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Eran las diez y treinta y cinco minutos de la manana.

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 JUAREZ COLERA (EXDIRECTOR GENERAL DE INFRAESTRUCTURAS
FERROVIARIAS), PARA INFORMAR EN RELACION CON EL OBJETO DE LA COMISION. (Numero
de expediente 219/001518).

El senor PRESIDENTE: Buenos dias a todos, bien hallados.

Vamos a empezar la sesién correspondiente a hoy, 5 de diciembre. Tenemos con nosotros a don
Carlos Maria Juarez Colera, que es exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias, para informar de
los temas relativos al estudio de esta Comisién. Le informo de que tiene, si usted los quiere utilizar
libremente, cinco minutos, y luego para cada portavoz hay siete minutos de preguntas y respuestas.
Somos bastantes generosos con el tiempo, pero si se dispara, también lo paramos.

Adelante, senor Juarez.

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Buenos dias.

No voy a hacer una intervencion inicial en si misma, pero agradezco mucho los cinco minutos que me
ofrece el sefor presidente, porque quiero aprovecharlos para manifestar mi condolencia con las victimas,
con los fallecidos, con sus familiares y con los heridos. La pérdida de un ser querido obviamente es una
tragedia por la que todos hemos pasado y es absolutamente irreparable. Este accidente que llené de dolor
a los allegados y que impacté seriamente en todos los que participamos en el mundo del ferrocarril, nos
impele a todos a hacer todo lo que esté en nuestra mano; no a reparar el dolor, que es algo irreparable,
pero si a intentar colaborar en todo lo que podamos para esclarecer lo que ocurrié y evitar que un
accidente asi se vuelva a producir.

En este sentido, quiero manifestar mi total disposicion a colaborar con todo cuanto se me pregunte
en esta Comision y con todas y cualquier otra iniciativa que se ponga en marcha con este fin. Quiero
manifestar también que intentaré responder a sus preguntas no solo en lo que se refiere a mi
responsabilidad como exdirector de Infraestructuras Ferroviarias entre los afios 2009 y 2011, sino
ademas en lo relativo a la competencia profesional especifica que ejerzo ahora en ADIF, que es la
planificacion ferroviaria. Por tanto, sin mas estoy a su disposicion para cuanto deseen preguntar y yo
pueda contestar.

Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Gracias, senor Juarez, también por su buena disposicion.
Empezamos con las intervenciones. Por el Grupo Parlamentario Mixto, tiene la palabra su portavoz, el
senor Martinez Oblanca.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Muchas gracias, sefior presidente.

Muy buenos dias a toda la Comision y bienvenido, sefior Juarez Colera, a esta Comision de
investigacion sobre el accidente del Alvia, hace ya cinco afios y medio practicamente. Con su permiso,
sefior presidente, y solo a efectos de dejar constancia en el Diario de Sesiones, me gustaria hacerme eco
de que ayer el juez adoptd una resolucién por la cual deja como imputados al maquinista del tren, el sefior
Garzon, y al jefe de Seguridad de ADIF, el sefior Cortabitarte. Los dos estuvieron aqui en la Comision y
simplemente me gustaria dejar constancia de ello para que, cuando hagamos el resumen final de la
Comisién, sepamos en qué momento se produjo esta resolucion judicial que, en todo caso y por supuesto,
respeto.

Don Carlos, en la fecha del accidente, ¢ exactamente usted qué responsabilidad tenia?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): En la fecha en que
se produjo el accidente yo no ostentaba ninguna responsabilidad en el Ministerio de Fomento. Yo habia
cesado hacia casi dos afios de mi puesto, habia regresado a mis tareas de técnico en ADIF en el ambito
de la planificacion ferroviaria y no tenia absolutamente ninguna responsabilidad mas alla de las propias de
técnico.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: ;La linea accidentada fue puesta en servicio con precipitacion?
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El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): ¢ Con precipitacion?
No, yo creo que no. La linea accidentada fue puesta en servicio en las fechas previstas. Cuando yo entré
a formar parte de la Direccion General de Infraestructuras Ferroviarias, la fecha de final de 2011 estaba
establecida con anterioridad. Estuve presente cuando se firmé el llamado Pacto del Obradoiro que
reafirmaba la fecha de diciembre de 2011, y esa fue efectivamente la fecha en que se puso en servicio. Yo
no aprecié ningun tipo de alteracién en las fechas en ningiin momento.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Sin embargo, es usted conocedor de que hay quien afirma que se
inauguré de forma precipitada por cuestiones electorales. ; Conoce eso?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Yo creo que no fue
asi. No obstante, por cuestiones electorales dificilmente pudo ser, porque se produjo con posterioridad a
las elecciones. En cualquier caso, ya le digo que no hubo precipitacion en la puesta en servicio de la linea
hasta donde yo sé desde mis responsabilidades.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: He leido que usted llegé a estar investigado en la fase de instruccion
judicial. ¢ Es asi?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Exacto.
El sefior MARTINEZ OBLANCA: ;Quiere comentarnos algo al respecto?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): No. Yo fui investigado
como perteneciente al consejo de administracion de Infraestructuras Ferroviarias, porque por razén de mi
cargo de director general pertenecia al consejo de administracion. La imputacién se levantd a continuacion
sobre la base de un recurso establecido ante la Audiencia Provincial de Corufia, quedd sin efecto y no
hubo mas recorrido judicial.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: ; En qué fecha aproximadamente fue eso?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): La verdad es que no
la puedo precisar. Debi6 ser en 2015. Temo equivocarme. En 2014 o 2015. Disculpe por la imprecision.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Sefior Juarez, ;era una linea de alta velocidad? Se lo pregunto
con intencién, porque he leido declaraciones suyas en las que afirma usted concretamente que la alta
velocidad no es necesariamente sinébnimo de ancho internacional. Yo soy de Asturias y tenemos desde
hace mucho tiempo una antigua pelea en relacion con el ancho internacional. Yo creo que la aspiracion
de la politica ferroviaria espafiola deberia ser hacia el ancho internacional. De hecho, el corredor
mediterraneo, 900 kildmetros, miles de empresarios y las comunidades implicadas lo reclaman. Sin
embargo, usted afirma que el ancho ibérico también puede ser compatible con la alta velocidad. ¢ Es
asi?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Exacto. Las
caracteristicas que debe reunir la alta velocidad, desde el punto de vista de la infraestructura —otra cosa
es que después la operacioén se realice en alta velocidad, pero ahora me voy a referir a las caracteristicas
de la infraestructura—, fundamentalmente se refieren a un trazado en planta que permita velocidades por
encima de 200 o 250 kilébmetros por hora; depende de la definicién a la que nos acojamos, pero siempre
por encima de ese limite. Requiere también una energia de alimentacion de 25 kilovoltios, porque con la
energia de 3000 voltios en corriente continua, en la red convencional, las locomotoras no tendrian potencia
suficiente para adquirir esas velocidades. Requiere un sistema de senalizacion especifico. Tiene que ser
necesariamente el ERTMS debido a las directivas europeas, pero desde el punto de vista teérico habria
otros sistemas de sefalizacion que permitirian circular a velocidades por encima de los 200 kildémetros por
hora. En suma, una infraestructura que permita la alta velocidad depende de muchos factores técnicos,
pero de lo que seguro que no depende es del ancho de via. El ancho de via es absoluta y radicalmente
independiente de la velocidad que se pueda adquirir; esto es, comparando el ancho de via internacional
con el ancho ibérico. Otra cosa es la tecnologia de tres carriles —ahi efectivamente nos encontramos con
dificultades para superar los 180 kildémetros por hora—, pero con la tecnologia actual tanto en ancho
ibérico como en ancho internacional se puede circular a alta velocidad. Los vehiculos histéricamente no
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se han desarrollado en ancho ibérico para alta velocidad, pero no porque hubiera una imposibilidad
técnica, sino porque se habrian construido exclusivamente para el mercado espafol. Somos un mercado
relativamente pequefo y a los fabricantes no les ha resultado rentable hacer estas inversiones, aunque
esto también esta cambiando. Los nuevos modelos que Renfe ha adquirido en los ultimos afios y que
estan ahora en proceso de homologacion, de la marca Talgo, son capaces de circular en ancho ibérico
a 300 kilébmetros por hora, por tanto, es una barrera tecnolégica que esta podemos considerar ampliamente
superada.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Don Carlos, ¢actualmente usted esta vinculado a la politica
ferroviaria nacional?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): No. Yo soy un
trabajador de ADIF y ocupo ahora mismo el puesto de director de Planificacién Funcional, una de las areas
de ADIF.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Volviendo al accidente, ¢ usted conoce el informe realizado por la
Comisién de Investigacion de Accidentes Ferroviarios, la CIAF?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Si, lo conoci y en su
momento lo lei. Fue publico.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: ;Qué opinién le merece?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): No crea que en mi
condicion de exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias me hace mucha gracia opinar sobre el
informe de la CIAF. Tenga usted en cuenta que son organismos totalmente independientes y no deben
opinar unos de otros. Cierto es que desde el punto de vista legal, hace muchos afos que abandoné mi
responsabilidad y no tengo una incompatibilidad legal para opinar, pero tampoco puedo ir mucho mas alla
de lo que usted conoce por el informe. El informe se ha realizado por un organismo independiente que es
el que tiene la competencia para hacerlo, ha obtenido unas conclusiones y ha hecho unas recomendaciones
que creo que son tremendamente Utiles para prevenir accidentes futuros.

Sé que existe un debate sobre si el contenido es de mayor o de menor calidad. Sobre esto no me
puedo pronunciar —ni debo ni tengo los conocimientos—, pero si le garantizo que las recomendaciones
que hizo han sido tremendamente Utiles para el desarrollo del ferrocarril.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Sefior presidente, por mi parte nada mas. Simplemente quiero
agradecer al sefior Juarez las respuestas a mis preguntas.
Muchas gracias.

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Gracias a usted.

El sefior PRESIDENTE: Muchisimas gracias, sefior Martinez Oblanca.

A continuacion, no estando presente el Grupo Parlamentario Vasco (EAJ-PNV), tiene la palabra el
portavoz del Grupo Parlamentario de Esquerra Republicana, el sefior Gabriel Rufian. Adelante, sefior
Rufian.

El sefior RUFIAN ROMERO: Muchas gracias, presidente.

Buenos dias, sefor Juarez. Gracias por estar hoy aqui.

Segun la normativa —leo literalmente—, corresponde a la Direccién General de Infraestructuras
Ferroviarias la supervision de la seguridad de todo el sector ferroviario. Para ello debe supervisar todas
las entidades y elementos del sistema ferroviario. Se podria decir que ustedes eran la maxima autoridad
en materia ferroviaria. ¢ Qué cree que salié mal en el accidente, sefior Juarez?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Como le digo, entre
todas esas competencias que usted ha citado de la Direccidon General de Infraestructuras Ferroviarias no
se cita la investigacion de accidentes. Por tanto, como Direccion General de Infraestructuras Ferroviarias,
no éramos los encargados de la investigacion de accidentes ni actualmente tampoco hay un organismo
en el ministerio encargado de dar respuesta a esa pregunta. Cualquier reflexion que yo haga no tiene el
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valor que tienen las de la entidad que esta facultada para hacerlas. Lo Unico que puedo hacer para
responder a su pregunta —que, por supuesto, no quiero eludir— es decirle que en los accidentes
ferroviarios, como en todos los accidentes, se produce siempre una combinaciéon de elementos o de
casualidades que parece que nunca se van a dar y que en un momento dado se dan. En este caso, mas
alla de la causa directa, que fue obvia y evidentemente —todos la conociamos— el exceso de velocidad,
la causa coadyuvante con un nexo causal —creo que lo cita asi el informe de la CIAF— fue la llamada
telefénica que se produjo. Pero ciertamente puede haber circunstancias —no las llamaria causas, porque
para que sean causas debe haber un nexo causal determinista entre los sucesos— que, de haberse
producido de otra manera, naturalmente podrian haber reducido, atenuado o impedido el accidente. Han
salido muchas en la prensa y en el informe: un maquinista que no llegé a su sitio, la inexistencia de un
sistema de supervision continua,... En fin, hay mil elementos —se ha analizado el tren por arriba, por
abajo— que si se hubieran combinado de otra manera podrian haberlo reducido, pero yo no puedo llamar
a eso causas del accidente; puedo llamarlo circunstancias que podrian haberlo atenuado de haberse
producido de otra manera.

El sefior RUFIAN ROMERO: ; Esta usted de acuerdo con la linea oficial, sobre todo a nivel politico,
de que el Unico responsable es el maquinista? O, como ha apuntado ahora también pudo haber otras
causas que influyeran en lo que pas6 aquel dia como —para nuestro grupo parlamentario es muy
importante— la toma de decisiéon en menos de veinticuatro horas de desconectar el ERTMS embarcado.

