis preguntas.

El sefior PRESIDENTE: Muchisimas gracias, sefior Martinez Oblanca.
A continuacién, dada la no presencia del Grupo Parlamentario Vasco (EAJ-PNV), tiene la palabra el
portavoz de Esquerra Republicana de Catalunya, don Gabriel Rufian.

El sefior RUFIAN ROMERO: Moltes gracies, senyor president.

Buenas tardes, sefior Ochoa, muchas gracias por estar hoy aqui. En respuesta a preguntas de mi
siempre acertado companero, el sefior Martinez Oblanca, ha dicho cosas muy interesantes que me
gustaria que repitiera. Si yo he entendido bien, ha dicho que el ancho de via no afecta a la seguridad. Un
cambio de un proyecto de 3000 millones de euros y quince afios, ¢no afectd a la seguridad?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccién General de Explotacién y Desarrollo de Infraestructura): El ancho en si mismo no afecta a
la seguridad.

El sefior RUFIAN ROMERO: De acuerdo. También he entendido, y esto si que es cierto que igual lo
he entendido mal, que no esta muy seguro o que no sabe quién autorizé o decidié ese cambio de via de
ancho ibérico y no internacional, pero que sospecha que podia venir del Consejo de Ministros.

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): No, no, tanto no.

El sefior RUFIAN ROMERO: ;No? Lo he entendido mal.

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): He dicho que en ocasiones las
decisiones de cambio de ancho han pasado por el Consejo de Ministros, como en la linea Madrid-Sevilla,
he citado solo esa, pero en esta linea no, no me consta que pasara por Consejo de Ministros.
Honestamente, no sé quién tomo la decision. Desde luego es una decisién que trasciende a ADIF por el
sencillo hecho de que afecta a los operadores y porque es una decision estratégica de planificacion que
también escapa a las competencias de ADIF. Por lo tanto, sospecho que viene de donde tiene que venir,
pero no sé quién ha tomado esa decisidn ni en qué forma se tomd porque no he visto una resoluciéon que
lo aclare. Esto es lo que quiero decir nada mas, es lo que creo que he dicho y, si no, lo digo ahora.
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El sefior RUFIAN ROMERO: De acuerdo. Ya que trasciende a ADIF igual llegé al ministerio, no lo
sabemos.

Usted dice en un escrito —leo textualmente—: La razén por la que no se implanté el sistema ERTMS
en los ultimos cuatro kildbmetros de la linea Ourense-Santiago fue debido a la decision de cambio de
ancho, que obligo a establecer nuevas transiciones entre ERTMS y ASFA diferentes de las planteadas, de
acuerdo a las reglas de ingenieria en vigor basadas en criterios de seguridad. Pero usted acaba de decir
que no tiene ningun tipo de vinculacién el cambio de ancho.

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): El ancho por si mismo no. Sobre
una linea de ancho ibérico y una de ancho estandar, que en este caso se modifique una solucién como
esta, concreta, de como se integra una linea del mismo ancho en una red preexistente del mismo ancho,
es como se hace...

El sefior RUFIAN ROMERO: Perdone que le interrumpa, sefior Ochoa. El papel es tozudo, ya que
usted esta diciendo que si, que el ancho afecta a la seguridad y que por eso hay que desactivar el
ERTMS. Lo leo.

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Creo que no quiere decir eso,
sencillamente. La culpa no es del ancho, o sea, el ancho no es menos seguro. Lo que ocurre es que, al
cambiar el ancho, la forma en que se integra la linea 082 ya no es a través de unos cambiadores, es
integrandose en la red de forma natural, como pasa en toda Europa, es decir, en toda Europa las lineas
de alta velocidad —como en Francia, cuando llegan al entorno de Paris— se unen con las lineas
convencionales, se transita del sistema que lleve el tren y se entra con el sistema convencional. Ya lo dijo
en esta misma Comision IAaki Barron, que ha estado en la UIC un montén de afos y ademas vivia en
Paris. Y esto es lo que ocurre aqui, y la forma de transitar viene determinada por las normas de ingenieria.
Pero acerca del ancho, si tuviéramos que elegir un ancho mas seguro, lo es el ancho ibérico, porque es
mas ancho, y eso da mas estabilidad frente al vuelco, por ejemplo.

El sefior RUFIAN ROMERO: Me alegra su respuesta, porque casi casi esta de acuerdo con un perito
independiente, César Marifias, que, de hecho, responde a este escrito suyo y viene a afirmar que esa
citada regla de ingenieria podria no haberse aplicado por razones de seguridad, como ocurre en otros
trayectos de la red de alta velocidad, que es casi casi lo que usted ha dicho.

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccién General de Explotacién y Desarrollo de Infraestructura): ;Que podria no haber sido
aplicada?

El sefior RUFIAN ROMERO: Eso es.

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Eso lo dice él. Seguro que yo no
lo he dicho.

El sefior RUFIAN ROMERO: Siguen estando entonces en desacuerdo. Lo acabo de leer. El dice: No
constaba ninguna razén que hiciese imposible ubicar la transiciéon de nivel ERTMS mas cerca de la
estacion de Santiago, independientemente del ancho de via.

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Eso es porque desconoce como
se debe aplicar la regla de ingenieria.

El sefior RUFIAN ROMERO: Es un perito independiente, no es ingeniero.

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Que sea perito independiente no
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quiere decir que tenga el conocimiento de cémo se debe aplicar la regla de ingenieria, que viene descrita
perfectamente en el capitulo 5 de esas normas.

El sefior RUFIAN ROMERO: ; Usted fue informado de la desconexién de ERTMS por parte del sefior
Cortabitarte?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacién y Desarrollo de Infraestructura): Si, me puso copia en el correo.

El sefior RUFIAN ROMERO: Estaba en copia en el correo. Lo sabia.

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacién y Desarrollo de Infraestructura): Lo supe cuando lei el correo,
efectivamente.

El sefior RUFIAN ROMERO: Dijo usted frente al juez que esta desconexién se llevo a cabo —leo
literalmente— de forma soberana por parte de Cortabitarte, por tener las competencias delegadas. Y, en
la linea que acaba de expresar, dice que a usted solamente se le informé. Entiendo que porque estaba en
copia de ese correo. (Asentimiento). Lo que llama la atencién de su declaracién es que literalmente usted
dice: Es una decision correcta, que se hizo con criterios de seguridad. (Asentimiento). La verdad es que
estamos dando vueltas al mismo tema. Pasado todo este tiempo y visto lo visto, ¢ se reafirmaria en esa
posicion?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccién General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Es que eso no cambia, es decir,
un sistema que no es fiable, si te empefas en usarlo, acaba por ser peligroso, porque si confias en que lo
tienes puedes llegar a cometer errores inducido por fallos, entre otras cosas porque tienes que circular,
aunque sea a 100, sin ningun tipo de proteccion, y eso puede generar algun problema. Y voy a citar otra
vez a Ifaki Barrén, que menciond el accidente de China. Normalmente, en ningun otro pais hay sistemas
de respaldo. Aqui tenemos demasiados, pero, bueno, por lo menos, dos o tres en total hay, y uno de ellos
de respaldo, que es el ASFA. En el caso del accidente chino falla el ERTMS, circula en estado responsable,
y se encuentra con otro tren, y, por lo que sea, no es consciente de que lo tiene delante, choca y cae por
un viaducto —no sé si fue el propio o el que estaba parado—, y mueren cuarenta personas. Esto es por
falta de fiabilidad.

El sefior RUFIAN ROMERO: Ya que usted comenta el accidente de China, aprovecho para recordar
que, desgraciadamente, hace poco mas de un mes murieron dieciocho personas en un accidente en
Taiwéan y dimiti6 el director de los trenes de ese pais e incluso el ministro de Transportes. Y aqui la verdad
es que no ha dimitido nadie, incluso han sido ascendidos.

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccién General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): No es mi caso, si eso le tranquiliza.

El sefior RUFIAN ROMERO: Ya. Me he acordado ahora, puesto que ha comentado lo de China.

A pregunta de un abogado en sede judicial sobre si a 200 kildmetros/hora cree usted que las medidas
de seguridad eran las adecuadas, respondié: Decir eso seria una temeridad, a la vista del resultado, pero
también se pueden decir muchas otras cosas, que no me corresponden.

Sefior Ochoa, le pido que sea valiente, ¢a qué otras cosas se referia?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccidon General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Bueno, las acabé diciendo —creo
recordar—, porque me lo preguntaron. Me habia hecho el propdsito de no mencionarlas aqui, no por nada,
sino porque...

El sefior RUFIAN ROMERO: Si las dice, estaré encantando.

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Como todos los sistemas,
cualquier sistema del tipo del ASFA basa su seguridad en la infraestructura, el tren, el equipo embarcado,
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las normas para funcionar y el propio sefior que funciona, el maquinista. La diferencia entre unos sistemas
y otros es el peso que tiene el factor humano en cada uno de ellos y la forma en que funciona. Pero,
acerca de si son validos, yo no tomo la decisién de que sea valido un sistema u otro. Por ejemplo, la ERA
conoce que el ASFA funciona asi, y esta perfectamente asumido. En Italia se ha llegado a circular en la
Roma-Florencia a 250 con sistemas parecidos. No digo que eso sea correcto o incorrecto, lo que digo es
que el estrés al que sometio el maquinista a su propia parte fue excesivo, no se puede estar cien segundos
fuera de la realidad, no se puede. Entonces, no hay sistema de seguridad o de apoyo en la conduccién
que resista esa prueba; a eso me referia. En lo otro, me referia —sin decirlo, claro— a la colocacién de
balizas. Pero eso ya lo habia dicho la CIAF.

El sefior RUFIAN ROMERO: ;A qué se referia con las balizas?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): A las medidas que habia dicho la
CIAF el 1 de agosto. Es decir, claro que era mejorable, pero eso a posteriori, porque lo que antes no
estaba identificado eran los cambios significativos de balizamiento.

El sefior RUFIAN ROMERO: Pero usted también vino a decir que igual hubiera sido bueno hacerlo
antes.

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Yo mismo he de reconocer que no
era consciente de ese riesgo, porque, si lo hubiera sido, lo habria aplicado, o sea, habria aplicado cualquier
medida mitigadora. Por citar una obra que publicd el Cedex en el afio 2012, que se llama Anélisis de
riesgo de las amenazas del sistema ferroviario, aplicacion de los métodos comunes de seguridad, dirigido
por el sefior Tamarit —a quien sé que aprecian mucho—, en ese libro, con quinientos peligros reconocidos,
no figuran el de cambio significativo de velocidad ni el de incumplimiento del cuadro de velocidades
maximas del maquinista —no figura, y hay quinientos—. Eso quiere decir que no esta tan claro que sea
universalmente aceptado que era evidente que habia un riesgo fabuloso. Eso es lo que quiero decir.

El sefior RUFIAN ROMERO: Sefior Ochoa, usted también dijo, literalmente, en sede judicial que es
dificil desatender tanto la conduccion, y es un poco lo que ha venido a decir ahora. Visto lo visto, repito:
¢ No le parece injusto calificar al maquinista como casi casi el unico responsable, sobre todo teniendo en
cuenta, como creo que se ha demostrado y todos aqui sabemos, que hubo un aviso del jefe de
maquinistas?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccién General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Creo que ha quedado claro que
no llegd a ADIF ese aviso.

El sefior RUFIAN ROMERO: Algunos de ustedes, sefior Ochoa, recriminan al maquinista falta de
atencion. ¢ No seria justo también recriminarles a ustedes falta de atencion en cuanto a los avisos del jefe
de maquinistas?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacién y Desarrollo de Infraestructura): Lo estan haciendo.

El sefior RUFIAN ROMERO: ;Qué le parece?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Es legitimo. Y creo que estamos
sujetos a esa critica, es normal.

El sefior RUFIAN ROMERO: Y usted, ¢ tiene alguna autocritica sobre esto?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacién y Desarrollo de Infraestructura): Evidentemente, asumo como
propios los errores del sistema, eso esta claro.
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El sefior RUFIAN ROMERO: Muchas gracias, sefior Ochoa.

El sefior PRESIDENTE: Gracias, sefor Rufian.
A continuacion tiene la palabra el portavoz de Ciudadanos, sefior Navarro Fernandez-Rodriguez.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Gracias, presidente. Gracias, sefior Ochoa.

En estas comparecencias se nos ha repetido muchas veces que ese tramo cumplia toda la normativa
ferroviaria, los criterios de seguridad. Segun estos criterios, aparentemente también cumpliria la normativa
relativa, por ejemplo, a que después de una recta de 15 kildmetros con velocidad maxima de 200 hubiera
una transicion a 10 kildbmetros por hora. Parece ser que en otros paises, como en Francia, si hay estas
limitaciones, que ya habia entonces esas transiciones. Creo que incluso existen dispositivos de deteccion
y frenada —me parece que se llaman cocodrilos o0 algo parecido—. ¢ Es asi?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): El cocodrilo es un sistema similar
al ASFA, es un sistema mecanico de principios del siglo XX. Todavia sigue quedando alguno, pero también
estéa vinculado respecto de las senales. Es un artefacto que se llama cocodrilo por la forma en que yace
en la via cuando esta tumbado y se levanta cuando quiere avisar. Pero es mecanico.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: ;No detiene al tren?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacién y Desarrollo de Infraestructura): Avisa al maquinista. Es una
especie de ASFA primitivo.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: ; Hay departamentos de ADIF y Renfe que estudian
la normativa de otros paises europeos y que sugieren las adaptaciones correspondientes?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Hay intercambios. Creo que ahora
mismo en cuanto a seguridad esto estd mas en el tejado de la Agencia Espafiola de Seguridad, antes la
Direccion General de Infraestructuras Ferroviarias, porque todo esta centralizado y gobernado por la ERA,
eso es asi. Entonces, fundamentalmente todos los aspectos de seguridad pasan por ahi, todo el mundo
reporta su informe anual de seguridad a la ERA, que es la que puede establecer conclusiones o incluso
auditorias, como es el caso a veces.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: En la curva donde se produjo el accidente la
transicion es de una velocidad maxima de 200 a una de 80, es decir, es un 150 % menos la velocidad mas
baja. En una comparecencia anterior se nos dijo que el margen de seguridad era del cien por cien, es
decir, que podria haber pasado en teoria a 160 kildbmetros. (Asentimiento). Si esto es asi, creo que se ha
puesto de manifiesto que el impacto por un eventual error no es el mismo en caso de que la reduccion de
velocidad sea superior al cien por cien que en otras inferiores. Usted nos ha dicho que en la red hay unas
cuarenta curvas similares. s Son curvas en las que la reduccion de velocidad es también del 150 %?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Son de ese estilo, si.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Cuarenta puntos.

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccién General de Explotacién y Desarrollo de Infraestructura): Lo he dicho de memoria, no lo he
podido repasar. Tengo una hoja Excel por aqui donde aparecen ordenadas, y el corte es mas o menos
similar, aunque a lo mejor algunas son de menos. En todo caso, comparables; si, unas cuarenta.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Y en estas tampoco hay ningun tipo de barrera ante
un eventual error del maquinista.

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Desde el afio 2015 estan todas
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equipadas. El nuevo reglamento, que entrd en vigor en enero de 2017, ya prevé como se deben sefialar
los cambios significativos, y se hace con el naranja butano, para que llame mas la atencion. Se han
sefalizado en via todos los cambios de velocidad, es decir, todo lo que pudo haber sido insuficiente en su
momento se ha corregido. No se trata de porcentajes de velocidad, porque se han establecido unas tablas
precisas, o sea, me parece que bajar de 200 a 140 significa una CSV, pero, para cada tramo, para cada
diez kilbmetros, hasta 60 por hora, con su velocidad correspondiente, para determinar donde hay que
poner un CSV con baliza.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: ;Existian estas cuarenta curvas similares en el
momento del accidente?  Tenian el mismo nivel de proteccion o desproteccion que la de Angrois?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccién General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): La mayor parte si, y suele coincidir
que estan a la entrada de ciudades. Por ejemplo, la de Valladolid me parece que es de 160 a 50, con lo
cual, aunque son 110 kildbmetros de diferencia, en coeficiente de velocidad y de velocidad al cuadrado,
mucho mas todavia. Esa es la entrada a Valladolid, que sigue estando asi, hoy protegida. La de Tardienta
es de 200 a 40, y la que esta en la salida de Santiago hacia Orense, la que esta a la salida del ERTMS es
de 200 a 90.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Y la de Puertollano que usted ha mencionado,
¢tampoco estaba protegida en caso de un error del maquinista?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direcciéon General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): En Puertollano, con la norma de
la linea Madrid-Sevilla, que era especifica —de hecho, se llamaba asi, norma especifica de circulacion—,
estaba prohibida la circulacién de trenes que no tuvieran en servicio el ERTMS. Solo en situacién
degradada, como decia el sefior Duran, que es quién alerté6 de este posible hecho, podia darse la
circunstancia de que un tren que circulara a 200, porque con ASFA lo podia hacer, se encontrara con esa
curva y no frenara. Se intent6 poner una baliza, pero, como la curva coincide con la entrada a Puertollano,
interferia con la avanzada y con la sefial de entrada. Por tanto, se decidié no poner la baliza. A veces no
se tiene un procedimiento para llevar la precaucion un kildmetro mas alla, que es lo que se hace ahora.
De hecho, se han perdido bastantes minutos de tiempo de viaje por poner las CSV, y a todos nos ha
parecido perfecto, nadie se ha quejado por eso. Entonces, se decidié no ponerlo por esa razén. También
es verdad que alli el riesgo es menor, porque todos los trenes circulan con LZB.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Se ha hablado aqui de la modificacion del ancho de
via, pero, sinceramente, de las distintas comparecencias, todavia no me ha quedado claro si es en ese
momento cuando se elimina el ERTMS de los itinerarios.

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacién y Desarrollo de Infraestructura): No.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: ;En qué momento se hace?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccidon General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Sencillamente, cuando se hace la
nueva configuracion de via y se entiende que el enclavamiento de Santiago, toda la estacion, que esta en
ancho ibérico y no tiene ERTMS, como no lo tiene el corredor del eje atlantico, que esta a continuacion,
obliga a poner una frontera en via. Y, por la sencilla aplicacion de las reglas de ingenieria, esa ubicacion
solo podia estar antes de la sefial avanzada de A Grandeira. Tiene que ser asi, tiene que estar en un sitio
donde el maquinista vea la sefial, donde pueda ser consciente de en qué estado recibe la responsabilidad
del control de velocidad del tren, y por el propio tren, por eso se hace en ese punto. De nuevo, creo que
el sefior Tamarit considerd que las reglas de ingenieria eran impecables; no sé cémo lo dijo, pero fue algo
parecido.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Entonces, ¢,quién decidi6 esta modificacion?
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El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): La modificacion sale de forma
natural al integrar la linea 082 en la preexistente, en el entorno de la red gallega, que es de ancho ibérico,
sin cambiadores. No tiene ningun sentido el cambiador.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: ;Hubo algin analisis de riesgo adicional ante eso?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): El propio de los sistemas de
seguridad, el propio de la linea, el dosier de seguridad elaborado por la empresa contratista y valorado con
ISA.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: ; Adicionalmente o después de la eliminacion?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccién General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): La situacién en la que se va a dar
es conocida, es el ASFA, perfectamente reglamentada y que no requiere mas, es decir, es una situacion
conocida en un sistema de referencia perfectamente valido. Nos gustara mas o menos, pero es asi, y no
requiere mas analisis.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Tampoco hubo ningtin cuestionamiento interno ante
la decisién de suprimir el ERTMS en ese tramo.

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): No, es que nadie tuvo la conciencia
de suprimirlo. Sencillamente, se establecio ahi la transicién, porque a continuacion no lo hay, es decir, en
algun sitio hay que poner la frontera, y, por norma, tenia que estar ahi. Eso es asi, no hay otra lectura.
Nadie se quiso ahorrar una baliza. No es el caso, ni mucho menos.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Hay un acta de una reunion en la que se atribuye a
la direccion de via de alta velocidad hacer el salto de velocidad mas gradual, es decir, que no fuera de 200
a 80, sino que fuera, como creo haberle entendido, que se hizo posteriormente. ¢ Es asi?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): No. Esta manana ha estado aqui
José Manuel Galindo y creo que lo ha explicado perfectamente. Lo hablé con él en su momento y me
explicé que se referia —y es logico— a la sucesion de velocidades diferentes, que eran 80-75, 85-60. No
tiene sentido que el cuadro de velocidad maxima se establezca asi. Entonces, se pide homogeneizarlo,
es decir, quitar esos dientes de sierra, que no tienen sentido en la explotacién. Esto se hace siempre. Se
llama suavizar el cuadro, aunque se llama también de otras muchas formas; alguien dijo quitar los saltos.
Pero en absoluto se refiere al de A Grandeira, porque ese cambio de velocidad no afecta a la reduccién.
Se puede poner una limitacion intermedia si se quiere, pero no entraba en los conceptos de entonces. Hoy
se protege de otra forma. Pero poner una limitacion intermedia, si alguien va despistado y no tiene una
baliza, no hace nada, es decir, si pones un 140 en medio tampoco consigues nada, porque vas en recta;
no consigues el efecto deseado. Y hacer curvas porque si, como he oido en algin caso, tampoco tiene
sentido. Si el control de velocidad lo hace el maquinista, lo l6gico es que tenga la formacién adecuada y
que la mantenga. Y si lo hace el sistema, mas facil todavia.

El sefior PRESIDENTE: Sefior Navarro Fernandez, procure acumular sus preguntas.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Una tltima pregunta. ;Qué tratamiento se hizo del
analisis del accidente del metro de Valencia, que quiza pudo tener alguna caracteristica coincidente? ;Se
trasladaron sus conclusiones a los responsables de seguridad en cuanto a sefializacion, normativa,
cuadros de velocidades, gestion del maquinista? ; Se extrapolaron las conclusiones? ¢ Hubo formacion
adicional para los responsables?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): La verdad es que a esto no sé
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contestar, sinceramente, porque no estaba relacionado ni vagamente con las funciones de seguridad en
la circulacion. Y si los responsables de seguridad en circulacion hicieron algo sobre ello, no me llegé.
Conoci el accidente, incluso fueron a testificar personas que conozco, pero lo segui de lejos.
Personalmente, no senti relacion con nuestra red.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Esto es todo. Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchisimas gracias, sefior Navarro.
A continuacién por el Grupo Parlamentario Confederal de Unidos Podemos-En Comu Podem-En
Marea tiene la palabra su portavoz, la sefiora Fernandez Gémez.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Gracias, sefior presidente.

Buenas tardes, sefior Ochoa.

Hoy por la manana el sefior Galindo dijo que conocia la decision del cambio de proyecto por usted. ;A
través de quién conocio usted la modificacién del proyecto?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Creo recordar que por mi superior
inmediato.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ;Quién era?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccidon General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Murié hace tiempo. Manuel
Sanchez Doblado, director general de Operaciones e Ingenieria. Entonces yo era de Red de Alta Velocidad
solo, porque tenia dos patas, y la otra era Red Convencional.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Usted ha dicho también que la decisién —no quien se lo transmitié—
de cambiar el proyecto venia de arriba, es decir, entiendo que de un espacio superior a ADIF. Por tanto,
debia ser de una responsabilidad politica.

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccién General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Honestamente, no sé si se puede
encontrar responsabilidad politica. Yo creo que es una decision racional. No sé cuales son las
responsabilidades politicas ni me corresponde.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Digo que la categoria de la persona que toma la decision era del
ambito politico. No es una proposicion que venga desde abajo, de un ingeniero. Entiendo que si usted esta
diciendo que viene de arriba...

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccién General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Es cierto que creo que habia una
cierta unanimidad en lo absurdo de la situacion. José Manuel Galindo ha ilustrado, por ejemplo, que los
trenes en invierno probablemente colapsaran los cambiadores con la nieve sin ninguna necesidad. ; Qué
sentido tiene que el regional de Orense a Corufia cambie dos veces de ancho en 150 kildbmetros sin
ningun beneficio?

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ; Cuéles eran las consecuencias de no instalar los cambiadores de
ancho? Se ha dicho que supondria una pérdida de tiempo de unos quince o veinte minutos. ¢ Usted cree
que es asi?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): En principio, con trenes
remolcados, cada cambio de ancho se lleva ese tiempo, y en trenes automotores, como es el caso del 121
o después el 630, puede tardar cinco minutos, no es tan grave. Pero no es tanto eso como no tener la
necesidad de una instalacién como los cambiadores de ancho y cambiar dos veces de ancho en ochenta
kilbmetros. Se pospuso la decisién del ancho estandar a cuando llegara desde Olmedo hasta Orense la
linea de alta velocidad. El eje Orense-Santiago esta vinculado al eje atlantico mucho mas que a Olmedo,
a la meseta.
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La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Pero una cosa es el ancho de via y otra el lugar donde hace el
cambio de sistema de seguridad. s Por qué no se hizo el cambio del sistema de seguridad en la estacion
de Santiago? ¢ No consideran ustedes que seria mas seguro hacerlo a tren parado, una vez que llega el
tren a Santiago, y no en via?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacién y Desarrollo de Infraestructura): Eso tenia dificultades, porque no
se habia hecho habitualmente la solucion de cambio de sistema. Se hacia antes de las estaciones, como
dice la regla de ingenieria. Tanto en Valladolid, como en Madrid-Chamartin, como en Barcelona siempre
se hizo asi, y se fue a una seguridad absoluta.

La sefiora FERNANDEZ-GOMEZ: Analicemos las consecuencias de un escenario y otro. Si llevamos
el sistema ERTMS hasta Santiago y se hace el cambio de sistema a Santiago, la consecuencia es que la
via esta protegida en caso de un error humano. Si se recorta, si se hace la transicion antes, la curva queda
en manos de que un maquinista jamas tenga un error humano. ¢ Las reglas de ingenieria estan por encima
de las logicas de seguridad?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotaciéon y Desarrollo de Infraestructura): Esa logica no existia entonces,
por la sencilla razén de que el cambio significativo de velocidad que habia en esa curva no se consideraba
un riesgo por si mismo, no se consideraba asi. Hoy es dificil decir que eso es asi. Pero el sefior Tamarit
en el afio 2012 tampoco lo veia. Quiero decir que no es tan raro.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Inicialmente el proyecto contemplaba el sistema de seguridad
ERTMS hasta Santiago. Si se modifica, entiendo que se hace una evaluacion de la diferencia de riesgos
que suponen el primer y el segundo escenarios. Supongo que ustedes analizarian los cambios de
seguridad.

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccién General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): El proyecto motivado por el
cambio de ancho genera una situacion en otro ancho que es absolutamente distinta. Entonces,
sencillamente se analiza esa situacién, porque construir una linea de ancho ibérico e integrarla en una
linea de ancho ibérico en la peninsula ibérica no ofrecia novedades considerables. Por tanto, se estudié
la nueva solucion.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ;Usted no cree que se podria no haber aplicado las reglas de
ingenieria, cuando hay razones de seguridad justificadas sobre la mesa?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Hablamos en hipotesis —y creo
que ya estoy hablando de mas, no por nada sino porque es dificil conseguir llegar a algun acuerdo o
entendimiento sobre esto—, pero la solucidn que inicialmente tenia Santiago era francamente mala,
porque habia una travesia sin unién, y cualquier tren que fuera con ASFA analégico, o con lo que fuera,
se podia cruzar en cualquier momento y chocar con un tren de alta velocidad. Asi de sencillo.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Con el sistema ERTMS hasta Santiago, en caso de error humano,
¢habria pasado el tren a mas de 80 kilémetros/hora por la curva?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): ¢ Si llevaba el equipo embarcado
conectado?