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Yo no me puedo
manifestar sobre quién es el Unico responsable cuando hay una investigacion judicial en curso que,
precisamente, hace pocos dias ha emitido su valoracién. Esa investigacién determina que hay dos
personas sobre las que hay indicios de responsabilidad y yo no me puedo pronunciar sobre si hay o no
mas responsables, porque seria pronunciarme sobre una decision judicial y, por supuesto, ni tengo los
conocimientos ni me compete hacerlo, de ninguna manera.

El sefior RUFIAN ROMERO: Le pregunto como experto, como alguien que ha tenido enormes
responsabilidades en el sistema ferroviario de este pais. Es una pregunta recurrente que nosotros siempre
hacemos a todos los comparecientes. Practicamente el 99 % —excepto un par de casos— ha reconocido
que si, que tuvo mucho que ver. ;Usted cree que la desconexion del ERTMS embarcado pudo haber
influido en la tragedia de Angrois?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Le digo que hay
tantos factores que pudieron haber influido que negarlo tajantemente seria arriesgado por mi parte. Pero
tan arriesgado seria negarlo por mi parte como afirmar lo contrario. Nosotros de lo Unico que podemos
estar seguros es de que si el sistema hubiera estado activo hubiera aparecido en la sefial avanzada una
indicacion en el panel del maquinista que hubiera tenido que reconocer y, caso de haberlo reconocido,
hubiera frenado el tren. Hasta ahi las certezas.

Ahora entramos en la bola de cristal; en la bola de cristal podemos inferir que el maquinista, derivado
de esa accion, podria haber salido de su situacién de despiste y haber reaccionado, y podemos pensar lo
contrario. También podemos pensar que el maquinista, muy habituado a hacer ese recorrido, hubiera
apretado el botén y eso no hubiera servido para evitar el accidente. Por tanto, cualquier pronunciamiento
en un sentido o en otro me parece igualmente arriesgado.

El sefior RUFIAN ROMERO: Le hacia una pregunta muy acertada mi compafiero Martinez Oblanca
en cuanto a si consideraba que aquella linea, la linea accidentada, era de alta velocidad o no. Yo voy un
poco mas alla. Da la impresion, sobre todo después de ver cartelones por todos lados anunciando la
llegada de la alta velocidad a Galicia, escuchando al ministro Blanco anunciar la llegada de la alta
velocidad a Galicia, de que todo aquello cambié a raiz del accidente y se afanaron, sobre todo los
responsables politicos, en decir que aquello no era una linea de alta velocidad. Nosotros pensamos que
eso se hacia porque se estaba vendiendo alta velocidad espafola al resto del mundo y quedaba fatal un
accidente de ese tipo. ¢ Usted qué cree?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Usted me esta
preguntando por una cuestién que me es absolutamente ajena. Yo en aquel momento, ya le digo, que
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estaba un técnico de ADIF. Me sorprenderia mucho que hubiera sido como usted dice pero, l6gicamente,
quien hizo esas manifestaciones tendra que responder. A mi me sorprenderia que eso hubiera ocurrido.

El sefior RUFIAN ROMERO: ; Era linea de alta velocidad?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): ¢ Que si era linea de
alta velocidad? La alta velocidad no es un concepto que sea tan sencillo como si es 0 no una autopista en
el sector de carreteras, porque la alta velocidad requiere que haya una infraestructura que permita circular
a la alta velocidad, unos trenes que permitan circular a alta velocidad y un sistema de operacion que se
esté operando a alta velocidad. Esta era una linea que tenia caracteristicas técnicas de la infraestructura
de alta velocidad y en el momento en que se produjo el accidente el sistema de operacidén no era de alta
velocidad, luego no podemos ir mas alla. Desde el punto de vista de la infraestructuras, naturalmente que
la linea es de alta velocidad; desde el punto de vista de la operacion, no lo era. No podemos precisar mas
porque no existe una respuesta unica.

El sefior RUFIAN ROMERO: La ultima pregunta.

Ahora sabemos que Ineco no evalué correctamente las particularidades de la curva accidentada.
Ustedes como responsables de la supervisién de la seguridad de la linea, cdmo es posible que
autorizaran la documentacion que recibian si esa curva no se evalué correctamente?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Desde la Direccién
General de Infraestructuras se evaluaba la documentacion que establecia la ley, esa y no otra. Nosotros
realizabamos la autorizacion de puesta en servicio de la linea, de acuerdo con lo que decia el articulo 16
del reglamento de seguridad ferroviaria. Ese articulo 16 establece que ADIF tiene que presentar tres
documentos: un certificado de seguridad que garantice que la circulacién por la linea es segura; un
informe de adecuacion del proyecto de la normativa técnica y un certificado de que se han realizado las
pruebas pertinentes. Esos tres documentos, y no otros, son los que nosotros tenemos que analizar. A la
Direccion General de Ferrocarriles y a la actual Agencia de Seguridad —mantienen el mismo modelo y las
nuevas puestas en servicio— no les llega un dossier que puede constar de trescientos documentos. No,
no; les llega esos tres documentos y en base a esos, y solo a esos, es sobre los que se debe pronunciar.
Sefioria, la autorizacion de la puesta en servicio no es una cuestion arbitraria, es un acto administrativo
reglado de acuerdo con unas normas muy claras. Por tanto, solo en el caso de que hubiera habido dudas
razonables sobre la veracidad de la documentacion que ADIF estaba suministrando se podrian haber
pedido aclaraciones, pero no era el caso, no habia dudas razonables. ADIF manifestd con total claridad el
cumplimiento de la normativa vigente y creo que la actuacion de la Direccion General de Infraestructuras
Ferroviarias no solo fue correcta, sino que no podia ser otra.

El sefior RUFIAN ROMERO: Pero murieron ochenta y una personas. Convendra conmigo en que algo
fallo.

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Algo fallo,
ciertamente. Ya lo he comentado antes; hay una multiplicidad de causas en un accidente y circunstancias
que pudieran haberlo atenuado, y para eso se hacen los informes de investigacion de accidentes
ferroviarios.

El sefior RUFIAN ROMERO: Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Rufian.
A continuacion, tiene la palabra el portavoz del Grupo Ciudadanos, sefor Garaulet. Adelante.

El sefior GARAULET RODRIGUEZ: Muchisimas gracias, sefior presidente. Buenos dias, sefior
Juarez.

Hay una pregunta que me ha surgido tras su primera respuesta al comparero Martinez Oblanca. Ha
dicho que usted era director general de Infraestructuras Ferroviarias hasta 2011, entiendo, porque ha
dicho dos afos antes. ¢ Usted ces6 de ser director general en 20117

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Creo que cesé el
dia 1 de enero de 2012, o el 29 de diciembre. No lo recuerdo, pero a final de ano.
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El sefior GARAULET RODRIGUEZ: ;Y el motivo?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Hubo un cambio de
Gobierno, con un ministro y un secretario de Estado nuevos y decidieron, como es su obligacion, poner a
personal de su confianza porque no me consideraban una persona adecuada, lo cual es absolutamente
normal y legitimo.

El sefior GARAULET RODRIGUEZ: Ya. Yo creo que hay ciertos puestos de trabajo, con ciertas
responsabilidades en ciertas empresas que el que dependa de estar al albur de una decisién politica,
personalmente, a mi me extrafia. Sefior Juarez, hemos estado escuchando a muchos comparecientes
durante toda esta Comisién hablando de su compartimento, de su trabajo. Les preguntabamos: ¢ Usted
estaba al tanto de lo que decian o de lo que se trabajaba en el compartimento anterior y posterior?
Decian: No, no, nosotros no; trabajabamos en lo nuestro y sobre lo nuestro es sobre lo que tenemos la
responsabilidad, y de lo demas podemos tener alguna idea, pero nosotros nos cefiimos a esto.

Estoy cambiando un poco las preguntas por lo que me acaba de trasladar usted. Este es el modelo de
queso suizo, el James Reason (muestra un papel con dibujos de colores como lonchas de queso
con agujeros), que fue presentado por uno de los comparecientes. Cada uno tenia fallos, pero solo se
veian los fallos de su departamento; no habia nadie que mirara el continuo de todos los fallos; fallos que
provocaban que hubiera otros fallos en otra etapa del proyecto. Estos agujeros fueron los que dieron lugar
a eso que usted ha dicho antes de que la uniéon de muchisimos condicionantes da lugar a un accidente.
Esa compareciente nos dijo: Si se hubiese trabajado en un modelo general, estructurado, global, muchos
de estos fallos individualizados se hubieran podido evitar. Y luego usted acaba de decir que la autorizacion
de puesta en servicio es un acto administrativo que esta reglado, pero que usted solo habla de lo que le
tocaba a usted, sus tres o cuatro documentos. 4 Cree usted, y se lo digo desde el punto de vista profesional,
que un puesto de la importancia que tiene ser director general de Infraestructuras Ferroviarias, que tiene
que tener control de toda la supervision de la seguridad de todos los elementos del sector ferroviario a
nivel nacional, puede dejarse al albur de una decision politica? Porque entiendo que habra un job
description del puesto, que requerira unos méritos, que habra que tener una experiencia y una titulacion
para hacer eso. 0 no lo hay? 40 esta en funcion de la fidelidad o de la confianza, como usted ha dicho?
Expliquemelo un poco porque en funcion de su respuesta voy a entender muchas de las respuestas que
se han dado en los ultimos dos meses.

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Yo tampoco soy
experto en Funcién publica, no soy funcionario de carrera, por tanto es una materia en la que no puedo
estar muy autorizado para contestar, pero, por la experiencia que tengo dentro de la empresa publica y
también en la anterior, una empresa privada, ciertamente no puedo estar mas de acuerdo con usted.
Quiero decir que en los puestos de responsabilidad seria deseable que hubiera una continuidad mayor,
con independencia de los cambios de Gobierno, pero es evidente, como he dicho antes, que un
responsable nuevo tiene el derecho legitimo de elegir a sus equipos de confianza. Quiza me meto donde
no me llaman pero ¢ hasta donde llega el nivel profesional y hasta donde llega el nivel politico? Quiza la
direccion general es aquel punto de uniéon que no se sabe qué debe ser, porque es evidente —nadie lo
discute— que un secretario general, un secretario de Estado o un ministro tengan que ser de libre
designacion, por supuesto, y nadie discute que un nivel 28, un jefe de area de un ministerio, tenga que ser
funcionario de carrera; ahora, hay unos niveles intermedios que, por supuesto, son opinables. Desde mi
punto de vista, la estabilidad en las direcciones generales de la Administracién publica seria un factor
interesante, pero de ahi a encontrar una correlacioén directa con el accidente...

El sefior GARAULET RODRIGUEZ: No, no estoy hablando de eso. Sefior Juarez, los puestos
inmediatamente por debajo de su responsabilidad, ¢los eligid en funcion del mérito o en funcién de la
confianza?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): En funcién del mérito
fundamentalmente.

El sefior GARAULET RODRIGUEZ: ; Pero porque estaba reglado o fue una decisién suya en funcién
de su experiencia previa en la empresa privada y en la empresa publica?
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El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Yo solamente tuve
que designar dos personas, que eran los subdirectores, que dependian de mi y en ese caso estd mucho
mas reglado. El subdirector tiene que ser necesariamente un funcionario del grupo A.

El sefior GARAULET RODRIGUEZ: Pero que puede saber o no saber. Puede ser funcionario del
Grupo Ay puede tener un montén de...

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Claro, pero no
tendria sentido que yo hubiera buscado un funcionario del Grupo A en el Ministerio de Sanidad.

El sefior GARAULET RODRIGUEZ: No, no tiene sentido, pero puede darse el caso.

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): El elenco que yo
tenia no era muy amplio, pero tenia que buscar entre gente que tuviera experiencia ferroviaria.

El sefior GARAULET RODRIGUEZ: Lo que yo vengo a decir es que yo creo que aqui, en este tipo de
empresa, no se debe dar el caso. Si usted viene de la empresa privada, usted sabe que ahi nunca pasaria
eso, no se da un puesto en funcion de la confianza, sino en funcién de un mérito. Se lo digo porque yo he
trabajado y sé lo que hay y hay una competencia.

En fin, vuelvo al tema, pero ahora me doy cuenta de por qué muchos dicen: voy a hablar de mi tema
y de lo demés no tengo por qué hablar.  Por qué? Porque siguen trabajando en ADIF, siguen trabajando
en Renfe y a lo mejor en un futuro, si dicen alguna cosa diferente a la que tienen que decir, puede que no
sean de las personas de confianza a la hora de acceder a un puesto desde el punto de vista politico. Me
asombra un poco, pero bueno.