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Si

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacién y Desarrollo de Infraestructura): Esa seria una hipétesis que no
coincide con la que nos ocupa.
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La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Ese era el proyecto inicial: sistema ERTMS hasta Santiago
embarcado en funcionamiento, listo. ; Habria pasado el tren a mas de 80 kildbmetros por la curva en caso
de fallo humano?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Insisto en que si lleva el equipo
embarcado desconectado, no. Y en el caso que nos ocupa lo llevaba desconectado. Si empezamos a
hablar de otras cosas, llegaremos a otras conclusiones. Pero la realidad es que aquel tren no lo llevaba
conectado.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Pero el proyecto inicial era ese.
No habria sucedido el accidente. Se modifica...

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Si, pero, aunque lo hubiéramos
llevado hasta Santiago, el equipo embarcado seguiria desconectado, porque daba problemas y seguiria
dando problemas.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Le estoy hablando del primer escenario, de por qué se modifica el
proyecto, por qué se recortan los ultimos kilbmetros de instalacion del sistema de seguridad. Si hubiera
llegado hasta Santiago, estaria protegido. Hasta ahi estamos de acuerdo. Si un escenario es mas seguro,
& por qué se toma la decisién de recortarlo? No lo entiendo.

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Eso de que sea mas seguro es
una valoracién rapida. Pero con el equipo embarcado desconectado no es mas seguro, es indiferente, y
como es el caso, no merece la pena salirse de ahi. El tren cuando tuvo el accidente lamentablemente iba
con su equipo embarcado desconectado, y eso quiere decir que el limite del ERTMS...

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: No le estoy hablando de cuando estaba desconectado, le estoy
hablando de la modificacién del proyecto. No le estoy hablando de la desconexién del sistema de
seguridad, le estoy hablando de la modificacién del proyecto.

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Ya lo sé, y yo estoy hablando de
la situacion real, de como circulaba el tren accidentado el dia del accidente. En este caso, se puede
discutir donde era mejor o peor que estuvieran los limites, pero lo cierto es que de Santiago a A Corufa
no hay ERTMS, y de Ourense a Santiago, si. En algun sitio hay que poner las fronteras y hay unas normas
para ello, se aplican las normas y se pone la frontera donde corresponde. Eso es lo que hay que hacer.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ; Sabe por qué no conocen si habia mas riesgos o menos riesgos?
Porque no hicieron un analisis de riesgo ni para la modificacion del proyecto ni para la desconexion del
sistema de seguridad. Por eso es normal que ustedes no supieran si era mas seguro un escenario u otro,
porque no hicieron los analisis de seguridad pertinente. No lo digo yo, lo dice la Agencia Ferroviaria
Europea.

Tampoco se cumplié toda la normativa porque la normativa Cenelec no fue cumplida en su totalidad,
ya que faltaba el informe de evaluacién independiente para el enclavamiento de Santiago. De hecho la
semana pasada el sefior Corrales dijo en esta Comisiéon que no estaba dispuesto a hacerse cargo de su
firma en la modificacion del proyecto. Esta es una sefial clara de que no se quiere responsabilizar porque
sabia que faltaba documentacion. Usted era su superior. Le pregunto: ;qué opina de las declaraciones del
sefor Corrales, de que no se haga cargo de su firma en la modificacién del proyecto?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Me choca que dijera eso, pero
bueno. No lo sé. La verdad es que escuché su intervencion y esa frase no recuerdo que se pronunciara
tal cual.
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La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Cuando le pregunté si se responsabilizaba de su firma dijo que en
ese momento no podia.

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacién y Desarrollo de Infraestructura): No lo sé. Pero, en todo caso, yo
creo que lo que si se hizo con la evaluacion de Santiago y de la linea entera fue seguir el procedimiento
interno de validacion de las instalaciones de seguridad que estaba en vigor.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ;Esta dispuesto a responsabilizarse de que se entregé toda la
documentacién en la modificacion del proyecto?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): ¢ De acuerdo con el procedimiento?

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: De acuerdo con la normativa Cenelec.

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccién General de Explotacién y Desarrollo de Infraestructura): No, no, con el procedimiento
interno que era el que estaba en vigor.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: El procedimiento interno es un procedimiento interno de ADIF, no
es la normativa que se debe cumplir.

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Si, bueno, pero...

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Normativa, lo que es normativa, lo que vale, es la normativa
Cenelec. Es mas, el informe de la CIAF dice que se cumple con la normativa Cenelec. Le pregunto: ;es
capaz de responsabilizarse de que se cumplié con toda la normativa Cenelec en el modificado del
proyecto?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): No, yo no estoy diciendo eso.
Déjeme terminar, por favor.

Lo que quiero decir es que el procedimiento que se siguio si que prevé la norma Cenelec integra para
la parte de alta velocidad. Esto era asi. ¢ Por qué era asi? Porque normalmente las obras de alta velocidad
eran ex novo y las de red convencional eran modificaciones sobre instalaciones existentes, que no tienen
por qué, pero tenian esa distincion y el procedimiento era asi. En el caso de las convencionales, que era
el enclavamiento de Santiago y de Ourense, se hizo el mismo procedimiento que dice la norma Cenelec,
con la unica salvedad de que no habia un evaluador independiente.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Usted sabe que hay un acta donde se discute si se debe entregar
toda la documentacién y se dice que se debe entregar para el enclavamiento de Santiago el dosier
completo con un informe del evaluador independiente. Es mas, la CIAF dice...

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotaciéon y Desarrollo de Infraestructura): Que si, pero que se hizo de
acuerdo con el procedimiento de seguridad asociado al sistema de gestion de seguridad. La CIAF dice en
su respuesta segunda —y en otras mas lo matiza— que lo esencial es que exista un sistema de gestion
de seguridad en la circulacion que esté desarrollado en los procedimientos elementales y que se apliquen.
Eso por encima del 352 y de cualquier otra consideracion, porque eso demuestra que estan acotados los
riesgos. Esto es lo que se hizo, y se hizo de acuerdo con ese procedimiento, aunque quizas seria discutible
por qué no se aplico otro.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ; Por qué el informe de la CIAF dice que se entregd el informe del
evaluador independiente?

El sefior PRESIDENTE: Sefiora Fernandez, si tiene mas preguntas acumulelas, por favor.
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El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccién General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Perdone, no he entendido lo
ultimo que ha dicho.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ;Quién le envia la documentacioén a la CIAF diciendo que se
entreg6 conforme a la normativa Cenelec? ; De donde saca la CIAF la informacién de que hay un informe
del evaluador independiente para el enclavamiento de Santiago?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direcciéon General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Personalmente yo he leido el
informe de la CIAF y no dice que esté, lo que no dice que no esté.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Si, si que lo dice.

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacién y Desarrollo de Infraestructura): No, no dice que esté.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Si, dice que...

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccién General de Explotaciéon y Desarrollo de Infraestructura): No, no lo dice, en serio. Es mi
interpretacion, pero no dice que no esté.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Acumulo las preguntas.
El sefior PRESIDENTE: Pero ya.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Si, presidente.

Hay una gran contradicciéon cuando dice, por un lado, que con el sistema ERTMS activo se habria
evitado el accidente, y después, dice que se desconecta por seguridad. Es decir, no tiene sentido pues
son contradictorias, o una cosa o la otra. ;Con cual de las dos esta de acuerdo, con que con el sistema
de seguridad conectado, si hay un error humano, el tren se frena automaticamente, o con que si hay un
error humano, con el sistema desconectado, habria un accidente? Yo creo que son dos posiciones
absolutamente contradictorias y que no se justifican en términos de seguridad, sobre todo porque usted
dice «desconectamos el sistema de seguridad porque no era fiable y, por tanto, no era seguro».

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Lo desconecta Renfe, nosotros no
lo desconectamos.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Si, pero usted acaba de justificar la desconexién, diciendo que no
era fiable.

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Si, porque comparto su criterio.
Conozco al sefior Lanchares de sobra, desde hace mucho afios.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Usted dice que no es fiable, pero las consecuencias de la pérdida
de fiabilidad es que si saltaba el sistema de seguridad el tren se frenaba. La consecuencia de esto es una
pérdida de tiempo, no de seguridad sino de tiempo, es decir, hay un retraso. Las consecuencias de que el
tren se frene es un retraso.

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Es una interpretacion bastante
pintoresca, y mas viniendo de quien viene. No lo digo por usted.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Ya, lo dice porque es uno de los mayores expertos de seguridad de
ERTMS.
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El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Me llama mucho la atencion
porque una de las cuestiones esenciales, y para eso estan las famosas RAMS, es la fiabilidad. No tiene
sentido que un sistema no sea fiable y pretendamos llevarlo en servicio, no cabe en ninguna cabeza.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Ya acabo.
En serio me va a decir que es mas seguro...

El sefior PRESIDENTE: Sefiora Fernandez.
La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Una Ultima pregunta.

El sefior PRESIDENTE: No, no hay ultima pregunta. Esta superando hoy todos los récords de
margenes de tiempo. Excuseme, por la expresion.
A continuacion, por el Grupo Parlamentario Socialista, tiene la palabra la sefiora Cancela Rodriguez.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Muchas gracias, presidente.

Muy buenas tardes, sefior Ochoa. Muchisimas gracias por comparecer en esta Comision y sobre todo
por aportar su experiencia y su conocimiento. Le pido disculpas por anticipado porque evidentemente yo
no soy experta en este tipo de cuestiones, y por tanto, si digo alguna cuestion que no es lo suficientemente
consistente, estoy convencida de que me va a perdonar.

Queria hacerle una primera consideracion en relacién con el modificado del ancho de via. Ademas,
voy a ser muy directa porque se ha manifestado por parte de otros portavoces de los grupos que la
decisién del ancho de via viene de arriba. Cuando se dice que viene de arriba, supongo que se estan
refiiendo a un érgano de decision politica que es el ministro, o bien el Consejo de Ministros. Vamos a
llamarle a las cosas por su hombre. En relacién con esto yo queria preguntarle si conoce un documento
que elabora ADIF, de 30 de noviembre de 2010, que se titula «Memoria técnica sobre alternativa de
explotacioén de la red de alta velocidad tramo Ourense, Ourense-Santiago de Compostela, conexién con
el eje atlantico». Este documento ha sido elaborado en concreto por la Direccion General de Operaciones
e Ingenieria de la Red de Alta Velocidad. En la conclusion final a la que llega —es una memoria corta, son
doce o trece paginas, aunque es muy directa y concisa— hace una propuesta que dice «montar ancho
ibérico en el tramo Ourense-Santiago es la solucién mas evidente técnica y econdmicamente». Teniendo
en cuenta que existia esta memoria de caracter técnico y que llegaba a este tipo de conclusion, teniendo
en cuenta que la autorizacion del cambio de ancho lo firma el presidente de ADIF, creo que el ambito para
circunscribir esa toma de decisiones esta en el ambito de ADIF y en el ambito técnico, y por tanto,
interpreto —corrijame si estoy diciendo algo incorrecto— que no viene de ninguna instancia superior de
caracter politico que tuviera otro tipo de intenciones. Es decir, son memorias técnicas de contenido técnico,
y ademas debidamente sustentadas en condiciones y razonamientos técnicos. ;Esto es asi?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacién y Desarrollo de Infraestructura): Pues supongo que si, yo no lo
recuerdo.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: ;Desconoce esta memoria?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Sé que hicimos personalmente
alguna cosa parecida, pero no sé si es esa. Por la fecha me suena un poco anterior, pero no lo sé.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Esta memoria en concreto es de noviembre de 2010 y es de la
Direccidon General de Operaciones e Ingenieria de la Red de Alta Velocidad, que dijo antes que era su
inmediato superior.

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccién General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): ¢ Pone direccion general o pone
Direccién de Operaciones e Ingenieria? No sé qué es lo que pone.
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La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Direccién General de Operaciones e Ingenieria de Red de Alta
Velocidad.

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacién y Desarrollo de Infraestructura): Pues seria mi superior, si.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: En relacion con esta misma cuestion se esté insistiendo mucho
también en el tema de los plazos de ejecucion de las distintas obras. Todas las personas que hasta ahora
han comparecido en esta Comision han manifestado de una manera muy directa que no han recibido
presiones de ningun tipo, en relacién con la agilizacion de los plazos y que eso ademas derivara o tuviera
consecuencias en la seguridad. ¢ Ha recibido algun tipo de presion para acelerar las obras en ese sentido?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccién General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): No.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: El 23 de junio de 2012, como conocer4, el director de Seguridad
en la Circulacién de Renfe, el sefior Lanchares, solicita al director de Seguridad en la Circulacion de ADIF,
el sefior Cortabitarte, la desconexion del sistema ERTMS embarcado en el tren. Segun la documentacion
que todos conocemos, recibe el correo del sefior Cortabitarte informando de la autorizacion para
desconectar el sistema ERTMS. ;Esto es asi?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Si.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Tanto el sefior Cortabitarte como el sefior Lanchares han
defendido esta decision porque argumentan que circular solo bajo responsabilidad del maquinista era
menos seguro de que al amparo del sistema ASFA. Otro compareciente, como el técnico de la empresa
Bombardier, rechaza que el error provocado en la transicion ERTMS a ASFA a la salida de Ourense en
direccion a Santiago provocara problemas de seguridad, segun él ha manifestado. ¢ Podria aclararnos las
implicaciones de ese error en la transicion y su opinion sobre si la desconexion era lo mas oportuno o no?
Ha dicho algo en anteriores respuestas, pero por reafirmarme en esa cuestion.

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Entiendo que si que es racional
por lo mismo, porque es falta de fiabilidad. No tiene sentido que de cada dos viajes, uno falle. Es un
sistema, como fue el caso, que requiere una nueva version del software. Esta claro porque el equipo de
tierra funciona perfectamente y lo que falla es el equipo embarcado. Tendrian que haber dado una solucion
definitiva —eso es lo que pedia el sefior Lanchares— en el plazo de un mes. Se supone que tenian que
haberlo conseguido, pero no lo consiguieron. Ademas, creo que €l lo decia por volver a una version
anterior, que por lo visto también daba problemas. Ese SMS estaba referido a eso, pero el desarrollo de
una solucion nueva es algo complejo y se demoré dos anos.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: En relacién con eso, segun los informes periciales que obran en
la causa judicial, en marzo o abril de 2013 se realizan las pruebas de software, con un resultado positivo.
Sin embargo, la peticion de Renfe para actualizar los trenes S-730 que circulan por la linea a esta version
no se recibe hasta el 25 de julio de 2014, un afo después del accidente. ; Conoce las razones de esta
demora?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): No.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: ;No las conoce?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacién y Desarrollo de Infraestructura): No, la verdad es que de este
proceso, desde lo primero que hemos hablado hasta el resto, lo desconozco todo, porque es una cuestion
interna de ADIF con Bombardier, y yo la desconozco.
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El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direcciéon General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): No, pero porque no tuve noticias,
sencillamente. Cuando estuve en la comision de seguimiento Renfe informaba mas o menos de los
plazos, me refiero al seguimiento de las medidas. Salia este tema de forma recurrente, pero no habia
plazo. Me suena que fue en 2014, pero no sé el mes. Me suena noviembre, pero no lo sé.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: La mayoria de los comparecientes que hemos tenido hasta ahora
y que tienen que ver, bien sea con ADIF o con Renfe, siempre manifiestan y parten de una maxima, que
ademas permanece inmutable en las comparecencias que hacen, lo cual traslada a la ciudadania una
cierta seguridad. Dicen que la prioridad siempre es la seguridad, que es el elemento que siempre prima
por encima de cualquier otra cuestion. En relacion con esto me gustaria plantearle lo siguiente. Cuando
se toma la decision de desconectar el sistema ERTMS y la aplicacion del sistema ASFA, porque el ERTMS
estaba fallando en esa version de software que tenia en ese momento, se entiende que esa decision, si
nos dejamos guiar por cuestiones de seguridad es porque el sistema ASFA es seguro y porque al aplicar
todas las condiciones y requisitos de ese sistema esta supliendo un déficit de seguridad que el otro
sistema no tiene. ;Que después del accidente se implantaran en la via sefalizaciones que antes no
existian, significa que en ese momento el sistema ASFA no se aplicaba con total fiabilidad, o tenia alguna
deficiencia?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacién y Desarrollo de Infraestructura): ¢ Anterior al accidente?

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Si.

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacién y Desarrollo de Infraestructura): No.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Es decir, cudl es la valoracion en su conjunto, segun ese
momento y esas circunstancias.

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): El sistema ASFA funcionaba con
las prescripciones que tenia entonces perfectamente, lo que pasaba es que no se habia dado con la idea
de usarlo con las balizas ASFA, que tampoco estan concebidas para eso, porque estan vinculadas a
sefales para proteger puntos en via con reduccion de velocidad brusca o grande. Ese fue un uso que se
le dio posteriormente y que se aplicaba exclusivamente para las limitaciones temporales de velocidad
porque se daba este caso. Es decir, es frecuente pasar de 120 a 30 kildmetros/hora y esa reduccion tan
grande se debid proteger con balizas porque eran variaciones muy bruscas o muy grandes, pero debido
a obras, 0 a un asiento de la via, o cualquier otra cosa. Pero eso no quiere decir que antes el ASFA
funcionara mal, funcionaba como es.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Ahora que lo menciona, también se ha incidido en el hecho de
que en la curva se hubiera establecido una velocidad maxima de circulacion de 80 kildmetros/hora y no
una limitacion permanente de velocidad. ¢ Podria explicarnos la diferencia entre un concepto y otro?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccién General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Si, se puede explicar.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: ;Por qué se optd en este caso por una velocidad maxima en
concreto en A Grandeira, y no por una limitacién?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Yo creo que la filosofia, que es la
que tenemos hoy, por cierto es por la que se decantd el Reglamento de Circulacion Ferroviaria, en el
fondo fue esta: considerar a todas las velocidades como de tramo y se acabd. Es decir, la secuencia de
velocidades...

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Para uniformizar un poco.
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El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotaciéon y Desarrollo de Infraestructura): Claro, ya no hay limitaciones
permanentes de velocidad. Ademas, se modificé la forma de sefializarlas en via. La filosofia era diferente
en las lineas de alta velocidad y en las lineas convencionales. En las lineas de alta velocidad casi todas
las velocidades maximas eran de tramo porque habia muy pocas. Todavia recuerdo todas las limitaciones
de velocidad de la linea Madrid-Sevilla, eran muy pocas. Se empieza a 30, luego a 100, después a 160,
luego a 230, después a 270, y ya esta, aparte de que por debajo de 200 no se sefalizaban en via. Es mas,
en Madrid-Sevilla no habia ni un solo cartelén porque todo eran velocidades de tramo, aunque luego se
fueron poniendo porque hay trenes de trabajo y cosas de ese estilo.

Lo que distingue frente a eso la solucion de red convencional es que se ponia una velocidad de tramo
entre dos estaciones, que era la maxima a la que se podia circular y cualquier reduccion se llamaba
limitacion permanente de velocidad (LPV) y figuraba sefializada en via, pero con el inconveniente de que
no figuraba en el libro horario, que es un documento de primer orden para el maquinista. Si estd como
LPV, no figura en el libro horario. Es asi como funcionaban las cosas. Creo que aporta mas seguridad que
esté en el libro horario, que en la via, y mas cuando se omiten treinta sefiales de las de via porque no se
ven; pues estas tampoco, no habrian servido para nada.

El sefior PRESIDENTE: Sefiora Cancela, ¢ podria acumular sus preguntas?

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Acumulo rapidamente, presidente.

Se han sefalado discrepancias, ahora que lo menciona, con relacion al cuadro de velocidades
maximas Yy al libro horario, ya que en estos documentos figura el ERTMS hasta el PK 85, cuando la
cobertura del mismo termina antes, en el PK 80,069. ;Podria explicar cdmo se elabora ese cuadro de
velocidades y a qué se debe esta circunstancia?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Me he perdido, perdoén. ¢La
pregunta concreta era?

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: ;Puede explicar como se elabora ese cuadro de velocidades?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacién y Desarrollo de Infraestructura): 4 Qué era lo que estaba mal?

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Que el ERTMS figuraba hasta el PK 85, pero la cobertura del
mismo terminaba antes.

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Eso se establece, y esta asi en
todos los puntos donde hay ERTMS o LZB, porque el ERTMS es el encargado de establecer los bloqueos
y el bloqueo se establece entre estaciones. En este caso la estacion que bloquea entre O Irixo y la
siguiente, la colateral, que es A Grandeira, entre ellas se establece que hay ERTMS y eso lo lleva hasta la
propia estacion de A Grandeira, aun sabiendo que hay una transicion anterior. Pero eso no quiere decir
que el bloqueo no se establezca por el ERTMS, que el tren lo lleve aunque después transite y desaparezca.
Creo —no estoy seguro— que se ha modificado en los nuevos cuadros y ahora se pone donde esta la
transicion, aunque tendria que comprobarlo. Pero es un error que carece de importancia, mucho mas si el
equipo va desconectado porque no ofrece ninguna informacién, como es el caso, y porque el maquinista
sabe perfectamente donde transita porque si transita se lo dice el equipo embarcado con total precision y
no va a mirar el libro horario para saber dénde esta. Es decir, son errores pequefios.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Por ultimo, por el Grupo Parlamentario Popular, tiene la palabra el sefor
Delgado Arce.

El sefior DELGADO ARCE: Gracias, sefor presidente.
Senforias, sefior Ochoa, buenas tardes. Gracias por las informaciones que esta suministrando. Se ha
hablado ya en esta comparecencia de diferentes cuestiones relacionadas con el proyecto inicial, con la
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modificacién del proyecto. De la documentacion que uno tiene en su poder y que esta en poder de todos
los miembros de la Comision relacionadas con la modificacidon del proyecto, uno observa que la
modificacidn del ancho fue la que conllevo el cambio de la configuracion y una de sus consecuencias es
que afecto a la nueva fijacion de un limite del ERTMS. 4 Esto es asi?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacién y Desarrollo de Infraestructura): Si, es asi.

El sefior DELGADO ARCE: En cuanto a la aprobacion de este proyecto modificado obra en el
expediente que ADIF remitid, que fue aprobado el 2 de diciembre de 2011 por el presidente entonces de
ADIF, don Antonio Gonzalez Marin, un documento en el que usted también estampa su firma y en el que
establecen una propuesta de aprobacién del proyecto modificado porque consideran que se han cumplido
todas las previsiones: ha sido supervisado; cuenta con el informe de la Inspeccion del Ministerio de
Fomento; el propio autor del proyecto el ingeniero Juan Antonio Sanchez Corrales también da su
aprobacion a este proyecto. Entonces ustedes proponen la aprobacion de este modificado y siete dias
después es cuando el Ministerio de Fomento, a través de su Direcciéon General de Infraestructuras
Ferroviarias, resuelve la autorizacién de la puesta en servicio, en un documento que relaciona un conjunto
de informes de adecuacion de las obras a la normativa técnica referente al subsistema de infraestructura,
al de energia, al de telemando, al de control-mando y sefializacion, al de proteccion civil y al cumplimiento
de una serie de pruebas. Varios de los informes llevan también su firma. Usted ha participado en la
supervision de algunos de estos proyectos de los subdiferentes subsistemas.

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccién General de Explotacién y Desarrollo de Infraestructura): Seguramente si, ahora mismo no
lo recuerdo. Figuro en pocas, no sé si figuro en algunas.

El sefior DELGADO ARCE: En algunas, no en todas, pero si yo lo he visto en algunas como director
general que era de operaciones.

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Si, pero teniamos una organizacion
un poco matricial y a veces firmaba solo el director de linea.

El sefior DELGADO ARCE: Usted aparece casi siempre con «conformes» y el sefior director de la
linea que ha comparecido aqui, don Carlos Diez, daba el «visto bueno». Eran «vistos buenos» o
«conformes», dependia de la situacion.

Desde su punto de vista la resolucién de la transicion es una transicion bien resuelta. En su declaracion
judicial, que ha sido citada por otro compafiero, usted manifestd que la transicion esta bien resuelta, que
es una norma de ingenieria que es propia y habla de que los sistemas no pueden solaparse. ¢,Podria
explicar un poco por qué la transicion a su juicio quedo bien resuelta?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Porque fundamentalmente entrega
en las mejores condiciones al maquinista el control absoluto del tren, porque hasta entonces lo compartia
con el sistema embarcado. Eso se consigue haciéndolo frente a una sefial avanzada, que tiene la
informacién correspondiente a una estacién, a la distancia de frenado en funcién de la indicaciéon que
tuviera la sefal avanzada y con plena conciencia de que lo tiene que hacer, que es como debe hacerlo
cuando reconoce y asume los mandos del tren plenamente.

Por eso se hace asi, hacerlo de otra forma complicaria mucho la claridad en este proceso y esta
establecido asi. Esta norma fue valorada por la propia Autoridad Nacional de Seguridad después del
accidente, como medida quinta de las veintidés que habia, y se valoré positivamente su solucion. Tampoco
ningun organismo internacional ha mencionado ningun error en esta norma y creo que asi lo ha dicho el
sefior Tamarit también.

El sefior DELGADO ARCE: En el informe que el administrador de infraestructuras ferroviaria hizo tras
el accidente, en cumplimiento del Reglamento sobre Seguridad en la Circulacion de la Red Ferroviaria que
ordena que se emita un informe y que se remita a la CIAF, las personas que lo firman —el subdirector de
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material y el jefe de investigacion de accidente— llegan a una serie de conclusiones. La primera conclusién
es que todos los elementos técnicos de la infraestructura e instalaciones se encontraban en correcto
estado de funcionamiento, y que por otra parte el material rodante se comport6 de forma correcta con los
datos analizados hasta la realizacion de este informe. Y el informe dice —y termina asi—: «se concluye
que la causa del descarrilamiento fue la velocidad inadecuada del tren a su paso por dicho punto, PK 179,
incumpliendo la velocidad maxima que prescribia el libro de horario de tren en ese punto, 80 kilbmetros/
horay. ¢ Esta de acuerdo con esta conclusiéon?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Esa es la mas obvia, desde luego.

El sefior DELGADO ARCE: Ademas, el informe esta acompafiado de un nimero importante de
documentos y anexos. Yo quiero detenerme en el que hace referencia a la sefializacion, en concreto en el
que hace referencia al complemento fotografico de la situacién, y ponerlo en relacién con una expresion
que usted vertié en su declaracion judicial. Si uno examina las diferentes fotografias que empiezan en el
kildbmetro 80 se ve la primera pantalla de proximidad de la sefial avanzada E’7 en el PK 80,086; una
segunda pantalla de proximidad que esta en el PK 80,278; el otro dia uno de los comparecientes decia
que esta sefial en forma de uve invertida es una sefial especifica de cuando uno se acerca a una
bifurcacion y que la Unica bifurcacion que habia desde Ourense a Santiago era justamente esta; después
hay una baliza previa de la sefal avanza E’'7 asociada a una sefal, que segun se dice en el informe dio
en aquel momento un aviso acustico.

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Si, y se oye.

El sefior DELGADO ARCE: Después hay una tercera pantalla de proximidad de la sefal avanzada E'7
en el PK 80,398 con tres barras invertidas; después esta la sefial avanzada E’7, que es el mastil que esta
en el PK 80,619 y la boca de entrada al tunel de Marrozos; después dentro del tuno de Marrozos esta el
cartel de cambio del modo ASFA Digital a cambio ASFA Analdgico; después esta la entrada al viaduto de
O Eixo sefializado con un carteldn; después esta la baliza de entrada al tinel de Santiago; después esta
la baliza ASFA previa a la sefal E7 que también dio, segun informan, un aviso acustico; después esta la
boca de entrada al tunel de Santiago, y luego esta la sefal E7 con su correspondiente baliza asociada en
la que esta colocada el cartelén RGC, que entiendo que significa que pasa de prescripciones técnicas
operativas a Reglamento General de Circulacion.