Usted ha dicho que esté reglada —la puesta en funcionamiento—, pero ¢ por qué nadie de ADIF
—usted trabaja ahora en ADIF, sigue trabajando en ADIF— fue consciente del riesgo de la curva de
Angrois? ¢ Como se difunde dentro de ADIF la informacién de accidentes ferroviarios en la red y en otras
redes? Usted era el responsable de la seguridad, con lo cual entiendo que estudiarian —otros compafrieros
han dicho que si hacian eso— los accidentes previos y sobre eso sacaban sus anotaciones o sus posibles
ensefianzas para que no volvieran a ocurrir. En cambio, en Angrois, en la curva, se unieron todos los
elementos posibles habidos y por haber para que ocurriera el accidente. ;Es que nadie en ADIF, y usted
como responsable de la seguridad, se dio cuenta de la peligrosidad de esa curva o, si se dio cuenta, por
qué nadie de ADIF levanté la mano para decir: ojo, aqui hay un problema? O si hubiera o hubiese
levantado la mano, ¢ por qué nadie de ADIF en los cuerpos directivos tom¢é la decision adecuada para que
esa peligrosidad en esa curva se pudiera solventar? ;Por qué hubo la colision de problemas que dio lugar
a esto? Es una pregunta que le hago y creo que usted puede responder libremente porque no le afectaria
ya que esta es una pregunta a su persona, no al puesto que usted ostentaba ni al que ostenta ahora.

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Exactamente, pero
voy a empezar a contestarle por la parte que tocaba como responsabilidad de la Direccion General de
Infraestructuras Ferroviarias, que es la de recoger las indicaciones recibidas por la Comisién de
Investigacion de Accidentes Ferroviarios, comunicarlas a los distintos agentes implicados —administradores
y empresas ferroviarias— y después verificar su cumplimiento. Esa si era una competencia y, aunque no
he visto los documentos, la implementacién de la proteccion entre las estaciones con cambios significativos
de velocidad es prueba de que eso se ha producido asi.

Y usted, con caracter general, me pregunta por qué en esa curva nadie se dio cuenta del peligro. Es
una curva que ciertamente ahora mismo conocemos que esta metida dentro de los cambios significativos
de velocidad, pero no se puede calificar como la curva peligrosa que habia en la red ferroviaria espafola.
Esto no es asi. Cambios significativos de velocidad, una vez que se han identificado por indicacion de la
Comision de Investigacion de Accidentes Ferroviarios, se han localizado casi cuatrocientos en toda la red
espafiola. Y le digo mas, al menos diecisiete de ellos con un porcentaje de reduccion superior al de la
curva de Angrois. Por tanto, la curva de Angrois no era un punto singular de la red espanola. Ciertamente
forma parte de aquellos que tienen un cambio significativo de velocidad importante, pero ni mucho menos
era el peor. Tengo una lista, si usted lo desea, que puedo poner a disposicion de la Comisién y en ella
estan ordenados los cambios significativos de velocidad en funcion del porcentaje de reduccién, que en la
curva de Angrois era importante, era un 60 %, pero ya le digo que habia dieciséis cambios con porcentajes
de reducciéon mayores.
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El sefior GARAULET RODRIGUEZ: ;Y por qué si habia un 60 % de reduccién no estaba sefalizada,
no estaba con gestion? Es decir, lo que me viene a decir usted es que hay cuatrocientas en Espafia. Pues
habra que ver la forma de disefio, a lo mejor es por la orografia, de acuerdo. Y que esas diecisiete tienen
mayor calificacion, pues muy bien, espero que se hayan dado las oportunas indicaciones para que ese
cambio significativo de velocidad se pueda realizar de una forma coherente, sin victimas, pero ¢por qué
no se hizo en Angrois?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Ciertamente, la
pregunta es francamente dificil de responder. Tenga en cuenta que muchas...

El sefior GARAULET RODRIGUEZ: No, si no me responde nadie, pero yo le pregunto por si acaso
algun dia cae una breva.

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Nadie se la va a
poder responder porque realmente esas curvas que yo le menciono y algunas que eran incluso peores
llevaban décadas en servicio. Algunas proceden de la red del siglo XIX, han pasado generaciones y
generaciones de ferroviarios, sy nadie ha advertido del peligro de la velocidad? Realmente no es asi.
Realmente el sistema ferroviario ha ido evolucionando y también los sistemas de sefializacién; el primero
que tuvimos de ayuda a la conduccién, el ASFA, que data de los anos setenta, iba a incidir en los
elementos mas peligrosos de la conduccion ferroviaria, que no era que el maquinista desatendiera la
velocidad, ese no era el elemento crucial, el elemento crucial era que pudiera desatender una senal que
tuviera un determinado aspecto, por eso se desarrollé el sistema ASFA —Anuncio de Sefales y Frenado
Automatico— porque esa es la dificultad. La dificultad de un tren es la distancia de frenado, esa es la
dificultad fundamental y hacia donde se ha encaminado la evolucion ferroviaria desde entonces. Es cierto
que el accidente de Angrois ha puesto de manifiesto que habria que haber prestado mayor atencién a la
velocidad, pero ciertamente durante generaciones en la historia ferroviaria ese tema se ha considerado
que estaba suficientemente cubierto con los aspectos normativos.

El sefior GARAULET RODRIGUEZ: Por ultimo, ;usted piensa que solo mirar cada uno la
responsabilidad que tiene y no ver de una forma global toda la problematica y todos los posibles errores
es algo que se le puede achacar a un director de seguridad o al conductor del tren, o piensa que aqui tiene
que haber algun tipo de responsabilidad de alguien que coordinaba, organizaba y gestionaba la estructura
de toda una empresa, que es la que al final tiene que coordinar y establecer que todos sus elementos,
todo su personal, trabaje de una forma comun, orientada y eficiente? ;O simplemente esto es por una
llamada de teléfono a un conductor de un tren?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Es que me esta
haciendo una pregunta que... Como digo, las responsabilidades judiciales le corresponden a un juez y yo
no voy a opinar...

El sefior GARAULET RODRIGUEZ: No, no, si quiere no me la responda, pero yo sé por qué digo
esto.

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): ... y las
responsabilidades politicas entiendo que son las que tienen ustedes que dirimir en esta Comision, y no
creo que deba dar mi opinidn sobre las conclusiones que saque luego la Comisién. Entonces, no puedo
hacer una valoracion sobre lo que usted me pide.

El sefior GARAULET RODRIGUEZ: Muchas gracias, sefior Juarez.
El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Gracias a usted.

El sefior PRESIDENTE: Muchisimas gracias, sefior Garaulet.
A continuacioén, por el Grupo En Marea, tiene la palabra su portavoz, la sefiora Fernandez.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Gracias, presidente.
Buenos dias, sefior Juarez. Esta semana conociamos el auto del juez, donde se sefiala lo que
veniamos denunciando por parte de En Marea: que la responsabilidad no era exclusiva del maquinista. Y
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no es que desde En Marea fuéramos unos visionarios, es que habia decenas de datos objetivos que
sefialaban que tanto el cambio del proyecto como la desconexién del sistema de seguridad supusieron
dos recortes muy graves para la seguridad, y que son precisamente los que tienen que ver con las causas
raiz del accidente. Como digo, no es que desde En Marea seamos visionarios, son las evidencias. Sin
embargo, hay quien traté de borrar esas evidencias durante cinco afios sefalando que el maquinista era
el Unico culpable. En ese sentido, tuvo un papel muy importante el informe de la CIAF, donde participaron
la propia ADIF y Renfe. En ese informe se cargaba toda la responsabilidad en el maquinista y fue el
informe en el que se ampararon todos los responsables, todas las personas que pudieron tener
responsabilidad en el accidente, que se agarraron sistematicamente a ese informe donde se sefialaba que
el unico culpable o responsable era el maquinista. Por eso, le pregunto, ¢ cree usted, después del auto del
juez, que toda la responsabilidad es del maquinista?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Creo que antes he
respondido parcialmente a esta pregunta, pero voy a precisar mas. En primer lugar, sobre las
consideraciones que hace usted sobre que el informe de la CIAF indica que el responsable es el
maquinista, en fin, mal informe seria si hubiera buscado responsables, porque dice expresamente en su
cometido que su funcidn no es buscar responsables, sino buscar causas técnicas.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: La Unica responsabilidad que sale en el informe es el error humano
del maquinista. Esta en el documento.

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Si lo dice en esos
términos, desde mi punto de vista se estaria excediendo en su funcién. No recuerdo los términos que
utiliza. Se buscan las causas, por lo que yo he leido determina que la causa fue el exceso de velocidad,
una causa obvia y evidente, y determina como causa coadyuvante —creo que es el término que utiliza—
la llamada telefénica. Ciertamente, otros factores que pudieran haber influido, que pudieran haber evitado
el accidente no los sefiala; desde mi punto de vista, no los sefiala porque no encuentra un nexo causal
directo. Otra cosa es que, por supuesto, de haberse producido las cosas de otra manera el accidente se
hubiera producido; pero es dificil la diferencia entre el nexo causal y las circunstancias subyacentes que
pudieran haberlo evitado. Por tanto, yo creo que el informe de la CIAF no sefala responsables, sefala
causas, y ahi se puede inferir esa responsabilidad.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Se lo voy a preguntar de otra forma. ¢ Por qué piensa que la Gnica
causa es el error del maquinista? Porque todas las recomendaciones no aparecen en las causas, pero
precisamente todas las recomendaciones son los mecanismos que evitarian al accidente. Usted no cree
que en lugar de estar en las recomendaciones deberian estar precisamente en las causas raiz, por
ejemplo, en la falta de sefializacion, la desconexién del sistema de seguridad, etcétera? Todo eso no se
coloca como causa, se coloca como recomendaciones. Y precisamente después de que se implementaran
esas recomendaciones la curva es mas segura. ¢Usted me esta diciendo que le parece correcto ese
informe de la CIAF, y mas cuando conocemos el auto del juez donde sefiala que hubo problemas en
ADIF? ; Usted cree que el maquinista era el Unico responsable?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Yo no quiero
valorar si el informe era correcto o no era correcto. Yo le he dicho anteriormente, y se lo vuelvo a
reiterar, que las recomendaciones que emite se han cumplido y han sido muy utiles para el sistema
ferroviario. Y usted me dice que no hay un nexo de unién entre el analisis previo y las conclusiones que
se extraen, y después las recomendaciones. Francamente, yo respeto su analisis pero no quiero hacer
esas conclusiones porque no lo conozco con suficiente profundidad. Lo he leido, pero no lo conozco con
suficiente profundidad y creo que seria arriesgado por mi parte hacer esa critica. No la niego, pero no
puedo corroborarla tampoco.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Entonces, ¢usted no estaria de acuerdo en que se deberia abrir
otra investigacion por parte de la CIAF, independiente? Porque usted ha dicho que la CIAF era
independiente, pero en ese informe participaron responsables de ADIF, Renfe, Ineco, y eso esta prohibido
por ley, no fue independiente. Y no lo digo yo, lo dice la Unién Europea, la Agencia Ferroviaria Europea.
¢, Cree usted que se deberia volver a...
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El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Conozco también las
recomendaciones de la ERA recomendando que se reabra el expediente, y yo creo que esto se enmarca
en un conflicto de competencias, no sé si se le puede llamar asi, quiza estoy elevando el término, pero
efectivamente hay una discrepancia entre dos organismos de caracter técnico, un espafol y otro europeo;
creo que se han cruzado diversos informes entre uno y otro y, francamente, se me escapa de verdad si es
la ERA quien debe o no debe, y tampoco conozco si la ERA tiene la competencia de obligarle. No sé la
relacién jerarquica que existe entre esos dos entes. Por tanto, mi opinién personal es que todo lo que sea
investigar —como he dicho al principio— para intentar esclarecer las causas del accidente siempre seria
positivo, pero mas alla de eso...

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Se debe volver a investigar por parte de la CIAF, ¢ si 0 no?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Yo no me puedo
pronunciar categdéricamente sobre eso, entiéndalo, sefioria. Yo creo que, aunque hace mucho tiempo que
fui cesado, incluso como exdirector general de Infraestructuras, me cuesta dar indicaciones a un organismo
que tiene la obligacidon de ser independiente. Entonces, yo me abstendré de hacer una consideracion
expresa, como usted me esta pidiendo.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: O sea, que a usted no le parece nada extrafio que lo que descubre
un juez, que hubo errores dentro de ADIF, la CIAF lo obvie; que la CIAF lo obvie le parece normal. Muy
bien.

También quiero preguntarle si ustedes creen que Andrés Cortabitarte, un cargo de libre designacion,
después del auto del juez no deberia ser cesado en su cargo.

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Hombre, hablar de
cargos de libre designaciéon en ADIF son unos términos muy generosos. En ADIF toda la estructura de
direccion, formada por mas de mil personas, es de libre designacion. Pero es que son de libre designacion
personas con casi ninguna responsabilidad. El ascenso en la estructura de direccion de ADIF no se
produce por méritos, sino que se produce por designacion de la presidencia, que tienen las competencias
para ello. ; Que puede ser cesado? Pues, obviamente, puede ser cesado, pero creo que en este momento,
hasta donde yo sé, esta dedicado a responsabilidades que no afectan a los cometidos anteriores; no sé
exactamente qué puesto tiene pero no es uno de los altos cargos de ADIF, no lo es.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: La sensacion que ustedes dan es que no quieren depurar ninguna
responsabilidad. Primero todo era esperar a que el juez emitiese un auto y ahora que lo conocemos lo
unico que tiene que decir usted es que tiene poca responsabilidad. ;Ustedes se dan cuenta de qué
mensaje estan trasladando tanto a las victimas como al conjunto de la sociedad, a la que impact6
enormemente este accidente? La sensacion que ustedes dan es que estan amparando a todos los
responsables. ;Usted cree de verdad que se puede mantener a esa persona en un cargo publico, con
responsabilidad publica, en el sistema ferroviario?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Mire, ya sé que no
le va a gustar mi respuesta, sefioria, pero voy a ser incluso mas firme. El sefior Cortabitarte esta imputado
por un delito en fase de instrucciéon. Ahora ha pasado a juicio oral y el juez, después de dirimir los recursos,
determinara las responsabilidades. Yo no me sumaré de ninguna manera a aquellas personas que quieran
condenar a una persona antes de que el juez dicte sentencia, no me sumaré de ninguna manera, y hasta
que el juez dicte sentencia yo respetaré la presuncion de inocencia del sefor Cortabitarte y de cualquier
imputado que haya en cualquier proceso judicial espariol.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Usted se suma a eso y a no pedir que se reabra la investigacion.
Se suma a no depurar responsabilidades y a que no se investigue nuevamente para ver si realmente esa
persona tenia responsabilidades o no.

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Esa parte no la he
dicho yo, seforia.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Si, si, usted ha dicho que no habria que reabrir la comisién de
investigacion.
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El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Si quiere matizo mis
palabras; si usted me lo permite, puedo matizarlas.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Entonces, ¢ se deberia reabrir la comision de investigacion?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Yo he dicho desde
el primer momento que todas las investigaciones tendentes a evitar que este tragico accidente o algo
similar pueda volver a producirse por supuesto me pareceran bien y participaré en todo cuanto se me pida.
Respecto a si concretamente la investigacion de la CIAF debe ser reabierta de nuevo por la CIAF o si
debe ser otro organismo, como la ERA, quien lo realice, o si me pregunta respecto a iniciativas de otro
caracter, como esta misma que se esta llevando a cabo aqui, en el Parlamento, yo creo que siempre seran
bienvenidas. Ahora bien, sobre si la férmula es reabrir la investigacion de la CIAF sobre el accidente, no
lo sé, no me pronuncio sobre eso, pero tenga por seguro que yo siempre estaré a favor de todo lo que sea
investigar las causas del accidente.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: La imputacién del sefior Cortabitarte, es decir, del director de
Seguridad de ADIF, evidencia que en ADIF las cosas se hicieron mal, y precisamente aqui entran ustedes,
porque segun la normativa y la Agencia Ferroviaria Europea entre las funciones de la Direccion General
de Ferrocarriles estaba llevar a cabo los controles necesarios para comprobar el cumplimiento por parte
de ADIF y Renfe de las normas de seguridad en relacion con sus actividades, material rodante y personal
ferroviario. Digamos que ustedes eran la uUltima barrera de seguridad en el caso de que algo fallase en el
transcurso de la puesta en funcionamiento de la linea. El juez ya ha dicho que en ADIF las cosas no se
hicieron bien. ;Por qué ustedes, que eran esa ultima barrera de control, no se dieron cuenta de que
en ADIF se habian hecho mal las cosas?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Hay una version del
juez de que se hicieron mal las cosas en ADIF, y hay otras que dicen lo contrario. Desde un punto de vista
técnico, como usted sabe, en la investigacion judicial hay peritos que dicen una cosa y peritos que dicen
la contraria, no es un tema facil. Lo que yo si le puedo decir es que en la fase en que la direcciéon general
tenia encomendado verificar el cumplimiento de seguridad de la linea que se puso en servicio, esta no
tenia la capacidad de verificar toda la documentacion. Ahora efectivamente se esta discutiendo si la
documentacién era mas o menos incompleta; el articulo 16 habla expresamente de verificacion de la
documentacién presentada.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Disculpe, ¢ hay que cumplir la normativa Cenelec, si o no?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): ;La normativa
Cenelec?

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ;Hay que cumplirla?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): En el informe de
cumplimiento de la normativa que ADIF envié figura la normativa Cenelec.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Entonces, habia que entregar el dosier de seguridad completo, con
el informe del evaluador independiente.

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): No, no habia que
entregarlo.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Eso es lo que dice la normativa Cenelec, que no es normativa
interna de ADIF, que es lo que esta diciendo aqui. La normativa europea exigia la entrega del dosier
completo, con el informe del evaluador independiente. Exceptuando los cargos que tuvieron
responsabilidad, todos los técnicos independientes han sefialado aqui que habia que entregar toda la
documentacién. Sin ir mas lejos, en la Ultima sesion la sefiora Marta Carvajal dijo claramente que habia
que entregar todo, los informes del evaluador independiente para todos los enclavamientos, y eso esta en
la normativa Cenelec. ¢ Creen ustedes que habia que cumplir la normativa o no? ;Velaban ustedes por
que se cumpliese la normativa o no? Es tan facil como eso.
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El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Yo le digo dos cosas
perfectamente compatibles. La primera, que la normativa Cenelec habia que cumplirla, y la segunda, que
no tenia que ser enviada a la Direccién General de Infraestructuras Ferroviarias. Lo que nosotros teniamos
que exigir —y asi lo hicimos— era que ADIF certificara el cumplimiento de la normativa Cenelec. Yo no sé
si se cumplié bien, mal o regular; no lo sé, pero no por un capricho...

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Entonces, usted esta reconociendo que faltaba el informe del
evaluador independiente conforme a la normativa, pero esta cargando la responsabilidad en ADIF.

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Yo no sé si faltaba el
informe del evaluador independiente.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Si, faltaba.

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): En el auto de ayer
me ha parecido leer lo contrario, pero bueno.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: No esta y eso esta dicho por varios peritos. Ineco dijo abiertamente
que no se les encargd informe de evaluador independiente, no esta el informe del evaluador independiente
relativo al tramo de la curva de Santiago, y ADIF no entregd conforme a normativa. Usted esta cargando
la responsabilidad en ADIF, pero ustedes son la ultima barrera de control. Ustedes, para autorizar la
puesta en servicio, tenian que haber comprobado que estaba toda la documentacion.

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): No, sefioria, y le voy
a leer donde se dice esto expresamente.

El sefior PRESIDENTE: Sefioria, ¢ podria ir acumulando las preguntas que le queden?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): La Direccién General
de Infraestructuras Ferroviarias, y actualmente la Agencia de Seguridad Ferroviaria funciona exactamente
igual —se lo digo porque si quieren cambiar la legislacion, seguramente ustedes, como diputados, tendran
la oportunidad de hacerlo—, en su recomendacion 109 de la Comisién, de 5 de diciembre de 2014,
establece para aclarar estos términos que efectivamente estan en duda y que su sefioria me esta
manifestando: Solo cuando se hayan elaborado las declaraciones y documentos citados puede el
solicitante pedir formalmente a la autoridad nacional de seguridad responsable... Bueno, esto no es
importante, dice que no podemos conceder la autorizacion sin recibir la documentacion. Perfecto. Pero en
el punto 62 aclara: Las autoridades nacionales de seguridad —entonces la direccion general y actualmente
la Agencia de Seguridad Ferroviaria— no deben efectuar ni una verificacion sistematica en profundidad de
la labor realizada por el solicitante, el organismo notificado, el organismo designado y el organismo
evaluador del riesgo, ni una validacion sistematica de sus resultados. Y afiade en el punto 83 que las
autoridades nacionales de seguridad deben negarse a asumir la responsabilidad del cumplimiento de los
requisitos esenciales de seguridad.

Es decir, estamos actuando conforme dicta en derecho la Unién Europea en el caso de las directivas
traspuestas a la legislacién espafola. En este sentido, usted dice que nosotros teniamos que haber
exigido a ADIF que nos presentara el informe de evaluacion independiente y yo le digo que no, pero no
porque no quiera, sino porque la ley no me autoriza a hacerlo. Es asi de simple. Le insisto, la autorizacion
es un acto reglado. Tenemos que pedir esos documentos y no otros. Es como si a usted un guardia
municipal le pide el carné de conducir, usted se lo entrega y entonces le dice: Ahora enséfieme el examen.
No, hombre, no; usted no tiene derecho a pedirme eso.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Entonces, como persona que tenia la maxima responsabilidad en
la Direccién General de Ferrocarriles, ¢ se responsabiliza aqui usted de que la puesta en servicio sin la
entrega del informe del evaluador independiente se hizo conforme a normativa? 4 Se responsabiliza usted
de esa autorizacion?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Exacto.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ; Si?
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El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Naturalmente.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Acabo acumulando las preguntas. Usted decia antes que si el
sistema de seguridad ERTMS...

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Si me permite, me
gustaria matizar lo anterior, porque no sé si se han podido interpretar mal mis palabras.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: No. Creo que ha dicho que se responsabiliza usted, ;,no?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Yo me responsabilizo
de los documentos que llegaron a la Direccion General de Infraestructuras Ferroviarias, y si me permite le
haré otra matizaciéon en medio minuto. No sé si es importante, pero le quiero decir que yo en esa época
no estaba de servicio. De hecho, la autorizacion no la firmo yo; la firma un subdirector en mi nombre.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Ya, pero usted esta muy convencido de que se hizo bien.
El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Absolutamente.
La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Por eso le pregunto si se responsabiliza.

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Lo que le quiero
decir es que yo tengo confianza plena en que los funcionarios hicieron bien su trabajo y verificaron la
documentacion.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Entonces, habia que verificar que estaba toda la documentacion,
incluido el informe del evaluador independiente.

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): No, sefioria, tenian
que verificar que existia el informe de adecuacion a la normativa de ADIF, que lo tengo aqui y se lo puedo
mostrar. Es un documento...

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Pero, el informe del evaluador independiente no estaba. s Usted se
hace cargo hoy, sabiendo ademas que faltaba el informe del evaluador independiente, de la autorizacion
de la puesta en servicio?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Yo no sé si faltaba;
yo no he dicho eso. Yo no sé si faltaba el informe del evaluador independiente.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Se lo estoy diciendo. Ya esta dicho: no esté el informe del evaluador
independiente. ;Se responsabiliza usted, sabiendo que esas son las condiciones en que se entrega la
documentacion, de esa firma, de esa autorizacion de la puesta en servicio?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Creo que no puedo
aclararselo mas, pero le voy a indicar, porque lo tengo aqui —me lo he traido porque sospechaba que me
iban a preguntar sobre esto—, lo que dice el informe de adecuacién a la normativa técnica de los
enclavamientos, sistema de proteccion ASFA y control de trafico centralizado. Este documento seguro que
lo tiene usted, porque obra en poder de la Comision.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Usted me esta contestando sobre otra cosa. Yo le estoy hablando
de la Cenelec y del cumplimiento del dosier de seguridad.

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): No, no. Yo le puedo
leer Cenelec ahora mismo.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Acabo con la ultima pregunta, si me deja.
El sefior PRESIDENTE: Ha terminado ya, sefioria.
La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: La ultima pregunta.
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El sefior PRESIDENTE: Ha hecho tres después de la ultima.

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Aqui viene el informe
de la Cenelec. Disculpeme, yo antes no he utilizado mis cinco minutos, pero creo que ahora me debe
usted permitir terminar esta respuesta.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Usted ha dicho antes que cuando se desconecta el sistema de
seguridad ERTMS implica que desaparece una sefial mas, un aviso al maquinista que podria haberlo
ubicado. Si el sistema de seguridad ERTMS hubiera estado implementado hasta Santiago, conectado y
funcionando, y no se hubiese modificado el proyecto original, en caso de un error humano, ¢ el tren habria
pasado a mas de 80 kilémetros por hora por la curva?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): ¢Quiere decir si
hubiera estado instalado en la infraestructura y si ademas hubiera estado operativo en el tren?

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Si, como estaba proyectado al principio.

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Es una de las tantas
circunstancias que he citado al principio, que sin ser causa del accidente, lo podria haber evitado
ciertamente.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Una pregunta sencilla: ;Habria pasado a méas de 80 kilémetros por
hora por la curva?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Yo creo que no.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Por tanto, si no se hubiera modificado el proyecto, aunque hubiera
un error humano, no se habria producido el accidente.

El sefior PRESIDENTE: Perdone, sefiora Fernandez...
La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Ya concluyo. Es esto, nada mas.

El sefior PRESIDENTE: Esta superando todos los récords de tiempo habidos y por haber de esta
Comisioén y, por tanto...

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Si me deja solo este segundo, de verdad ya acabo.
Por tanto, si no se hubiese modificado el proyecto, aunque hubiera un error humano, no se habria
producido el accidente, ¢ verdad?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): ¢,Si no se hubiese
modificado el proyecto? ¢ Si el proyecto se hubiese construido de otra manera?