Con todo esto le pregunto si a su juicio esta sefializacion en el momento del accidente era la que
prescribia la normativa y si considera que este conjunto de sefales, que si me he detenido es para que se
vea que no son pocas, constituyen para el conductor del tren unos elementos de referencia claros del
punto por el que se encuentra.

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccidon General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructuras): Por supuesto, absolutamente.
Ademas de todas esas hay hitos hectométricos cada 250 metros a ambos lados, con lo cual tiene
innumerables referencias para ubicarse.

El sefior DELGADO ARCE: Usted dice en esa declaracion judicial que la sefial avanzada es un tétem
para el maquinista, esta es la expresion. Qué quiso decir y qué quiere decir? ;La mantiene?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Por muchas razones. En primer
lugar, porque esta situada a la distancia de frenado que tendria que hacer en funcién del aspecto final que
tuviera esa sefial, con lo cual no se podia ignorar, porque de hecho el maquinista dice que él solia iniciar
el frenado comercial cuando veia el avanzado, cuando le pitaba —no sé como lo dijo—, que es el punto
correcto, no vale decir que se veia por ahi un chalet o no sé qué. Un maquinista profesional necesita saber
en qué condiciones va a entrar en la proxima estacién, porque lo que no puede hacer es coger una
estacion a 200 kilémetros y encontrarse un desvio que le lleva por desviada a 50, que eso si que ha sido
causa de accidentes en otros tiempos, afortunadamente ya cada vez mas raros. Precisamente por eso la
avanzada esta a la distancia correcta para anticipar al maquinista el aspecto de la sefial de entrada. De
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hecho, en la siguiente recta que da acceso a Santiago esta el anuncio de parada y en Santiago habia que
parar. Un maquinista, después de haber hecho via libre, si no hubiera sido porque no le dio tiempo, podia
haber tenido problemas en la siguiente sefal.

El sefior DELGADO ARCE: Sobre la desconexién, que ha sido objeto también de una serie de
preguntas, usted ha respaldado la decision que tomé el director general de Seguridad en la Circulacién de
ADIF, el senor Cortabitarte, a peticion del director general de Seguridad en la Circulacion de Renfe, el
sefor Lanchares. Usted calificd de natural en esa declaracion judicial la desconexion; dijo que era natural
esa desconexion porque era una vuelta a un sistema en el que el tren, este en concreto, estaba circulando
solo una semana antes. ¢ Confirma usted lo que en su dia dijo?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Por supuesto. Pero es mas, el tren
estaba autorizado para circular con ASFA sobre esa linea, porque la autorizaciéon de circulacién lo dice
expresamente, a 200 kilbmetros/hora, no a 220, y la linea esta preparada para que circulen con ASFA
cualesquiera trenes, como hay otros que circulan solo con ASFA.

El sefior DELGADO ARCE: Presidente, ya sé que me va a decir que acumule, pero no puedo ir mas
rapido y voy como una locomotora, valga la expresion.

El sefior PRESIDENTE: Bueno, como una locomotora pero vigile el sistema de frenado que tiene.

El sefior DELGADO ARCE: Voy muy rapido e intento ser muy preciso.

Respecto a la desconexion del sistema de seguridad, el sefior Lanchares, cuando fue preguntado si
se habia evaluado el riesgo de la misma, manifestd que habria que ver si se cumplian o no los requisitos,
circular con el sistema que estaba dando fallos. De lo primero que hablé fue de la norma Cenelec, que
exige que todos los equipos tengan un nivel de fiabilidad embarcada y de que si un equipo no era fiable,
es decir, si daba un fallo cada hora y media, se circularia en condiciones degradadas, y en esa condicion
de degradacion cabrian los errores. Después cité una segunda norma, que él consideraba que se
incumplia y era la propia ETI de control y mando de sefializacién, que establece una relacién entre
fiabilidad y seguridad, de modo que no se puede mantener un equipo que tenga una tasa de fallo tan
elevada como la tenia ese equipo. ¢ Usted respalda esta evaluacién que hizo el sefior Lanchares?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacién y Desarrollo de Infraestructura): Por supuesto.

El sefior DELGADO ARCE: Finalmente, dos preguntas, pero muy rapidas. ;Qué opina usted de
aquellos expertos o peritos que han dicho que esta decision se toma por razones comerciales, para evitar
retrasos? A su juicio, jesto es asi o la decision se toma justamente por razones de seguridad y para
asegurar que alli no pueda haber un problema serio en el caso de que se dé un fallo?

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Entiendo que no hay razones
comerciales que indujeran a una decision de ese calibre, creo que son decisiones puramente técnicas.

El sefior DELGADO ARCE: La ultima, esta ya es la ultima. El sistema de responsabilidad del
maquinista, del ERTMS. El ERTMS tiene muchas versiones y diferentes modos de funcionamiento —lo
digo por lo que uno ha leido, no por mis conocimientos, evidentemente—, pero se puede simplificar por el
modo full supervision, y luego esta el modo de responsabilidad del maquinista. En este modo de
responsabilidad del maquinista la pregunta que yo le hago es si dicha responsabilidad recae
exclusivamente sobre el maquinista y si, a su juicio, es razonable que el director general de Seguridad de
Renfe, y el director general de Seguridad en la Circulacién de ADIF convinieran que bajo ninguin concepto
se deberia pasar a un sistema de responsabilidad del maquinista cuando estos fallos solo se daban con
el equipo embarcado Bombardier y cuando por esta via, ademas de esos trenes, circulaban otros trenes
y otros maquinistas que pudieran llevar diferentes trenes, y que eso generaria unos auténticos problemas
de seguridad, porque el maquinista no sabia exactamente qué limitacion existia en cada punto. Le
pregunto si usted esta de acuerdo con eso. También me gustaria que profundizara un poco sobre cuales
son los problemas del sistema de responsabilidad del maquinista del ERTMS.
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El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Fundamentalmente, cuando entra
en el modo degradado, bajo su propia responsabilidad, el tren ejerce una supervision a 100 kilometros/
hora, que es la Unica que ejerce, no tiene ningun sistema de apoyo, y creo que también frena ante sefiales
en rojo, pero eso no quiere decir que el maquinista vaya practicamente sin ninguna supervisién. Lo que
no tiene sentido es que esta forma de circular, en la que practicamente la responsabilidad del tren es
absolutamente suya, se dé todos los dias. Es evidente que esto estd pensado para que se dé un dia al
afo, pero no para que todos los dias se circule en esas condiciones.

El sefior DELGADO ARCE: Por tanto, aporta mas seguridad el sistema ASFA.

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Claro. EI ASFA digital aporta una
seguridad infinitamente mayor, porque en cualquier otro aspecto de las sefiales no tienes avisos de
ninguna clase, solo uno rojo que te para de golpe, pero esa no es forma de circular; no haria falta que nos
partiéramos la cabeza en pensar en sistemas pudiendo ir con un palo para el bloqueo, como en las
carreteras.

El sefior DELGADO ARCE: Nada mas presidente, gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefor Delgado.

Simplemente quiero dar las gracias a don Alfonso Ochoa de Olza por su intervencion. Ha sido una
sesion bastante intensa. Usted ha sido bastante claro. Queremos agradecérselo y decirle que esto no
caera en saco roto. Se lo agradecemos profundamente en esta casa, que es su casa, porque es la casa
de todos.

Muchisimas gracias.

El sefior OCHOA DE OLZA GALE (ex director general de Operaciones e Ingenieria y exresponsable
de la Direccion General de Explotacion y Desarrollo de Infraestructura): Gracias a todos.

— DEL SENOR GUTIERREZ BLANCO (EX DIRECTOR GENERAL DE EXPLOTACION Y
CONSTRUCCION DE ADIF), PARA INFORMAR EN RELACION CON EL OBJETO DE LA COMISION.
(Numero de expediente 219/001475).

El sefior PRESIDENTE: Continuamos, sin solucién de continuidad, ya que vamos con casi media hora
de retraso.

Bienvenido, sefior Gutiérrez. Diga quién es usted. Si libremente quiere hacerlo, puede hablar durante
cinco minutos y después intervendran los grupos.

Damos otra vez la bienvenida a don Antonio Gutiérrez Blanco, ex director general de Explotacion y
Construccion de ADIF, que informara en relacion al tema objeto de la Comision. Muchas gracias por venir,
sefior Gutiérrez Blanco. Adelante, tiene la palabra.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construcciéon de ADIF): Haré
una breve semblanza de mi trabajo. Soy ingeniero de Caminos, del cuerpo de ingenieros. Casi toda mi
vida he estado trabajando en infraestructuras de ferrocarril, tanto en la empresa privada como en el
Ministerio de Fomento, y luego, en marzo de 2013, entré como director general —a mi me gusta decir de
mantenimiento en lugar de explotacion— de Mantenimiento y Construccion de ADIF. Eso es todo.

El sefior PRESIDENTE: Muy bien. Le agradecemos la brevedad, que no siempre es sinédnimo de poca
informacioén. Ha dado usted la justa.

Damos la palabra a los grupos parlamentarios. En primer lugar, por el Grupo Parlamentario Mixto,
tiene la palabra su portavoz, el sefior Martinez Oblanca.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Muchas gracias, sefior presidente.

Saludo a don Antonio Gutiérrez Blanco y le doy las gracias por comparecer en esta Comision de
Investigacion sobre el accidente ferroviario del Alvia de Santiago de Compostela en julio del afio 2013.

Actualmente, don Antonio, ¢ en qué trabaja?
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El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccion de ADIF): Estoy
en el Ministerio de Fomento, en vivienda; llevo alli cuatro afios. Sali de ADIF en diciembre de 2014 y
desde entonces estoy en vivienda.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: O sea, dej6é usted ADIF practicamente afio y medio después de
producirse el accidente del Alvia.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccion de ADIF): Si, un
afo y tres meses después de producirse el accidente.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: ;Qué vinculacién tuvo usted exactamente con el proyecto de la linea
0827

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacion y Construccién de ADIF): Ninguna.
Yo empecé en la privada en noviembre de 2009 y sali de la privada en marzo de 2013. Todo esto creo que
se hizo en esas fechas, por tanto no tuve ninguna.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Me lo pone usted dificil, porque no sé por dénde, iba a decir, hincarle
el diente, pero no es la expresion mas correcta. En su opinion, y apelando a su experiencia ferroviaria
como ingeniero de Caminos, ¢,qué fallé para que en una linea de alta velocidad, con apenas afo y medio
de servicio, se produjese la mayor tragedia ferroviaria de la historia reciente de Espafia?

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccién de ADIF): Quiero
aclararle —lo he dicho— que soy experto en infraestructura ferroviaria, es decir, de lo que esta del carril
para abajo, trincheras, terraplenes, tuneles, etcétera. En sistemas de instalaciones, de sefializacién y todo
eso, probablemente en este momento sé menos que ustedes, porque no lo he hecho nunca, no era mi
trabajo. Yo llegaba hasta la via, y a partir de ahi cogiamos especialistas que eran los que terminaban el
asunto. Yo sé lo mismo, lo que he leido en los periddicos, lo que ustedes puedan saber. No es que me
niegue a contestar, es que me parece una tonteria. Mi experiencia no va en eso. Desde luego, lo que si
puedo decirle, que es lo que yo miré cuando fui alli, es que la via estaba en perfecto estado; es mas,
también investigué si se habia hecho un mantenimiento correcto de la via, y se habia hecho un
mantenimiento correcto de la via. Puedo aclarar también que una via de esas caracteristicas de alta
velocidad, con el armamento que tiene, con traviesas de 300 kilos y carril de 60 kilos por metro lineal, es
muy dificil que se mueva, tiene que haber algo extrafio para que se mueva. Es lo que puedo decir. Lo que
yo sé de la via es eso.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Y en relacién con la curva de Angrois, donde se produjo el accidente,
¢tiene alguna opinion?

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccién de ADIF): En
aquella época pensé lo mismo que a ustedes, ¢ hay muchas curvas de esas? Resulta que si, que habia
curvas de esas; por ejemplo, habia otra en Puertollano. Si usted ha cogido el AVE a Sevilla habra visto que
en Puertollano el AVE baja de velocidad para pasar por la estacion de Puertollano. En Madrid, a la entrada,
hay otra curva. Normalmente, coincidiendo con estaciones, hay curvas de radio inferior al de la via. Una
via de alta velocidad tiene curvas de 6000 metros de radio, es una barbaridad. Entonces, para poder llegar
a la estacién, sobre todo si la estacion esta en el casco de la ciudad, normalmente existe algun tipo de
curva. En ese aspecto puedo aclarar que en aquel momento lo que se hizo, después del accidente, fue
intentar identificar todas esas situaciones, que estaban identificadas, y se les llamé transiciones bruscas...

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Significativas.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccion de ADIF): Tiene
usted razon, significativas de velocidad o algo asi, para intentar sefializarlas mejor de lo que estaban. Bien
es verdad que, por lo que se me dijo, todas cumplian la normativa, porque yo no conocia la normativa.

Quiero aclarar también en el tema de seguridad en la circulacion, que el director de Seguridad en la
Circulacion, que era Besteiro, empez6 a depender de mi en junio de 2013. Hasta ese momento no habia
visto para nada Seguridad en la Circulacién, no sabia casi ni que existia el director de Seguridad en la
Circulacién, no tenia ni idea. En aquel momento, antes que él, era el seior Cortabitarte. Cesé Cortabitarte,
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empezo Besteiro y a los quince o veinte dias me lo endosaron a mi, en el sentido de que como estaba
relacionado con mantenimiento probablemente yo podia ejercer mejor que la anterior directora de este
asunto. Es todo lo que le puedo decir.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Sefior presidente, por mi parte, simplemente quiero agradecer a don
Antonio su presencia y las respuestas que ha dado.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccion de ADIF): Muchas
gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchisimas gracias, sefior Martinez Oblanca.
Ante la ausencia del Grupo Vasco, por Esquerra Republicana de Cataluia, tiene la palabra don Gabriel
Rufian.