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: No, me refiero al proyecto original con el ERTMS hasta Santiago.
¢ No se habria producido el accidente?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Si el ERTMS
hubiera estado instalado hasta el enclave de Santiago y ademas hubiera estado en servicio en el tren,
que, como usted sabe, hubiera ejercido una supervision continuada de la velocidad en la curva, como
son las prestaciones del sistema de ERTMS, salvo que hubiera fallado por otras causas, que no parece
probable...

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Pues lo raro de eso es que ustedes no reflexionen sobre esto.
El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefiora Fernandez.

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Sefior presidente, yo
me he quedado sin terminar la anterior contestacion. No sé si usted me permite...

El sefior PRESIDENTE: Si; de hecho, debe terminar usted.
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El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Es la contestacion
anterior, en lo que se referia al informe de adecuacion. El informe de adecuacion —lo tengo aqui y
seguramente obra también en su poder— especifica las normas que ha cumplido ADIF. Me he molestado
en contarlas y son 308. Una de ellas en el apartado 1.1.3.2, dice: Normas europeas Cenelec; y cita seis
normas: la EN50129, la EN50128, aquella a la que hace usted referencia, que es la EN50126-1...
Naturalmente que ADIF manifiesta que cumple esto. ;Qué pretende usted? ;Que cojamos trescientas
normas, le pidamos a ADIF certificacion documental del cumplimiento y hagamos una reevaluacion de si
se ha hecho bien? La filosofia de la seguridad de la Unién Europea no es esa. La seguridad descansa en
que la autoridad ferroviaria verifique el cumplimiento de los sistemas de seguridad propios de ADIF, pero
no que los sustituya. Esa es la filosofia. Es mas, el plazo que da la propia Ley del Reglamento del Sector
Ferroviario para hacer esta tarea es un mes. j Usted se cree que la ley, algun legislador, le hubiera dado
un mes de plazo a un organismo para revisar el contenido de trescientos documentos? Estaria loco. Es
obvio que la filosofia es esa.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Si ustedes hubieran revisado la informacién algo mas de una hora,
seguro que se habrian dado cuenta.

El sefior PRESIDENTE: Gracias, sefiora Fernandez.
Tiene la palabra por el Grupo Socialista, el sefior Ramos.

El sefior RAMOS ESTEBAN: Gracias, presidente.

Ya estamos en la recta final de las comparecencias de la Comision de investigacion de Angrois y voy
a reconocer que mi inocencia parlamentaria nacional me llevé a creer en algin momento que el objetivo
de la Comision de investigacion, después de las comparecencias que habiamos solicitado, era que cada
uno sacaramos nuestras conclusiones de qué habia ocurrido. Creo sinceramente, después de ver esta
Comisién, que las comisiones de investigacion no sirven para eso. La gente tiene otra percepcion
radicalmente equivocada. Si al iniciar la Comision de investigacion en la primera sesién cada uno de los
portavoces hubiera expuesto cudles son las conclusiones y las hubiéramos visto al final, estoy seguro de
que nada habria cambiado a lo largo de todas las comparecencias que se han desarrollado y de todo el
trabajo de la Comisién. Por eso, creo que pervertimos muchas veces para qué sirven estas comisiones de
investigacion. Cada uno lo hace para intentar sacar el titular que quiere o, si no, plantear ante los medios
de comunicacion el titular que tenia previsto.

Superada ya mi inocencia de como tenian que funcionar las comisiones de investigacion, primero
quiero agradecer al compareciente que haya venido y las explicaciones que ha dado. A veces me da la
sensacién de que hay personas que han visto muchos programas de juicios, en los que esta el fiscal, los
abogados, y se acusan y juegan. Yo creo que aqui la labor tenia que ser otra, pero cada uno juega el
papel que quiere jugar.

En esta Comisién se ha hablado mucho del cambio significativo de velocidad, un concepto que a partir
de esta Comisién y del accidente de Angrois se empieza a poner de moda y se le da mucho mas valor,
pero cuando la linea se puso en servicio ese concepto no existia por lo que nosotros sabemos. El Cedex
en el ano 2012 identificé quinientos peligros reconocidos y nunca incluia el concepto de cambio significativo
de velocidad. Tampoco la ERA, cuando hablaba de motivos que podian ser precursores de accidente,
reconocia el concepto de cambio significativo de velocidad. Pero una vez que hemos pasado por esta
Comisién, y después de este accidente, es cierto que se pone sobre la mesa un concepto que antes no
era muy nombrado. A partir de ese accidente y sobre todo en esta Comisién se ha remarcado en muchas
ocasiones que se detectaron trescientos puntos con cambios significativos de velocidad en la red
espafiola, y nos gustaria que el compareciente nos indicara si la curva de Angrois tenia caracteristicas
diferenciales respecto a otros de esos trescientos puntos que se identificaron como cambio significativo
de velocidad.

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Si. Efectivamente, el
concepto de cambio significativo de velocidad no existia en la normativa ferroviaria anterior y se introduce
araiz de las recomendaciones del informe de la CIAF producido después de este desgraciado accidente.
Cuando se van a verificar los cambios significativos de velocidad, que después se introducen
normativamente a través del Reglamento General de Circulacién Ferroviaria, se comprueba que hay
reducciones, cambios de velocidad con porcentajes de reduccion de la velocidad que se consideran que
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pueden tener algun riesgo de descarrilamiento y se identifican del orden de cuatrocientos puntos de estas
caracteristicas. Cierto es que cuanto mayor es el porcentaje de reduccion de la velocidad mayor es el
riesgo de descarrilo en caso de incumplimiento de la velocidad por parte del maquinista.

He recabado en ADIF una informacion sobre los cambios significativos de velocidad en la que estan, en
una hoja Excel, ordenados por su porcentaje de reduccion. Voy a sacar el documento al que me he referido
antes. Este es el documento con los cambios significativos de velocidad ordenados de mayor a menor. He
hecho el ejercicio de extraerme los que tienen un porcentaje de reduccidon mayor, viendo en qué lineas estan
situados. El de Orense-Santiago ocupa el nimero diecisiete. Tenemos reducciones significativas iguales o
peores en la linea Zaragoza-Huesca de alta velocidad, en la linea Madrid-Puertollano, Madrid-Sevilla a la
altura de Puertollano, pero existen otros, como en la linea Madrid-Barcelona frontera, en el final, en el
entorno de Figueras; en la linea Ciudad Real-Badajoz, Vilar Formoso-Medina del Campo; en la convencional
Madrid-Barcelona-Estacién de Francia. Hay muchos puntos. Todos estos estan ahora protegidos por las
balizas establecidas para los cambios significativos de velocidad, pero cuando se identificé este peligro que
existia hacia décadas habia cuatrocientos puntos. Este documento no sé si obra en poder de la Comision,
pero esta a disposicién de todos ustedes si lo desean porque el documento es publico, es elaboracion de
datos que son publicos. Por tanto, no hay ningun inconveniente si desean que lo entregue y lo deje aqui.

El sefior PRESIDENTE: Si les parece bien a los miembros de la Comision, los incorporariamos. ¢ Les
parece bien a todos? (Asentimiento). Le quedamos muy agradecidos.

El sefior RAMOS ESTEBAN: Dice que hay cuatrocientos puntos identificados de cambios significativos
de velocidad. No hay otra diferenciacion de la curva de Angrois con respecto a eso. Hay un elemento
comun —que ademas aqui se ha sefialado muchas veces que fue una de las causas del accidente— que
es el cambio significativo de velocidad, que hay cuatrocientos. §No se detecta que haya ningun otro
elemento diferenciativo de los otros puntos, de la curva de Angrois con respecto a los otros?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Desde el punto de
vista de la infraestructura no se puede identificar ningun otro elemento diferenciador. Disponia de
electrificacion a 25000 voltios; en cuanto a los sistemas de sefializacién, efectivamente disponia de ASFA,
que es un sistema perfectamente homologado, como casi todas las curvas que figuran en esa relacion;
disponia de ERTMS, como todos ustedes saben, hasta antes de la curva. Pero esto no constituye una
anomalia. A veces se ha dicho en algunos medios de comunicacién —o me ha parecido entender— que
era una anomalia que el sistema ERTMS no llegara hasta la estacién. Quiero decirle que esto es muy
habitual en la red espafola y en todas las redes europeas. La primera linea paradigmatica de Espafia, de
Madrid a Sevilla, que disponia del sistema LZB, que es equivalente al ERTMS en sus prestaciones, ha
estado décadas entrando en Atocha sin el sistema LZB instalado. Muy recientemente, ha sido ya en el
ultimo decenio cuando se ha instalado, pero ha estado décadas; no conozco ahora ejemplos, pero hay
muchos mas. Es mas, este asunto ha sido sometido a debate en las comisiones en las que participaban
los funcionarios de la Direccion General de Infraestructuras Ferroviarias pero no desde el punto de vista
de la seguridad —que nunca se puso en duda—, sino desde el punto de vista de la interoperabilidad, lo
que se ha llamado la ultima milla, porque si ciertamente establecemos un sistema que no sea interoperable
para entrar en las estaciones, de facto estamos estableciendo la falta de interoperabilidad en toda la linea.
De nada nos sirve una linea entera interoperable si el ultimo kildbmetro hasta la estacién no lo es. Por
tanto, esta situacién desde el punto de vista de la seguridad no ha planteado dudas histéricamente ni en
Espafa ni en Europa. Desgraciadamente, en seguridad a veces los accidentes son los que llevan a
cambiar una filosofia imperante, pero ya le digo que no era una filosofia que solo existia en Espafia sino
que era comun en toda Europa.

El sefior RAMOS ESTEBAN: Hay un peligro que tiene la Comisién de investigacién y es que puede
dar la sensacién en algunos momentos de que el sistema ferroviario espafiol es menos seguro que otros.
Yo no lo creo, pero después de todas las comparecencias, después de las intervenciones de los
portavoces, a veces puede dar esa sensacion.

He escuchado en la intervencion que acaba de hacer que tanto los cambios significativos de velocidad
como los sistemas de seguridad que existen en el sistema ferroviario espafiol es muy parejo a lo que
existe en el resto de Europa. (Es cierto que en el resto de Europa también hay, igual que en Espafia,
cambios significativos de velocidad y el sistema de seguridad es parejo a lo que pueda haber en Espafia?
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Lo que tenemos que intentar evitar es que no dé la sensacién de que en Espafa hay un sistema ferroviario
mas inseguro que en el resto de Europa porque estemos poniendo el acento en determinadas cosas
cuando ademas puede ser la norma que se esta dando en Europa. Aunque es cierto que estas cosas
sirven para mejorar lo que pueda ser mejorable, que siempre hay algo mejorable.

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Tengo que manifestar
que el sistema ferroviario espafiol es absolutamente seguro si no nadie lo utilizariamos. Yo monto
habitualmente en tren y voy con mi familia en tren porque tengo una confianza absolutamente plena en el
sistema ferroviario. El sistema ASFA, que existe en el 90 % de la red, es un sistema seguro; otra cosa es
hablar de la fiabilidad, pero desde el punto de vista de la seguridad el sistema ASFA es absolutamente
seguro. ¢De acuerdo? Yo quiero recordarle que de los 15500 kilbmetros que tenemos de red, en menos
de 2000 esta instalado el sistema ERTMS. Es decir, tenemos 13000 kildémetros en los que estamos
circulando con ASFA. Quiero recordarle que en la red espafiola, de los aproximadamente 15500 kildmetros
que tenemos de red esta instalado el sistema ERTMS en menos de 2000. Es decir, tenemos 13000
kilbmetros en los que estamos circulando por ASFA y esos 13000 kildmetros —entre ellos practicamente
todas las cercanias de acceso a las ciudades— son sistemas seguros. Le puedo garantizar que los
ciudadanos pueden seguir montando todos los dias en ferrocarril con esos sistemas porque son seguros.
Es mas, estan los datos de la cifra de seguridad. Es verdad que las cifras frias, cuando sucede un
accidente, parece hasta obsceno mencionarlas, pero creo que los andlisis cientificos deben ejecutarse
desde el punto de vista de las cifras, y las cifras de accidentalidad y de mortalidad del sistema ferroviario
espafiol son buenas en el conjunto de Europa. Han descendido mucho en los ultimos afios y son cifras
buenas y razonables. Por tanto, reitero lo que he dicho al empezar: el sistema ferroviario espafol es un
sistema seguro.

El sefior RAMOS ESTEBAN: Hay otro elemento que se ha puesto sobre la mesa en esta Comisién
muchas veces en relacion con su influencia en el accidente, me refiero al cambio del ancho de la via.
¢ Qué influencia tiene el ancho de la via en la seguridad de la linea? Porque hay comparecientes que nos
han dicho claramente que el ancho no influye en la velocidad ni en la seguridad y queriamos saber su
opinién, ya que en esta Comision se ha remarcado en muchas ocasiones la influencia que pudo tener que
estuviera con ancho ibérico y no con ancho internacional.

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): El ancho de via es
absolutamente independiente de la seguridad, como de la velocidad. Sobre una determinada
infraestructura de un ancho se puede establecer un sistema de seguridad u otro y tiene usted ejemplos en
la geografia espafiola. Actualmente, en ancho UIC tenemos la linea de Ledn, que aun no es de alta
velocidad porque tiene instalado sistema ASFA y no esta el ERTMS operativo, pero es una linea que esta
construida en ancho UIC, y tiene usted el caso contrario —que es precisamente el que nos trae, el de
Santiago— que es una linea de ancho ibérico donde tiene instalado ASFA y ERTMS, ademas ERTMS
nivel 1 y nivel 2. Por tanto, absolutamente ninguna relaciéon entre el ancho de via y la seguridad,
absolutamente ninguna.

El sefior RAMOS ESTEBAN: Estamos intentando poner sobre la mesa los elementos que se han
puesto en la Comisidon y se han remarcado en mas ocasiones como los motivos del accidente. Uno, como
he dicho, tenia que ver con el ancho de via, y usted nos aclara que si va con ancho ibérico o con ancho
internacional no tiene que ver con la seguridad de la via. Hemos hablado de los cambios significativos de
velocidad y hemos visto que es algo comun no solo en la red espafiola sino también en la red europea e
incluso en los sistemas de seguridad. Y hay otro elemento que se ha puesto sobre la mesa en muchas
ocasiones, que es el de los plazos. Se ha dicho que se adelantaron los plazos por unas elecciones, que
se intentd que se inaugurara antes para cumplir con una fecha electoral y no con las fechas de tramitacion
que son normales en proyectos de este tipo. Nos gustaria saber si hubo alguna modificacién en cuanto a
los plazos acelerandolos, si recibié alguna presién para que los documentos estuvieran antes. Nos
gustaria que nos hiciera esa aclaracidon porque son los elementos que se han puesto sobre la mesa en
esta Comision como algunos de los motivos que llevaron al accidente.

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Creo que he
contestado esa pregunta parcialmente antes pero me voy a reiterar y voy a referir lo que le indiqué. La
fecha era final de 2011, cuando ocupé mi puesto en la Direccion General de Infraestructuras Ferroviarias
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no conoci otra fecha, estaba fijada previamente. Llegamos alli, la conocimos, no hubo ningiin cambio, en
ningun momento se hablé de adelantar la fecha. Ya le digo que ademas se habia suscrito un pacto, el
Pacto del Obradoiro, con la Comunidad Auténoma de Galicia y en ese pacto nadie pidié en ningun
momento adelantar la fecha de entrada. Nadie lo pidi6. Lo que se exigia légicamente, como se exige en
todos los casos, era el cumplimiento de los plazos prescritos, porque asi esta en los contratos que
realiza ADIF. Esa es la exigencia de ADIF. Ademas, me sorprende que se pueda hablar de adelantar
plazos cuando el plazo que se cumplié fue el que estaba establecido. No tiene sentido pensar que se
adelantaron los plazos. No le veo sentido a esas observaciones que efectivamente he leido en la prensa.

El seior RAMOS ESTEBAN: Para finalizar le preguntaré una cosa muy concreta: ¢ De quién dependia
organicamente la direccion general?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): La direccién general
estaba en la estructura del Ministerio de Fomento dependiendo de la Secretaria General de
Infraestructuras, que a su vez dependia del secretario de Estado de Infraestructuras. Esa era la adscripcion
organica que teniamos y era con quien yo despachaba y reportaba habitualmente.

El sefior RAMOS ESTEBAN: Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, don César. A continuacion y para finalizar, tiene la palabra el
portavoz del Grupo Parlamentario Popular, don Celso Delgado.

El sefior DELGADO ARCE: Gracias, sefor presidente.

Sefor Juarez, buenos dias. Ha sido citada por algunos portavoces la resolucién dictada el 3 de
diciembre de 2018 por el Juzgado de Instruccién numero 3 de Santiago de Compostela. Se trata de un
auto que en su parte dispositiva acuerda la continuacién de las diligencias previas por los tramites del
procedimiento abreviado por si los hechos imputados a Francisco José Garzén Amo y a don Andrés Maria
Cortabitarte fueran constitutivos de un conjunto de delitos de homicidio por imprudencia grave y de 140
delitos de lesiones por imprudencia grave profesional. Este auto ordena dar traslado al ministerio fiscal y
a las acusaciones particulares personadas para que en diez dias formalicen escrito de acusacién
solicitando la apertura del juicio oral o bien el sobreseimiento de la causa, sin perjuicio de que puedan
pedir diligencias complementarias. Por tanto, lo que se acuerda es el sobreseimiento provisional y el
archivo de la causa para otros cinco imputados que dejan de estarlo, cinco investigados, y se advierte que
contra esta resolucion las partes pueden presentar recurso de reforma en el plazo de tres dias y recurso
de apelacién en el plazo de cinco dias. Estamos hablando, por tanto, de una resolucion judicial que lo que
hace es poner fin a un procedimiento y pasar a otro tramite procedimental que no es firme y en el que
expresamente, en el fundamento juridico tercero, se dice que la calificacion juridica que realiza el
magistrado no resulta vinculante para las partes, a quienes corresponde la definitiva consideracion penal
de los mismos. Por tanto, se trata de una cualificacion provisoria a los solos efectos de impulso procesal
y de definicidon del 6rgano competente para el enjuiciamiento. Yo me remito a esta declaracién, no hago
ningun tipo de valoracion, pero esto no es una sentencia firme ni es una resolucion judicial firme, y ya he
escuchado que determinadas partes personadas han manifestado su intencion de recurrir. Creo que es en
los términos en los que debemos referirnos a esta resolucién, con el respeto absoluto a la presuncion de
inocencia de todas las personas.

Dicho lo anterior, sefior Juarez, usted viene aqui en la condicién por la que ha sido llamado de director
general de Infraestructuras Ferroviarias, que lo era en la fecha en la que se puso en servicio la linea, no
en la fecha en la que ocurrid el accidente. Yo le quiero preguntar fundamentalmente por su participacion
en ese proceso de autorizacién de la linea, que es competencia de ustedes, que eran la autoridad nacional
en aquel momento para este menester. Le quiero preguntar por tres documentos que le pido al sefior ujier
que se los acerque porque le voy a preguntar sobre los mismos. Estan en el expediente de la Comision.
A usted el dia 7 de diciembre de 2011, como director general de Infraestructuras Ferroviarias, le remite
una carta el presidente de ADIF. En esa carta le dice que han completado en ADIF la ejecucion de las
obras y que han preparado el expediente de solicitud de autorizacién para la puesta en servicio, y adjunta,
como usted alude, segun el articulo 16, un conjunto de documentacion. Vera ahi que se refiere a unos
informes de adecuacién de las obras a normativa técnica aplicable emitidos por los responsables de su
ejecucion y supervision, unos informes acreditativos del cumplimiento de la ejecucién del plan de pruebas
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y el cumplimiento de las condiciones en materia de seguridad de circulacién mediante un certificado.
¢ Usted recibi6 esta documentacion?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Exacto. Yo no la
recibi personalmente porque yo me encontraba de baja por paternidad en estas fechas, pero consta en el
registro de entrada y fue tratada por la Direccién General de Infraestructuras Ferroviarias.

El sefior DELGADO ARCE: ;EI9 dq diciembre de 2011 la persona que estaba bajo su responsabilidad
—Ile pregunto—, Manuel José Herrera Alvarez, subdirector general de Construccion, era la persona que
tenia autorizacion en su nombre para resolver esta autorizacion?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Exacto. Asi lo fijaba
un real decreto de suplencia; no, una orden ministerial.

El sefior DELGADO ARCE: El Real Decreto 30/2011, se pone en la antefirma justamente. En este
documento, que es un documento extenso, que tiene un total de once folios, se hace una relacién de toda
la documentacién descrita por diferentes subsistemas. Yo le pido que la examine. En el folio nimero 2
habla de la documentacion relativa a los informes del subsistema de la infraestructura, y se hace referencia
a la plataforma, a la via, al subsistema de energia, y se van enumerando los diferentes informes que han
sido emitidos por los responsables que se citan. En la pagina 4 se hace alusion a la documentacion
remitida en relacion con los subsistemas de control, mando y sefalizacion, que son los que en este asunto
en concreto guardan mayor relevancia. Ahi se habla del informe de adecuacion a la normativa técnica de
las obras e instalaciones de enclavamiento, sistemas de proteccidn del tren, detectores de caidas,
etcétera, y se alude a los documentos, uno de 30 de noviembre de la Direccidon de Instalaciones y otros
que se citan también a continuacion, todo esto con bastante detalle. Finalmente, en la pagina 6 se habla
del subsistema de infraestructuras con los diferentes subsistemas. Después de esta documentacion, lo
que hace su direccion general es autorizar la puesta en servicio de esta linea 082, dar conformidad al
cambio de condiciones de explotacion y decir que la validez de la autorizacion esta sujeta al cumplimiento
de una serie de condiciones que aqui citan. La pregunta especifica y concreta es: ¢ esta autorizacion fue
la que posibilité en diciembre de 2011 la puesta en servicio de esta linea?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Exacto. Esta es la
autorizacion que permite la puesta en servicio de la linea el dia 9 de diciembre.

El sefior DELGADO ARCE: ;La firma de este documento implica dar validez a que, junto con la
solicitud, se acompafaran los documentos necesarios para emitir, de conformidad con el articulo 167

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Efectivamente, lo ha
descrito usted con mucha precisiéon: los documentos necesarios de acuerdo con el articulo 16,
exactamente.

Si me permite, como ha referido esto, me viene muy bien para aclarar una cuestion que ha salido
antes, y es que creo que una portavoz ha indicado que se analizé esto en una hora. Ahora, a la vista de
los registros de entrada y salida, si me permite, le voy a explicar como funcionaba. Es un minuto.

El sefior DELGADO ARCE: Si, me interesa que lo explique.

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Los técnicos de la
Direccidn General de Infraestructuras Ferroviarias no son ajenos a las obras que se van haciendo.
Durante el tiempo de ejecucion de las obras es frecuente que existan comunicaciones telefénicas, son
técnicos que se conocen porque son los mismos en unas puestas de servicio y otras, y se piden cuantas
aclaraciones son necesarias. La documentacion se fue recibiendo paulatinamente y hubo un momento,
que fueron los dias 30 de noviembre y 11 de diciembre, como refleja la propia carta en su primer parrafo
—puede usted leerlo—, donde se remite ya toda la documentacién para su analisis y para que si habia
algun detalle que se hubiera escapado hubiera posibilidad de corregirlo durante esos diez dias. Esos
diez dias son los que se utilizan para examinar a fondo la documentacioén definitiva que se habia
enviado. Pero le digo mas. Como tuve oportunidad de ver la comparecencia en esta sala del sefor de
Santiago, que dependia de mi, en un momento dado entiendo que se sintié acorralado y no pudo decir
lo que yo voy a decir en este momento. Cuando se recibe la documentacién, no los dias 30 de noviembre
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y 1 de diciembre, sino cuando se recibe la documentacion formal —la carta es de fecha 7 de diciembre—,
en ese momento, cuando se envia —si ve usted el registro de salida es de fecha 7 de diciembre—, se
acompanfa una copia por correo electrénico ya de la documentacion final, la que se ha presentado por
registro, a la direcciéon general. He preguntado y averiguado qué paso6 con esa documentacion y me
consta que existe en los archivos de la Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria. Por tanto, si hay
alguna duda sobre la fecha del registro de entrada yo insto a sus sefiorias a que se dirijan a la Agencia
de Seguridad Ferroviaria y soliciten la documentacion, en donde queda claro que no hubo ninguna
irregularidad en el proceso de entrada y salida de la documentacion. Le agradezco el tiempo que me ha
dado para la explicacion.

El sefior DELGADO ARCE: ,El proceso de autorizaciéon de esta linea 082 fue un proceso de
autorizacion diferente al que se ha utilizado en otras lineas de alta velocidad que recientemente se han
puesto en servicio en este pais?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): No, fue exactamente
igual. Concretamente, tuve oportunidad durante el periodo que fui director general a estar en otras dos
puestas en servicio relevantes, que fueron la linea Madrid-Valencia y la linea Barcelona-frontera. Y el
procedimiento y la documentacién fueron exactamente los mismos que en este caso.