El sefior RUFIAN ROMERO: Muchas gracias, sefior presidente.
Buenas tardes, sefior Gutiérrez, gracias por estar hoy aqui. Enlazo un poco con lo ultimo que ha dicho
hablando del sefior Cortabitarte. ;A qué se refiere con lo de que le endosaron?

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacion y Construccién de ADIF): ¢La
palabra endosar?

El sefior RUFIAN ROMERO: No. ; Se refiere a las tareas de Cortabitarte o al propio Cortabitarte?
El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccion de ADIF): No, no.

El sefior RUFIAN ROMERO: Luego le voy a hacer una pregunta sobre esto, porque Cortabitarte
acaba dependiendo de un departamento suyo.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacion y Construccién de ADIF): Si, como
subdirector de algo de tuneles.

El sefior RUFIAN ROMERO: Por eso se lo preguntaba. Me ha hecho gracia lo de endosar.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccién de ADIF): No, no
me endosaron a Cortabitarte, es que yo soy asi hablando.

El sefior RUFIAN ROMERO: Yo también.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccién de ADIF): La
Direccién de Seguridad en la Circulacion dependia hasta ese momento de la Secretaria General de ADIF.
En el mes de junio, el presidente considerd oportuno, y yo estaba de acuerdo con él, que dado que de mi
dependia mantenimiento era mas conveniente que la Direccidon de Seguridad en la Circulacién dependiera
de mi direccion general. Sacaron la Direccion General de Seguridad de Secretaria General y me la
pusieron a mi. También me pusieron, por cierto, aunque no venga al caso, la Direccion de Seguridad, los
guardias de ADIF, la seguridad, digamos, de policia. Cuando me lo pusieron a mi, Cortabitarte ya no era
director de Seguridad, hacia como una semana o dos que habian nombrado a Manolo Besteiro. Yo nunca
fui jefe de Cortabitarte como director de Seguridad, fui jefe de Cortabitarte, como subdirector, algo de
tecnologia, tuneles, no me acuerdo muy bien. Yo hablé con él de esos temas.

El sefior RUFIAN ROMERO: ;Qué le parecié que fuera cesado —y perdone que vuelva a utilizar la
expresion— y lo endosaran en un departamento bajo su responsabilidad?

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccion de ADIF): No, no,
yo no he dicho que me endosaron a Cortabitarte.

El sefior RUFIAN ROMERO: Ya, ya, era para utilizar la expresion.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccion de ADIF): He dicho
que me endosaron la Direccion de Seguridad. ¢ Usted me pregunta qué opino acerca de que cesaran a
Cortabitarte?
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El sefior RUFIAN ROMERO: Que le cesaran y que al final acabara en un departamento bajo su
mando.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccién de ADIF): Vamos
a ver. De que lo cesaran no opino nada malo, me parecié hasta bien, no porque Cortabitarte fuera malo,
sino porque creo que es conveniente. Yo cesé a mucha gente no porque fueran malos, sino porque es
conveniente mover un poco el arbol, porque si no todos nos adocenamos cuando tenemos un trabajo.

El sefior RUFIAN ROMERO: ; Cree que no tuvo nada que ver con el accidente?

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacion y Construccién de ADIF): Yo no
he dicho eso. No lo sé. Mi opinién personal es que el accidente fue del maquinista, perdone que se lo diga,
asi de claro.

El sefior RUFIAN ROMERO: ;Exclusivamente?

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacion y Construccién de ADIF):
Exclusivamente. Si yo voy por una carretera a 100 kilémetros y me encuentro una rotonda, freno, miro a
mi izquierda, a la derecha...

El sefior RUFIAN ROMERO: Si tiene frenos, si.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacion y Construccién de ADIF): Es que
él tenia frenos.

El sefior RUFIAN ROMERO: ; El maquinista? ¢ Todos?

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotaciéon y Construccién de ADIF): Si claro,
todos tienen frenos. Es mas, probablemente si a mi el coche me pitara una cosa y me dijera: te estas
cercando a una rotonda, todavia me daria mas cuenta.

El sefior RUFIAN ROMERO: Pero si le desactivan en el coche algin sistema de frenos igual tiene mas
complicaciones para frenar.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccién de ADIF): Si sé
que esta desactivado, yo sé como tengo que frenar. Por ejemplo, si yo en vez de ir en mi coche con
marchas, que voy frenando muchas veces con las marchas, me dan un coche automatico, yo sé que tengo
que apretar el freno.

El sefior RUFIAN ROMERO: Le agradezco la sinceridad.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccién de ADIF): Es mi
opinion.

El sefior RUFIAN ROMERO: Es su opinion. La verdad es que yo discrepo enormemente.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacion y Construccion de ADIF): Perdone
que le interrumpa. No tengo mala opinidn de Cortabitarte, que conste. Yo conoci a Cortabitarte cuando era
simplemente un sefor que se dedicaba a mirar cosas de sefializacién en via y era un tipo minucioso,
meticuloso y un gran profesional. Quiero decirlo para que no parezca lo que no es.

El sefior RUFIAN ROMERO: No, no, lo digo yo. La verdad es que a mi me chirria que sea cesado e
inmediatamente después designado como miembro de un departamento bajo su mando como cargo de
libre designacion. Es algo que a mi me chirria. No digo que lo haya dicho usted, pero a mi me chirria.

Usted era director general de Explotacion y Construccion de ADIF, y la verdad es que la ministra de
aquella época, la sefiora Pastor, siempre dijo que toda la estructura del ministerio, entidades incluidas,
colaborarian plenamente con la justicia. De hecho, hay unas declaraciones suyas en las que dice: Desde
el primer momento, estamos prestando toda nuestra colaboracion. Asimismo, quiero senalar que los
técnicos de ADIF y de Renfe estan colaborando permanentemente con el Juzgado de Instruccion
numero 3. De hecho, el 14 de marzo del afo 2013, literalmente dice: Desde el primer instante todo lo que
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he hecho siempre es colaborar con la Administracién de Justicia, asi como ADIF. Pero en cambio, el juez
Alaez dice que ustedes no respondieron a varias de sus peticiones, sobre todo de documentacion. Leo:
Después de que el plazo inicial dado por el juez haya sido sobradamente superado, no procede conceder
plazo alguno mas. Es decir, ADIF no respondid a segun qué requerimientos del juez.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccién de ADIF): Es la
primera noticia, se lo aseguro. Jamas se me dijo: Esta documentacién hay que pararsela al juez. En
absoluto, en absoluto, se lo aseguro, para nada.

El sefior RUFIAN ROMERO: Estara contento el juez de saberlo.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccion de ADIF): Pues no
lo sé. Mi caso es ese. A mi nadie me dijo: No hay que dar documentacion al juez.

El sefior RUFIAN ROMERO: ;Qué le parece lo que dice la ERA en relacién a la investigacion del
accidente llevada a cabo, de que no se hicieron las evaluaciones de riesgos pertinentes, que la
desconexion de la ERTMS fue una temeridad?

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccion de ADIF): Me lo
tendria que leer, porque ya no estaba en ADIF cuando salié ese informe.

El sefior RUFIAN ROMERO: ;No se ha leido el informe?

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccién de ADIF): No. Yo
no estaba en ADIF, yo estaba en vivienda.

El sefior RUFIAN ROMERO: Lo digo como responsable futuro. ¢ No?
El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacion y Construccién de ADIF): No.

El sefior RUFIAN ROMERO: Es interesante, porque la propia ERA responsabiliza o da su parte de
responsabilidad al maquinista, pero también dice que hubo otros factores importantisimos en ese
accidente.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccion de ADIF): Mire
usted, ya le digo que no sé mucho de eso, pero en aquella época pregunté a las personas que tenia a mis
ordenes que eran los que sabian —uno de ellos es el que acababa de salir de aqui, Alfonso Ochoa—y se
me dijo que todo estaba de acuerdo con la normativa. Ni siquiera sabia cual era la normativa, pero se me
dijo que todo estaba de acuerdo con la normativa, que se cumplia perfectamente la normativa. Yo lo
acepté y no pregunté otra cosa. Tampoco tenia manera de enterarme de si habia otra cosa, pero yo lo
acepté. Lo que si dije fue que se colaborara en todo momento con la Comisién de Investigacion de
Accidentes y con lo que se nos pidiera. No hubo mas. Luego la ministra pidié también ideas para mejorar
la seguridad en los ferrocarriles y en eso estuvimos trabajando.

El sefior RUFIAN ROMERO: Sefior Gutiérrez, no pongo en duda sus afirmaciones, pero la verdad es
que era bastante facil saber que no se estaba cumpliendo la normativa, de hecho, repito, hay informes
como el de la ERA que asi lo atestiguan.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccién de ADIF): Eso fue
muy posterior, §no0?

El sefior RUFIAN ROMERO: No tanto.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccion de ADIF): 4 En qué
fecha mas o menos? ;Me lo podria decir?

El sefior RUFIAN ROMERO: Aproximadamente un afio y medio después.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacion y Construccién de ADIF): Yo no
estaba.
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El sefior RUFIAN ROMERO: Ya, ya sé que no estaba.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacion y Construccion de ADIF): Si la
ERA tardé afio y medio en averiguarlo siendo expertos, pues imaginese usted yo.

El sefior RUFIAN ROMERO: Entiendo que es un recurso recurrente en sus respuestas, pero me
parece bastante tibio, siendo muy generoso, decir: Como yo no estaba, no sé nada de lo que paso.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacion y Construccién de ADIF): Es que
es verdad.

El sefior RUFIAN ROMERO: Si, pero al final cuando algunos llegamos a un cargo de responsabilidad
determinado tampoco podemos decir: Es que no sé nada de lo que pasé anteriormente, aunque respeto
Sus respuestas.

En el mes de octubre del afio 2014, y como por arte de magia, en la revista de ADIF la linea de
Ourense-Santiago ya no es tratada como una linea de alta velocidad. Es curioso, porque en el nimero
anterior de la revista si que lo era; de hecho, hay cartelones por todos lados en los que se califica esta
linea como de alta velocidad, en el BOE y en todas partes. 4 Por qué este cambio?

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccion de ADIF): Ni idea.
No lo sé.

El sefior RUFIAN ROMERO: ; Tampoco?

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacion y Construccién de ADIF): No lo
sé. Yo no tengo nada que ver con eso, no intervine en eso. Lo que dice la revista Lineas no es cosa mia.

El sefior RUFIAN ROMERO: Ya, pero es una revista de ADIF.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccion de ADIF): Si, pero
yo no era el responsable de la revista, habia un jefe de prensa. Yo no me meto en prensa para nada, es
peligrosisimo.

El sefior RUFIAN ROMERO: Al final no se mete en nada.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacion y Construccion de ADIF): Si, me
meto en muchas cosas, pero no en esas. En ADIF se construia, se mantenia, se hacian muchas cosas,
pero no tenia tiempo ni para leer la prensa.

El sefior RUFIAN ROMERO: Pero era su prensa. No era la prensa, era su prensa.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccién de ADIF): No leia
la prensa de ADIF, eso es publicidad.

El sefior RUFIAN ROMERO: Es publicidad.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccién de ADIF): Claro.
jPara qué voy a leer publicidad!

El sefior RUFIAN ROMERO: Publicidad engafiosa en este caso.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccién de ADIF): Puede
ser, lo dice usted. Yo no lo sé.

El sefior RUFIAN ROMERO: Muchas gracias, sefior Gutiérrez.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacion y Construccién de ADIF): No hay
de qué.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefor Rufian.
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A continuacién, por el Grupo Ciudadanos, tiene la palabra su portavoz, don Fernando Navarro
Ferndndez-Rodriguez.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Gracias, presidente.
Gracias, sefior Gutiérrez. Dice usted que en su puesto de director general de Explotaciéon y
Construccion, explotacion equivale a mantenimiento.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacion y Construccién de ADIF): Me
gusta mas mantenimiento, que es como se ha dicho toda la vida. Lo de explotacién quiza fue cosa del
presidente que le gustaba mas eso, vale. Para mi era mantenimiento esencialmente. De hecho, Alfonso
era director de Mantenimiento, no era director de Explotacién. Yo le trataba como director de
Mantenimiento. Alfonso Ochoa es el sefior que ha estado antes.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Explotacién evoca mas al funcionamiento de la
linea. Usted ha dicho que su responsabilidad se acaba en la via.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacion y Construccién de ADIF): No,
disculpe. He dicho que mi experiencia se acaba en la via, mi experiencia profesional. De mi dependia
todo, dependia la via, dependia lo de arriba, dependia todo, y a partir de junio de 2013 también la
seguridad en la circulacién. Lo que pasa es que no me dio tiempo ni a enterarme antes del accidente.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: ;Nos puede dar su visién del accidente? Visto
desde fuera, e intentando evitar la falacia retrospectiva, si que parece que esta curva tenia unas
caracteristicas que la hacian si no Unica si muy especial. Para empezar, formaba parte de una
infraestructura nueva, era un punto en el que un error humano garantizaba un descarrilamiento casi
seguro, no ocurria asi en otros...