El sefior DELGADO ARCE: Ha sido usted preguntado con insistencia por el informe de la Comisién
de Investigacidon de Accidentes Ferroviarios para que emitiese una valoracion. Usted ha apelado a la
independencia que tiene este organismo, todavia mas reforzada desde la ultima modificacion de su
normativa vigente y se le ha querido decir que ADIF y Renfe participaron en la elaboracion de ese informe.
Le pregunto si usted conoce que, como consecuencia de lo que establece el articulo 23 del Real
Decreto 810/2007, tanto ADIF como Renfe estaban obligados a la emision de un informe sobre el accidente
pero que en ningun caso participaban en sus deliberaciones. ¢ Le consta la existencia de esta normativa
y su respeto?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Si, me consta.
Conozco el Real Decreto 810/2007 al que usted ha hecho referencia y se expresa exactamente en esos
términos. Supongo que ha sido asi; tampoco tengo constancia porque, por supuesto, no intervenimos de
ninguna manera en ninguna de las investigaciones como Direccion General de la Agencia de Seguridad
Ferroviaria. Pero, vamos, no tengo ningun motivo para dudar que haya sido asi.

El sefior DELGADO ARCE: ; Usted es ingeniero de profesion?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Ingeniero de
caminos, exacto.

El sefior DELGADO ARCE: Ingeniero de caminos y conocedor del mundo ferroviario. Usted acaba de
decir también —preguntado sobre el trazado de esa curva— que no era un punto singular de la red
espafiola. La pregunta que le hago es si normalmente las entradas en las ciudades por tramas urbanas
obligan en bastantes circunstancias a que los trazados no tengan la linealidad que tienen cuando se
puede hacer un trazado nuevo a las estaciones.

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Es exactamente asi.
Normalmente, cuando las lineas de alta velocidad discurren por campo abierto tenemos gran libertad de
poder elegir los trazados. Una linea de alta velocidad lo frecuente es que tenga radios a partir de 5500,
6000 o 7500, como hay en la linea Madrid-Barcelona. Estamos ahora intentando ir un paso mas all3, ir a
radios superiores pensando en que las evoluciones tecnoldgicas futuras nos permitan superar la barrera
tecnologica que hoy existe de los 300 kildmetros por hora, pero esto es evidente que se puede hacer
solamente en campo abierto. Cuando llegamos al entorno de las ciudades tenemos que inscribirnos, casi
en todos los casos, por los corredores ferroviarios existentes; no podemos arrasar y demoler todas las
casas que nos encontramos en una ciudad. Eso nos obliga a respetar el corddn existente, sea este el que
sea. Pero es una circunstancia que no tiene un efecto negativo sobre la explotacién, porque como ya
estamos llegando a la ciudad correspondiente, el tren necesariamente tiene que ir mas despacio. Si no
fuera mas despacio por motivo del trazado, tendria que ir mas despacio por razén de la frenada. Por tanto,
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no tendria ningun sentido hacer obras agresivas en los entornos urbanos para conseguir altas velocidades
cuando el objetivo es detenerse a los pocos metros.

El sefior DELGADO ARCE: Varios de los comparecientes que han venido a esta Comisién nos han
hablado de que en las lineas de alta velocidad en servicio anteriores las entradas en las ciudades se
hacen a velocidades reducidas e incluso transitando del sistema de proteccion ERTMS que llevan
embarcado al sistema ASFA de respaldo. ¢ Esto es asi, como han dicho?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Exacto. Como he
dicho, es muy habitual. Esto esta ocurriendo; he puesto antes el ejemplo de la linea Madrid-Sevilla porque
es el mas paradigmatico, ya que es la linea que todos conocemos en Espafia como la linea modelo de alta
velocidad. Esta linea ha estado décadas —le hablo de décadas— entrando en la estacién de Atocha con
el sistema ASFA, lo mismo que...

El sefior DELGADO ARCE: En su conocimiento —si dispone de él— de la transicion que se establecié
en esta linea en la llegada a la estacion de Santiago, ¢ estaba bien resuelta desde el punto de vista de las
reglas de ingenieria y también desde su sefializacién, la que se establecio, la que estaba vigente en aquel
momento se hizo conforme a normativa?

El sefior JUAREZ COLERA (exdirector general de Infraestructuras Ferroviarias): Me esta pidiendo
que entre en un campo muy especializado que no es mi competencia profesional. Ya le digo, mi
especialidad es la planificacién ferroviaria y tengo los conocimientos necesarios de sefializacién para
ejercer esta funcion. Sé que existe un debate entre los expertos en sefalizacion sobre la aplicacion de las
reglas de ingenieria. Soy conocedor de ese debate pero me declaro incapaz profesionalmente de
pronunciarme sobre cual de las opiniones vertidas tiene mayor verosimilitud.

El senior DELGADO ARCE: Nada mas, sefior presidente.

El sefior PRESIDENTE: Muchisimas gracias, sefior Delgado.

Quiero agradecer al compareciente, al sefior Juarez, sus aportaciones que le aseguramos que no
caeran en saco roto y seran bien aprovechadas por esta Comisién. Siempre sera bienvenido en esta casa,
que es suya porque es la de todos. Muchisimas gracias de nuevo y, sin solucién de continuidad, pasaremos
a la siguiente comparecencia. (Pausa).

— DEL SENOR NINO GONZALEZ (EXVOCAL ASESOR EN LA DIRECCION GENERAL DE
INFRAESTRUCTURAS FERROVIARIAS, EXDIRECTOR GENERAL DE FERROCARRILES DEL
MINISTERIO DE FOMENTO Y EXSECRETARIO GENERAL DE INFRAESTRUCTURAS), PARA
INFORMAR EN RELACION CON EL OBJETO DE LA COMISION. (Numero de
expediente 219/0001519).

El sefior PRESIDENTE: Tenemos con nosotros a don Manuel Nifio Gonzalez, al que primero de todo
quiero pedirle excusas porque la comparecencia anterior se ha alargado y le hemos hecho esperar. Tiene
usted, si libremente quiere utilizarlos, cinco minutos de intervencién y luego con cada portavoz hay un
turno de debate de unos siete minutos, con los cuales tendemos a ser generosos, especialmente hoy por
lo que estoy viendo.

Adelante, sefior Niflo Gonzalez.

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): Muchas gracias, presidente.
Sefiorias, buenos dias a todos.

Aprovechando estos cinco minutos, quiero realizar una brevisima intervencion agradeciendo que se
me haya invitado a esta comparecencia y expresar una vez mas —porque lo he hecho en algunas otras
ocasiones mientras he sido secretario general de Infraestructuras— mis condolencias y apoyo a los
familiares y allegados de las victimas del accidente de Santiago. A todos los que trabajamos y hemos
trabajado durante muchos afios en el sector ferroviario nos ha movido y nos mueve siempre la voluntad y
el empeno por evitar que algo como el accidente de julio de 2013 en Angrois se vuelva a repetir. Para ello
se ha trabajado desde el instante inmediatamente posterior al accidente en una amplia bateria de medidas
que se pusieron en marcha en agosto de 2013. Por una parte, se ha trabajado para dar cumplimiento a
las nueve recomendaciones que fueron emitidas por la CIAF y, por otra parte, las veintidés medidas que
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fueron impulsadas desde el Ministerio de Fomento y que fueron anunciadas en una comparecencia por
parte de la ministra de Fomento. De ellas, como conocen sus sefiorias, se ha dado informacién periddica
a través de distintas comparecencias, tanto de la propia ministra como de otros altos cargos del ministerio.
Concretamente yo, como secretario general de Infraestructuras, compareci el 2 de julio de 2014 para
informar de las acciones de caracter técnico para la mejora del sector ferroviario. Quiero indicarles que
durante esos afios he coordinado a todos los actores que intervinieron en el grupo de trabajo creado ad
hoc, en el que estaban tanto personas de ADIF, de Renfe, como de la subsecretaria, de la secretaria
general de Transportes y de la Agencia de Seguridad Ferroviaria.

Las medidas que se han tomado —tampoco quiero extenderme mucho— han sido de diversa indole
y las voy a resumir en algunos bloques: unas dirigidas a una estrategia de caracter preventivo, que tienen
que permitir, por una parte, reforzar los sistemas actuales, actuando sobre los factores técnicos y humanos
y, por otra parte, minimizar los posibles efectos de los accidentes. Entre las primeras —me consta que ya
se ha hablado de manera reiterada en esta Comisiébn— se encuentran las medidas relativas a sefalizar
los cambios significativos de velocidad; también mejoras en cuanto a la formacién y condiciones
psicofisicas, asi como las condiciones de acceso a la profesion de los profesionales ferroviarios; también
se ha promovido el desarrollo del ASFA digital en la version 4; se han analizado las reglas de ingenieria
para las transiciones del ERTMS al ASFA; se ha profundizado en la posible instalacién de un sistema
satelital para trenes, como refuerzo a los sistemas de sefalizacion; se ha protocolizado el procedimiento
de toma de servicio diario por parte de los maquinistas antes de conducir un tren, y se ha revisado la
normativa del uso de los elementos de comunicacion, es decir, los teléfonos méviles. En cuanto a lo
relativo a minimizar los posibles efectos de los accidentes, se han tomado medidas en relacién con la
ubicacion de los equipajes.

Otro paquete de medidas iba dirigido a facilitar la investigacion de sucesos para recabar mayor
informacion que permita un mejor conocimiento de los mismos. Para ello se ha valorado la posibilidad de
mejorar la grabacion de la actividad profesional de los trenes, tanto via audio como en video; también se
han incrementado los controles de los registradores juridicos, los registradores de seguridad, realizando
analisis sistematicos de la informacién contenida para promover medidas de mejora. Otra linea de
actuacion se refiere a la reglamentacion ferroviaria que, como conocen sus sefiorias, concluyeron con la
aprobacion del Reglamento de Circulacion Ferroviaria, en el afio 2015. Otro paquete de medidas va
dirigido a la estrategia enfocada al refuerzo de las organizaciones del sector ferroviario con competencia
en materia de seguridad ferroviaria y accidentes. Para ello se ha promovido la creacién de la Agencia de
Seguridad Ferroviaria, agencia que empez6 a estar operativa en abril de 2015. En el afio 2014 también se
aprobo un real decreto de funcionamiento de la CIAF, que es la Comision de Investigacion de Accidentes
e Incidentes Ferroviarios. Por ultimo, quiero referirme a un paquete de actuaciones para mejorar la
respuesta en caso de accidentes, que van enfocadas a mejorar la identificacion de los afectados y también
a la atencién de las victimas y sus familiares, mediante la aprobacién de un real decreto de asistencia a
victimas en el afio 2014; también mediante la extension de la informaciéon en los controles de acceso;
asimismo, la asignacién de billetes gratuitos a los menores de cuatro afios, y promover los sistemas que
permitan la identificacion de los pasajeros.

Finalizo poniéndome a disposicion de sus sefiorias para contestar a sus preguntas, si asi lo desean,
y poder ampliar, si también lo desean, algunas de las medidas citadas anteriormente, indicandoles que,
como dejé el cargo de secretario general de Infraestructuras en junio del afio 2018, tengo la informacion
hasta esa fecha; posteriormente, no conozco los avances que se hayan podido realizar. También quiero
darles la informacién que me soliciten para contribuir, si es posible, a un mejor desarrollo de esta Comisién
de investigacion del accidente de Angrois, deseandoles que tengan el atino para poder cumplir con sus
objetivos.

Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias.
Por el Grupo Parlamentario Mixto, tiene la palabra el sefior Martinez Oblanca.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Muchas gracias, sefior presidente.

Saludo muy especialmente a don Manuel Nifio, que es una persona vinculada desde hace muchos
afios, y a muy alto nivel, a la politica nacional de infraestructuras, y especialmente a la ferroviaria. Como
consecuencia de la brega que tenemos en Asturias a cuenta del tren y de la carretera, hemos tenido
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relacion y me consta, como a todos los que estamos vinculados a las cuestiones de fomento, sus grandes
conocimientos en la materia.
Don Manuel, ¢ actualmente sigue usted vinculado al mundo de la politica de infraestructuras?

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): Como conoce su sefioria, soy
funcionario del cuerpo de Ingenieros de Caminos del Estado y, una vez que fui cesado como secretario
general de Infraestructuras, volvi al puesto que ocupaba en el momento en que me nombraron, primero,
director general de Ferrocarriles y, posteriormente, secretario general de Infraestructuras, que era en la
Direccidon General de Ferrocarriles. Como sabe, la Direccion General de Ferrocarriles fue extinguida y fue
sustituida por la Agencia de Seguridad Ferroviaria, en la que estoy desarrollando funciones como vocal
asesor.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Don Manuel, ;qué responsabilidades tenia usted en la fecha del
accidente de Santiago de Compostela?

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): En la fecha del accidente de
Santiago de Compostela era secretario general de Infraestructuras y, como conoce, dependia de mi la
entonces Direccion General de Ferrocarriles y mis obligaciones se referian a la direccion y coordinacion
del ejercicio de las funciones de esta direccidon general. Como sabe, la Direccidon General de Ferrocarriles
en ese momento, porque todavia no se habia creado la Agencia de Seguridad Ferroviaria, tenia dos
cometidos fundamentales relacionados con los temas de seguridad: uno, relativo al desarrollo de la
normativa ferroviaria en materia de interoperabilidad y de seguridad, y otro, las competencias relativas al
seguimiento de las actuaciones en estos dos ambitos.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: ;Cual fue su actuacion tras el accidente? ;Usted se personé en
Santiago de Compostela el dia del accidente o en fechas posteriores?