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccion de ADIF): Perdone,
si ocurria. Perdone que le interrumpa. Acabo de hablar de la curva de Puertollano en el AVE a Sevilla, es
exactamente lo mismo.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Pero en la curva de Puertollano, si no me equivoco,
si que hay elementos de seguridad.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccién de ADIF): Habia
los mismos que aqui, lo que pasa es que luego se han puesto muchas cosas. Habia LZB, que se sabe que
es un sistema de seguridad en la circulacién parecido al ERTMS que frena el tren. Efectivamente, habia
LZB, tiene usted razon.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Luego ya no era igual exactamente.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacion y Construccién de ADIF): No era
igual. En esa linea habia ERTMS justo hasta la curva.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Pero, en todo caso, habia un sistema como una
barrera adicional al eventual error humano.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccion de ADIF): El tren
no tenia ERTMS; por tanto, aunque ese tren hubiera ido por la curva de Puertollano, por ejemplo, hubiera
pasado lo mismo. Es decir, por lo que a mi se me explicd, hay una serie de trenes cuyo ERTMS no es
compatible con el de la via, y resulta que esos trenes no llevan ERTMS, funcionan con ASFA.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: En todo caso, tenemos una curva, la de Puertollano,
que siempre es la que sale como comparacion...

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacion y Construccién de ADIF): Es que
también es de alta velocidad.
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El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: ...que tiene un sistema, una barrera adicional de
seguridad para prevenir un posible error, y otra, como la de A Grandeira que no tenia ese sistema, con lo
cual parece que no era igual. La pregunta es, cédmo es que no se dio cuenta nadie de que esta curva era
especial?

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccion de ADIF): Yo
desconocia la curva, qué quiere que le diga. Yo llevaba en ADIF tres meses y no tenia ni idea de la curva
esa ni de nada; me fui enterando de todo cuando ocurri6 el accidente. Me dijeron que era razonablemente
normal, que no estaba lleno pero que habia varias curvas de ese estilo en los trayectos, que el problema,
ademas, no era que la curva no tuviera ERTMS, sino que el tren no tenia ERTMS; es decir, con ese mismo
tren sin ir conectado al LZB en Puertollano y a 200 kilémetros/ hora hubiera pasado lo mismo. No sé si me
he explicado bien.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Si, si, perfectamente. En todo caso era una curva
por cuyas caracteristicas, como digo, en la que el error humano garantizaba el descarrilamiento.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccion de ADIF): Si, el
error humano garantizaba el descarrilamiento.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: ;Diria usted que ADIF es una organizacién
excesivamente burocratizada?

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacion y Construccién de ADIF): jQué
pregunta!

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Le detallo lo que quiero decir.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacion y Construccion de ADIF): Si, por
favor.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Digo burocratizado cuando los departamentos estan
excesivamente compartimentados, de tal manera que hay poca comunicacion entre ellos y las personas
que trabajan alli son mas propensas a realizar tareas burocraticas que a seguir iniciativas que pueden
mejorar la accion de la organizacion.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccién de ADIF): No,
sinceramente, no. Me he peleado con mucha gente de ADIF, las cosas como son, pero en ADIF lo que si
he visto es —y perdone usted la expresion— amor al ferrocarril; trataban de mejorar las cosas, otra cosa
es que no se consiga, pero si me he encontrado muy buenos profesionales; el que acaba de salir de aqui
era uno de ellos, también muy malos.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: El anterior compareciente declaré en el juzgado que
fue el Ministerio de Fomento el que le pidié modificaciones del proyecto en los accesos a Santiago. ¢,Usted
sabe quién fue, qué persona?

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccion de ADIF): Ni idea,
yo no estaba en el Ministerio de Fomento cuando pudo ocurrir eso, ni siquiera sé si ocurrio.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Cuando se desconecta el ERTMS se realiza por un
mes, pero luego, evidentemente, se demostré que este no era un plazo realista. ¢ Por qué cree que se
tardé mucho mas de un afio en restablecer el sistema? ¢ Cree que fueron diligentes las distintas divisiones
tanto de ADIF como de Renfe y las empresas tecnoldgicas?

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccién de ADIF): Disculpe,
yo no entendi que se desconectara el ERTMS, lo que entendi es que ese tren y el ERTMS estaban
desconectados, no que se desconectara el ERTMS. Es decir, era algo particular de ese tipo de trenes, no
que se desconectara el ERTMS de toda la via.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: No, de los S-730.
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El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construcciéon de ADIF):
Entonces, lo que ocurre es que tiene que haber una compatibilidad —y le explico muy someramente
porque de esto sé poco— entre el tren y la via, y esa compatibilidad es dificil de conseguir, se tarda
tiempo. Me acuerdo, por ejemplo, que cuando pusimos en servicio la via de Alicante, el ERTMS de los
trenes y el ERTMS de la via tardd tres o cuatro meses en ser establecido y que se pudieran conectar bien.
Entonces, lo que se hizo es ir a menor velocidad para que todo estuviera cubierto por ASFA. O sea, no es
facil conectar el ERTMS de la via con el ERTMS del tren, pero no se desconecté el ERTMS de la via, es
que esos trenes, por alguna razoén que no s€, no acababan de casar con el ERTMS de la via.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Pero en principio se preveia que el problema estaria
solucionado en el plazo de un mes, y esto no ocurri6.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccion de ADIF): No
estaba; aunque por aqui ha habido quejas porque yo no estuviera, es que no estaba. Yo entré en marzo
de 2013, no sé qué paso antes. He leido lo mismo que usted o, quizas, menos.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Cuando tras el accidente, ADIF decidié implantar la
sefalizacion de lo que se llama cambios significativos de velocidad y protegerlos por balizas, ¢,qué criterio
de reduccién de velocidad se empled? ¢ Lo sabe usted?

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccién de ADIF): Ya no
me acuerdo, habia una especie de gradiente de velocidad entre la que llevabas y la que se cogia en la
curva o en el sitio en cuestion. Entonces, primero se identificaban como unos cincuenta puntos en los que
habia mayor gradiente, y después se bajo el gradiente para identificar mas y poner mas puntos sefialados
con eso, pero la verdad es que no me acuerdo qué gradiente fue el que se cogid.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Eso es todo, muchas gracias.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccién de ADIF): No hay
de qué.

El sefior PRESIDENTE: Muchisimas gracias, sefior Navarro.
Tiene la palabra la portavoz de Grupo Parlamentario Confederal de Unidos Podemos-En Comu
Podem-En Marea, dofia Alexandra Fernandez.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Gracias, sefior presidente.
Buenas tardes, sefor Gutiérrez. Usted ha dicho hace un momento que no se habia enterado de que
ADIF estaba poniendo trabas para entregar la documentacién al juzgado.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccién de ADIF): La
primera noticia.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Entiendo que igual usted no tenia informacion por los cauces
internos, pero no sé si leia la prensa; le voy a leer una noticia de marzo de 2014, usted era director general
de ADIF. El titular de la noticia: El juez da dos dias a ADIF para que entregue documentos que le negaba.
¢ Me esta diciendo de verdad que usted no se enteraba de nada?

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construcciéon de ADIF): El tema
de entrega de documentacién al juez y todo eso lo llevaba la Secretaria General de ADIF, los abogados
del Estado, toda esta gente, eran ellos los que tenian que entregar la documentacién al juez.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Pero usted sabia que estaba sucediendo esto, imagino que usted
sabia que en la prensa...

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccion de ADIF): No, no,
imagina mal, no recuerdo la noticia.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ;Y no habia nadie dentro de ADIF, un compafiero que dijera esta
saliendo esta informacion de que no se esta entregando la documentacion al juzgado?
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El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccion de ADIF): Le podia
decir que no, pero le digo que no lo recuerdo, en mi cabeza no esta. Todo lo llevaban los abogados del
Estado, la Secretaria General de ADIF; yo no me metia para nada, era cosa de ellos.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ;Me esta diciendo que el director general de ADIF no se entera por
ningun canal de que esta saliendo en la prensa?

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccion de ADIF): Sefiora,
se lo digo sinceramente: yo me dedicaba a otras cosas, habia cosas que hacer.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: jCaray!, no se enteraba usted de nada.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccién de ADIF): Es un
desastre, si.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Pues si. Ademas de cuando usted fue director general, después
ADIF insistentemente se siguié negando a mandar la documentacién que tenia que entregar. Mas tarde
sale que ADIF omitid por error durante tres anos la informacion relevante sobre el accidente del Alvia;
curiosamente, las actas que evidenciaban que ADIF tenia que haber hecho una evaluacion de riesgos
llegan con cuatro afios de retraso. Le pregunto, ¢ usted sabe quién da instrucciones para no enviar toda la
documentacién?

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccién de ADIF): No
tengo ni idea, pero me lo creo que no mandaran esas cosas.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ;Y usted no cree que es incompatible éticamente la obstruccién a
la justicia con el mantenimiento de un cargo publico?

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacion y Construccién de ADIF): ¢ Quiere
decir el suministro de informacién a la justicia con el mantenimiento de un cargo publico? Es que no la he
entendido.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ;Usted cree que se puede seguir manteniendo un cargo publico
mientras, al mismo tiempo, no se esta facilitando la informacién al juzgado?

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccion de ADIF): No, no,
claro que no.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Entonces, usted cuando era responsable, director general de ADIF,
y ya se sabia que no se estaban entregando los documentos...

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccién de ADIF): No, yo
no lo sabia, se lo he dicho.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Hablamos antes del sefior Cortabitarte, que estaba a su cargo y se
nego en varias ocasiones a declarar ante el juez. Le pregunto si le parece ético que se mantenga a esta
persona en el cargo cuando se niega...

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacion y Construccion de ADIF): ;En el
cargo de subdirector?

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: En cualquier cargo publico cuando se esta negando...

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccion de ADIF):
Subdirector en ADIF tampoco es un cargo para echar bombas, alli esta hiperinflado todo, pero en cualquier
caso...

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Pero lo pagamos todos y tiene un cargo de responsabilidad sobre
la vida de la gente.
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El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacion y Construccién de ADIF): En aquel
momento ya no, como subdirector de tuneles no habia vida de gente que dependiera del sefior Cortabitarte.
En cualquier caso, supongo que él siguié instrucciones de su abogado. No tengo ni idea por qué se nego;
supongo que el abogado le dijo que no declarara; estas cosas funcionan asi.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Nosotros no nos metemos en el derecho a acogerse a no declarar,
pero le pregunto si a usted le parece ético que una persona que se esta negando a declarar y a colaborar
con la justicia en el mayor accidente de los ultimos afnos en la historia del Estado espafiol, pueda
compatibilizarlo con el mantenimiento en un cargo publico.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccién de ADIF): No lo he
pensado.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Sobre la investigaciéon de la CIAF, se supo que ADIF tuvo
conocimiento de ella antes que cualquiera, incluso pudo discutirla. ;Usted no cree que esto confirma la
falta de independencia de la CIAF?

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccion de ADIF): No
sabia que habia tenido conocimiento antes que los demas, no tenia ni idea.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Incluso pudo discutirla. A usted que le parece? Digame su opinién.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccion de ADIF): Prefiero
no opinar sobre esas cosas porque las desconozco; entonces, si desconozco algo, no opino de ello.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Mientras usted estaba en el cargo, ;mando realizar algun tipo de
auditoria interna?

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacion y Construccién de ADIF): s Sobre
este tema?

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Sobre el accidente.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccién de ADIF): Lo que
hicimos fue tener varias reuniones con los directores, que eran Alfonso Ochoa y Manolo Besteiro, para ver
qué medidas se iban a tomar y si alli estaba todo correcto. Por eso he dicho que a mi se me dijo que
estaba todo correcto, toda la sefializacion era correcta cuando ocurrié el accidente. También hicimos una
investigacion de la documentacién anterior y entonces vimos, por ejemplo, cuando se habia autorizado la
entrada de ese tren, que ese tren podia entrar sin el ERTMS, en fin, ese tipo de cosas. Ademas, se nos
ordend hacer una investigacion, no auditoria, sobre el trayecto que habia seguido esa via, ese trazado,
desde que era un estudio informativo hasta que se convirtié6 en una obra. Eran afios y afos y, entonces,
se hizo una especie de documento con qué personas habian intervenido, qué empresas, si habia habido
modificados o no, ese tipo de cosas. Eso fue lo que hicimos y luego, por supuesto, la orden de la ministra
en el sentido de ver qué sistemas habia para, ademas de lo que era regular y legal, mejorar la seguridad
ferroviaria a partir de ese momento.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ;Y a qué conclusién llegaron de por qué se habia producido el
accidente?

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccion de ADIF): No, no,
entonces me he expresado mal; lo que se hizo fue investigar como se habia hecho el proyecto de toda esa
obra.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Pero ustedes no detectaron ninguna anomalia.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccién de ADIF): Que habia
una curva ahi para llegar a la estacion, esa era toda la anomalia que se podia detectar. La obra habia
seguido el proceso normal, no habia habido nada extrafio, no habia habido mas modificados de lo normal;
las instalaciones estaban bien hechas, la via era una via muy bien hecha; en fin, todas esas cosas.

cve: DSCD-12-Cl-104



DIARIO DE SESIONES DEL CONGRESO DE LOS DIPUTADOS
COMISIONES

Num. 104 7 de noviembre de 2018 Pag. 72

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ;No analizaron nada sobre los sistemas de seguridad?

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccién de ADIF): Si se
analizaron los sistemas de seguridad; los sistemas de seguridad eran adecuados hasta la curva, la curva
me dijeron que no tenia sistemas de seguridad porque formaba parte de la estacion.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ;Y no les parecié relevante que estuviese desconectado el sistema
de seguridad?

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccién de ADIF): Desde
el momento en que el tren no tenia sistema de seguridad era igual. Quiero decir lo que le he dicho a su
compafiero, que lo que estaba desconectado era ese tren con el sistema de seguridad, no estaba
desconectado el sistema de seguridad, o sea, el ERTMS funcionaba.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Usted me entiende, al final, si desconectas el sistema embarcado,
no funciona.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccion de ADIF): Vamos
a ver, en Espafia hay trenes funcionando con ASFA por toda la red.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Ya, pero el sistema de seguridad ERTMS no estaba en
funcionamiento.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccién de ADIF): No
estaba en funcionamiento para ese tren, tiene usted toda la razén.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ;Y a ustedes no les pareci6 extrafio?

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccion de ADIF): ¢Por
qué?

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: jCaray! Lo Gltimo que le pregunto es si era o no alta velocidad. Se
ha dicho antes, esta en el BOE y en todos los anuncios que era alta velocidad; pero justo después del
accidente se niega que esto fuera alta velocidad. ¢ Usted cree que era alta velocidad, si o no?

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccion de ADIF): Si no
tenia conectado el ERTMS ese tren no estaba funcionando en alta velocidad, ni muchisimo menos; estaba
funcionando como un tren normal en cualquier via de Espafa de las normales, no de alta velocidad. Ese
tren no estaba circulando en ningin momento bajo parametros de alta velocidad.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Entonces, cuando el ministro, sefior Blanco, anuncia que llega la
alta velocidad a Galicia, ¢ nos estaba engafiando a los gallegos?

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacion y Construccién de ADIF): No lo
sé, que conteste el ministro, el sefior Blanco, qué quiere que le diga, ¢ por qué dijo eso?

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ;A usted qué le parece?

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccion de ADIF): No sé
por qué el ministro, sefior Blanco, dijo eso, no tengo ni idea, supongo que es el tipico anuncio para quedar
bien.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Publicidad engafiosa.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacion y Construccion de ADIF): Podria
ser, pero yo no lo he dicho, lo ha dicho usted.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Por Ultimo, sobre publicidad engafiosa en Europa, en la
documentacién oficial se sigue diciendo que existe sistema ERTMS para todos los kildmetros de via.
¢,Coémo es posible que en Europa digan que la linea tiene sistema ERTMS instalado en su totalidad?
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El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccién de ADIF): La linea
tiene el sistema de ERTMS instalado en su totalidad porque se considera que a partir de la curva de
Angrois no es la linea, es la estacion de Santiago.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Dice noventa kildmetros.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccion de ADIF):
slIncluyen la curva los europeos? Bueno, los europeos no son perfectos.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: No tengo nada méas que preguntar.

El sefior PRESIDENTE: Muchisimas gracias, sefiora Fernandez.
A continuacion, por el Grupo Parlamentario Socialista, tiene la palabra dofa Pilar Cancela.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Muchas gracias, sefor presidente.

Sefor Gutiérrez Blanco, muchisimas gracias por comparecer en esta Comisién. A tenor de las
manifestaciones que usted ya ha hecho, simplemente me cefiré a dos cuestiones muy concretas. Una de
las preguntas —a la que ya ha dado respuesta al contestar al sefior Martinez Oblanca— se referia a si
usted habia tenido algun tipo de relacion directa con la construccién de la linea entre Ourense y Santiago.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccién de ADIF): Ni con
el trayecto.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Y ha dicho usted que no. Es la primera pregunta que tenia para
plantearle. La segunda tiene que ver con su experiencia profesional, ya que uno de los cargos que ha
desempefiado en su larga trayectoria es el de jefe de area de planificacion.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccién de ADIF): Si, es
verdad.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Yo queria preguntarle cémo se determina la fecha de puesta en
servicio de una infraestructura. Si usted tiene experiencia, que seguro que si tiene, quisiera saber si
normalmente son los plazos que vienen marcados en los contratos de obras lo que determina finalmente
un determinado periodo temporal y directamente la puesta en servicio...

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacion y Construccién de ADIF): jQué va,
por Dios!

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: ;O qué es lo que condiciona?

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccion de ADIF): No, no,
las puestas en servicio siempre son mucho después de lo que esta previsto, ocurren todo tipo de cosas;
el proyecto se retrasa...

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Hay modificaciones.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccion de ADIF): El
proyecto se retrasa, durante la planificacion hay protestas de los vecinos, de los afectados, que hay que
resolver; luego todo el tema de tramitacion de proyectos, de concursos, de adjudicacién, etcétera, es
largo; las empresas que hacen los proyectos siempre piden un incremento de plazo porque no les da
tiempo a hacerlo en el plazo que se les da; como se han ido acortando plazos, se les corta el plazo y
entonces ellos piden mas. Cuando llega la construccion resulta que hay problemas no resueltos en el
proyecto. Y aqui quiero hacer un inciso, no es tan anormal que haya problemas no resueltos en el
proyecto, desde el momento en que en muchos sitios no puedes entrar hasta que no tengas la obra
contratada porque no te dejan entrar los propietarios de los terrenos y, entonces, no sabes lo que hay alli.
Eso ocurre con cierta frecuencia y cuando llegas alli, te encuentras con que hay cualquier cosa extrafia.
Hay entidades que empiezan a protestar cuando ya esta la obra en construccidon porque saben que te
tienen pillado, por ejemplo, algunos ayuntamientos, no todos. Todo eso provoca una serie de retrasos que
hacen imposible determinar el momento en que una infraestructura va a entrar en servicio. De hecho,
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hemos leido cosas en este sentido; siempre se ha prometido que la linea Madrid-Barcelona iba a estar en
tal fecha, después en tal otra, después en tal otra y asi sucesivamente hasta que entré en servicio. Yo
estuve trabajando de ingeniero en la linea Madrid-Sevilla y quiza porque fue la primera se cumplié la
fecha, pero se cumplié con enormes esfuerzos de trabajo sabados y domingos, cuarto turno, en fin, con
muchisimos problemas. Es decir, no se puede prever cuando se va a poner en servicio una linea, ni
muchisimo menos. No entiendo el porqué de la pregunta, perdone, pero le digo mi opinion.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Puede parecer una respuesta obvia teniendo en cuenta que
estamos hablando de proyectos de infraestructuras tan complejos y que, ademas, se desarrollan en
periodos de tiempo amplios.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccién de ADIF): Diez
afos, por lo menos.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: La pregunta va en el siguiente sentido, lo normal es lo que usted,
que es experto en el tema, acaba de contestar, yo no, pero deduzco que una infraestructura de esta
envergadura tiende a retrasarse mas en el tiempo por las circunstancias que concurren en el desarrollo
de la misma.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccién de ADIF): Por
supuesto.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Me refiero a que hay una cierta polémica en cuanto a la puesta
en servicio de esta linea porque pudo haber una decision politica de apurar plazos y eso influyé
negativamente en la seguridad. Me referia un poco al sistema de toma de decisiones en cuanto a la
ejecucion o la puesta en servicio de una determinada infraestructura.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacion y Construccién de ADIF): Ahi hubo
un cambio de ancho de via, pero yo creo que no fue para inaugurar antes; al contrario, fue para favorecer
que determinados trenes pudieran circular por ahi. Yo no creo que hubiera nada malo en eso, pero es una
opinion mia, sefora.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: No se preocupe usted, que la persona que le ha antecedido en
la comparecencia si lo ha explicado porque, ademas, era su responsabilidad, y coincide con usted. Por lo
tanto, esta bien fundamentado lo que usted esta diciendo.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construcciéon de ADIF): A
Alfonso no se le entiende mucho, pero sabe muchisimo; ese si que sabe muchisimo.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: No, pero se explica muy bien.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccién de ADIF): Bueno,
menos mal que ustedes le entienden.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: No sé si significa algo eso que acaba de decir usted o
simplemente es un comentario sin importancia.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacion y Construccién de ADIF): ¢ El qué,
lo de Alfonso?

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: No, lo que ha dicho: «Menos mal que ustedes le entienden». Lo
intento.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacion y Construccion de ADIF): No, es
que con Alfonso tenia verdaderos problemas porque no le entendia bien; entonces cogia a Carlos Diez,
que ya ha comparecido aqui y se explica muy bien, es un hombre muy didactico, y le decia: ; Qué me ha
dicho Alfonso? Entonces, él me lo explicaba.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: En relacién con el otro extremo —y ya termino, sefior presidente,
no va a tener que pedirme que acumule nada—, es decir, la referencia que se hizo al sefior Blanco, como
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tendra oportunidad de comparecer aqui, seguramente tendra que contestar a las preguntas que se le
hagan y no tengo ninguna duda de que lo har encantado.
Muchisimas gracias por su comparecencia.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccién de ADIF): No hay
de qué.

El sefior PRESIDENTE: Muchisimas gracias, sefiora Cancela. Ademas, la felicito por ser la primera
persona en toda esta sesién que no ha agotado el tiempo.
Para terminar, tiene la palabra el portavoz del Grupo Parlamentario Popular, don Celso Delgado.

El sefior DELGADO ARCE: Senor presidente, sefiorias, sefior Gutiérrez Blanco, buenas tardes y
muchas gracias por las informaciones.

Mis preguntas se acotan al tiempo en el que usted ha estado en ADIF. Creo haber escuchado que
entra en marzo de 2013 y que se va en 2014.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacion y Construccién de ADIF): En
noviembre, si.

El sefior DELGADO ARCE: En noviembre de 2014. Por lo tanto, no le voy a hacer ningun tipo de
pregunta relacionada con el proyecto o la modificacién porque no ha intervenido para nada en eso y no
tiene ningun sentido. Y tampoco le voy a preguntar sobre qué pasa con las actuaciones judiciales y la
documentacién porque no es claramente una competencia suya, sino que son responsabilidades de otros
entes de ADIF. No se puede pretender que en una organizacién una persona esté ocupandose de la
asesoria juridica, de los aspectos técnicos o de los aspectos econdmicos, y mas en una monumental
organizacion como es el Administrador de Infraestructuras Ferroviarias.

Dicho esto, le quiero decir que, efectivamente, tras ocurrir el desgraciado accidente ferroviario, en
cumplimiento del Reglamento de seguridad en la circulacién de la Red Ferroviaria de Interés General,
ADIF, al que usted pertenecia, elaboré un informe técnico sobre el descarrilamiento del tren, informe que
es preceptivo que se entregue a la Comision de Investigacion de Accidentes Ferroviarios. Lo mismo le
sucedi6 a Renfe-Operadora, que también hizo el mismo informe. En este informe, que se termina el 24 de
octubre del afio 2013 y que esté firmado por el jefe de investigacion de accidentes, que entonces era don
Santiago Sabariego Jiménez, y por el subdirector de material y gestion de seguridad, don David Goémez-
Rey Romero, se hace un andlisis muy detallado del suceso. Se analizan los dafos materiales y las
afectaciones a la explotacién; las actuaciones que se realizaron en relacién con los afectados por el
accidente y para el restablecimiento del servicio; se detalla en bastantes folios la toma de datos sobre cual
era el equipamiento de la infraestructura; sobre las caracteristicas de la via, su ancho, las traviesas
polivalentes a las que usted se acaba de referir, en este caso tipo PR-01, sobre el carril 60 E1, sobre la
tension de la catenaria; se analizan los sistemas de mando y control; las instalaciones, la sefalizacion, el
material motor; en fin, se verifica la infraestructura y la via. Se dice, por ejemplo, el punto cero del
descarrilamiento estaba situado en el kilbmetro 84,13; explica las ultimas auscultaciones que se habian
hecho en la linea 082, la auscultacion geométrica en noviembre de 2012, otra dinamica en abril de 2013.
En fin, es un informe, como no puede ser menos, dada la gravedad del suceso, muy detallado. La
conclusién a la que llega es la siguiente: Todos los elementos técnicos de la infraestructura e instalaciones
se encontraban en correcto estado de funcionamiento. En segundo lugar, que el material rodante se
comportd de forma correcta con los datos analizados hasta la realizacion de este informe. Y que la causa
del descarrilamiento del tren el dia en cuestion, fue la velocidad inadecuada del tren a su paso por dicho
punto, a 179 kildbmetros/hora, incumpliéndose la velocidad maxima que prescribe el libro horario del tren
en ese punto, 80 kildmetros/hora. Este es el informe de ADIF. La pregunta que yo le hago es directa y
clara: ¢ Usted respalda el informe?

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccién de ADIF): Estoy
totalmente de acuerdo con el informe de ADIF. Creo que toda mi intervencion, peor o mejor, ha ido en ese
sentido.

El sefior DELGADO ARCE: Este informe, repito, concluye en octubre de 2013 y se remite a la
Comision de Investigacion de Accidentes Ferroviarios. Dicha comisién emite un informe en el que, en
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relacion con los aspectos a los que usted se refiere que son de la infraestructura, dice que funcioné
correctamente; analiza todos los elementos relacionados con la sefalizacion, con los sistemas de control,
con la situacion de la via, y llega a unas conclusiones que son las siguientes: La causa del accidente fue
un exceso de velocidad del tren, circulaba a 179 kildmetros por hora en la curva de entrada a la bifurcacion
de A Grandeira, curva de Angrois, limitada a 80 kildmetros/hora, por no respetar el personal de conduccion
lo establecido en el libro horario del tren 150-151 y en el cuadro de velocidades maximas de la linea.
Como causa coadyuvante se apunta una falta de atencién del personal de conduccion al responder éste
a una llamada telefénica del servicio propio del tren, proveniente del interventor, lo que motivé la no
aplicacion del freno de forma adecuada para reducir la velocidad antes de la entrada a dicha curva. Esta
es la conclusion de la CIAF. Usted no ha formado parte de las deliberaciones de la CIAF ni se integra en
la misma. ¢ Le parece que estas conclusiones que resultan del informe que hizo ADIF se corresponden
conlo que...?

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacion y Construccion de ADIF): Con lo
que yo pienso, si, totalmente.

El sefior DELGADO ARCE: Pues ya no tengo nada mas que preguntar.

El sefior PRESIDENTE: Muchisimas gracias, sefior Delgado.

Sefior Gutiérrez Blanco, muchisimas gracias por haber comparecido, sobre todo a estas horas. Le
aseguro que su participacion no caera en saco roto, sino que formara parte de los trabajos de esta
Comisién con toda la intensidad y la pasion con la que usted ha defendido sus posiciones. Tan solo me
resta recordarle que es usted bienvenido a esta casa porque es su casa.

El sefior GUTIERREZ BLANCO (ex director general de Explotacién y Construccion de ADIF): Muchas
gracias.

El sefior PRESIDENTE: A usted.
Se levanta la sesion.

Eran las seis y veinticinco minutos de la tarde.
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