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): Si, me personé al dia siguiente.
Fui para conocer la situacién y colaborar en todas las acciones relativas por parte del Ministerio de
Fomento. Como conoce su sefioria, en el ambito del ministerio se creé una comisién en la que estdbamos
representados altos cargos del mismo y lo que hice fue tener un conocimiento de primera mano junto con
otros altos cargos del ministerio, en particular con la ministra de Fomento y el secretario de Estado de
Infraestructuras, y conocer exactamente qué era lo que habia pasado. Tuve ocasion de recorrer la
infraestructura en el &mbito del accidente y también pude recabar todo tipo de informacién, porque en los
dias siguientes teniamos reuniones frecuentes todas las personas que formabamos parte de esta
comisién, que fue creada por la ministra, para, primero, conocer qué era lo que habia pasado y, después,
ir ordenando todas las actuaciones del Ministerio de Fomento. Y en base a todo lo que pudimos observar,
se produjo la comparecencia de la ministra en agosto de ese afo, en la que desarroll6 las veintidés
medidas a las que me he referido de manera muy telegrafica.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: ; Qué mejoras inmediatas se realizaron tras producirse el accidente?
Por preguntarselo de otra manera, ¢,qué fallos detectaron ustedes inmediatamente y como los corrigieron?

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): De manera inmediata, como
también conoce su sefioria, la CIAF emitié una recomendacion en orden a intensificar la sefializacién en
el punto del accidente, colocando cartelones para advertir al maquinista de la existencia de la curva y
también la colocacién de una baliza. Esta fue la accion mas inmediata. A continuacion, empezamos a
trabajar en la elaboracién de todas aquellas medidas que pudieran en un futuro evitar el accidente.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Nos ha comentado usted que ejercié una importantisima labor de
coordinacion de todos los actores que participaban en la politica ferroviaria entonces. Por favor, 4le
importaria ampliarnos la informacién sobre la creacion de la Agencia de Seguridad Ferroviaria? ;Qué
incidencia tiene actualmente en la seguridad ferroviaria en Espafia?

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): Por hacer un resumen muy
breve, se cred atendiendo un expediente informativo que habia sido abierto por la Comisién Europea,
donde advertia la recomendacion de la creacién de una agencia que pudiera trabajar de manera
independiente y autbnoma en las labores que le encomendaba en ese momento la Directiva de seguridad.
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Sobre esta base, en primer lugar, consideramos necesario que en la Ley de Presupuestos del afio 2015
se modificara la norma anterior y se estableciera especificamente la creacion de la Agencia de Seguridad
Ferroviaria. Hasta ese momento estaba establecida la existencia de una agencia de seguridad no
solamente ferroviaria, sino del transporte en general. Hubo que cambiar esa norma y posteriormente,
mediante un real decreto, se establecieron las funciones que iba a tener la Agencia de Seguridad
Ferroviaria, que fue operativa a partir del 1 de abril del afio 2015. Las funciones de la Agencia de Seguridad
Ferroviaria supongo que las conoce su sefioria. Son funciones relativas a la supervision del sistema
ferroviario fundamentalmente para el cumplimiento de dos directivas, la Directiva de seguridad y la
Directiva de interoperabilidad. Por una parte, desarrolla funciones relativas a la realizacion de auditorias y
la supervision de los distintos actores ferroviarios y, por otra parte, otras actividades de caracter mas
rutinario, como pueden ser las referentes a la autorizacion de vehiculos ferroviarios, la puesta en servicio
de las lineas, la formacion de los maquinistas o del personal ferroviario en general, etcétera. Sus funciones
son bastantes amplias.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Volviendo al accidente, en relacién con el material rodante, he leido
—Ilo cual no quiere decir que sea cierto— que usted autorizo la puesta en servicio del tren de la serie S730.
., Es asi?

é

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): Efectivamente. La autorizacién
de ese material ferroviario la di yo, después de un proceso. Si tiene interés, le puedo comentar como fue
el proceso. Comenzé con la comunicacién por parte de Renfe de la necesidad de homologar este tren
hasta la entrega del dosier de seguridad y de pruebas que se produjo el 11 de mayo del afio 2012y, luego,
la autorizacién de la Direccion General de Ferrocarriles el 11 de junio del afio 2012. La autorizacion se
realizé de acuerdo con la normativa que habia en vigor en ese momento y que conoce su seforia porque
ya se ha explicado de manera reiterada en esta Comision: era una orden ministerial del afio 2006 y una
resolucion circular del afio 2008. Tal como se establece en esta normativa de segundo nivel, la autorizacion
caracterizé a este material como material no interoperable. Esa fue la autorizacién que se firmé e insisto
en que fue una autorizacion del vehiculo. Conocen la autorizacién porque creo que toda la documentacion
se ha entregado a esta Comision y en ella pueden ver no solamente la autorizacion que yo firmé, sino toda
la documentacion de apoyo a esa autorizacion.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Sefior Nifio, ha hecho usted referencia varias veces al informe de
la CIAF. ¢ Qué opinion le merece?

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): Creo que sus sefiorias conocen
perfectamente que el informe de la CIAF se desarrolla sobre la base de la normativa que estaba en ese
momento en vigor, donde se establecian las funciones que tenia que desarrollar la CIAF a la hora de emitir
un informe sobre un accidente. Tenia que investigar las causas y, lo que es mas importante, emitir
recomendaciones. Desde el punto de vista del cumplimiento de la normativa, creo que se cumplié la
normativa. En cuanto a cuestiones de mayor profundidad, como en ese momento era el responsable de
la seguridad —fui también el presidente de la ASF, la Agencia de Seguridad Ferroviaria—, si me permite,
sobre el contenido mas preciso preferiria no pronunciarme.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: ;Y sobre la independencia?

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): Para preparar esta
comparecencia, l6gicamente, he tenido que refrescar algunos datos y, desde mi modesto punto de vista
—a lo mejor puedo estar equivocado—, fue independiente. El real decreto sobre cuya base actuaba la CIAF,
el Real Decreto 810/2007, establecia expresamente en el articulo 21.2 que las actividades de la CIAF se
desarrollaran de manera transparente y no discriminatoria, independientemente de la Direccion General
de Ferrocarriles, del Administrador de Infraestructuras Ferroviarias, de cualquier empresa ferroviaria u
organismo notificado o de certificacién y del Comité de Regulacién Ferroviaria. Es cierto que en otro
articulo habla de la participacion de los responsables de seguridad de ADIF, pero esto lo dice en
otro articulo y quiza no de forma muy afortunada. Hay un informe, del que supongo que también han
tenido conocimiento sus seforias, que elabord la ERA para valorar las distintas comisiones de investigacion
de accidentes y, concretamente, cuando evalua en el afio 2015 la labor de la CIAF, indica expresamente
que es positivo que los jefes de seguridad de las empresas ferroviarias y el Administrador de
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Infraestructuras Ferroviarias estén contribuyendo a los informes de la investigacion de la CIAF. Yo creo
que el informe del consejo rector de la CIAF lo analizé y lo hizo de manera independiente, a pesar de
todas las discusiones que ha habido. También soy conocedor de la opinidon que posteriormente evacu6
la ERA sobre este tema, pero honestamente esto es lo que le puedo decir.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Sefior presidente, por mi parte nada méas. Simplemente quiero
agradecer al sefior Nifio las respuestas a mis preguntas.
Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefior Martinez Oblanca.
No estando presente el Grupo Parlamentario Vasco (EAJ-PNV), tiene la palabra el sefor Gabriel
Rufian como portavoz de Esquerra Republicana.

El sefior RUFIAN ROMERO: Muchas gracias, presidente.

Una cuestion previa. Como se ha comentado alguna vez por parte de este grupo parlamentario, sobre
todo cuando intervenimos nosotros o la comparfera de Anova se vienen repitiendo aspavientos por parte
del representante del Grupo Parlamentario Popular e incluso hoy ha habido una reganina por parte del
representante del Grupo Parlamentario Socialista. Nosotros respetamos enormemente sus lineas de
actuacion y lo unico que pedimos desde este grupo parlamentario es que respeten las nuestras. No es que
consideremos que somos fiscales, pero tenemos que fiscalizar las actuaciones que aqui se estan
investigando. Y no es que tengamos conclusiones, sino que simplemente decimos que si parece un pato,
nada como un pato y grazna como un pato, igual es un pato. Quiza los inocentes no somos nosotros.

Buenos dias, sefior Nifio. Muchisimas gracias por estar hoy aqui. Tengo pocas preguntas para usted
pero concisas. ¢, Cual era su funcién exactamente? Un vocal asesor entiendo que asesora, pero, por
ejemplo, ¢su asesoramiento era vinculante? ; Tenian que hacerle caso siempre?

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): En mi curriculum aparece que
fui vocal asesor en la Direccién General de Ferrocarriles desde el afio 2004 al 2011. Le voy a especificar
las tres actividades fundamentales que tenia. Por una parte, era el director general adjunto de la
Agrupacion de Interés Econdmico Vitoria-Dax, cuyo objetivo era promover la conexion internacional
transfronteriza y una parte de mi actividad la desarrollaba ahi. Por otra parte, yo era el coordinador en dos
comisiones: la comision de calidad y la comisidon de seguridad, en la implantacion de la linea internacional
entre Figueras y Perpifian, que, como sabe, era una concesion que se estaba desarrollando conjuntamente
con Francia. Y, por ultimo, era el representante espafiol en el consejo de administracion de la ERA. Como
usted conoce, la ERA, la Agencia Europea de Seguridad Ferroviaria, funciona con un consejo de
administracion —el board meeting que se llama— en el que hay un representante de cada Estado. Yo
acudi a esas reuniones mensuales y estaba también en algun grupo de trabajo, porque la ERA empez6 a
trabajar en el afio 2004. Yo acudi a esos grupos desde el principio y estuve en esa actividad, en reuniones
en Lille de manera mas o menos periédica. Era mi funcion, no tenia otras funciones.

El sefior RUFIAN ROMERO. ;Le pedian su opinién cada vez que habia algiin cambio sustancial, por
ejemplo, en alguna linea o en cuanto a los trenes?

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): No. Todos los trabajos de
caracter ejecutivo que se desarrollaban los realizaba la Direccion General de Ferrocarriles, aunque luego
cambié de nombre y se llamaba Direccidon General de Infraestructuras Ferroviarias; ellos tenian las
funciones ejecutivas. Por una parte, eran funciones relacionadas con la construccion y planificacién de
infraestructuras y, por otra, las funciones mas incardinadas, por asi decirlo, en el cumplimiento de la
directiva de seguridad y de interoperabilidad por parte de la Administracion espafiola, pero yo no tenia
ninguna funcién ejecutiva, simplemente desarrollar mis actividades en este campo. La denominacion de
vocal asesor es un nombre estandar que hay dentro de la Administracion para las personas que desarrollan
una serie de funciones, pero ya le digo que mi trabajo fundamentalmente estaba en esas tres actividades
que le he indicado.

El sefior RUFIAN ROMERO: Segun la normativa, la Direccion General de Infraestructuras Ferroviarias
tiene que supervisar la seguridad en las lineas. Teniendo en cuenta lo que paso, ¢ usted cree que tiene
algun tipo de responsabilidad la Direccion General de Infraestructuras?
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El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): Supongo que usted sera
conocedor de la directiva de seguridad que en esos momentos era la Directiva 2004/49 —ahora es una
directiva del afio 2016—, que establece claramente que la responsabilidad directa en materia de seguridad
es, por una parte, de los administradores de infraestructuras —concretamente en este caso seria ADIF—
y, por otra parte, Renfe. Las labores que realiza en ese caso la Direccion General de Infraestructuras
Ferroviarias o la Direccion General de Ferrocarriles o, actualmente, la Agencia de Seguridad Ferroviaria,
son funciones que tienen que ver con la supervision, pero, de manera casi fundamental, con las
autorizaciones de seguridad que tiene que obtener el administrador de infraestructuras y sobre los
certificados de seguridad que tienen que obtener las empresas ferroviarias, amén de otra serie de
actuaciones que le he indicado a su compariero con anterioridad.

El sefior RUFIAN ROMERO: Hay un hecho que para nosotros es muy importante y que sobrevuela,
practicamente, todas las comparecencias y nos esta costando mucho que la gente que viene aqui se
moje. ¢ Usted cree que la decision de desconectar el sistema de seguridad ERTMS en cabina influyé en
algo en el accidente?

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): A lo largo de esta Comisién
creo que sus sefiorias han preguntado y se les ha contestado de manera reiterada, tanto por el director
de seguridad de Renfe como por el director de seguridad de ADIF como por otras personas. Las
normativas bajo las que se desarrollan los sistemas de seguridad —en este caso el sistema ERTMS, las
normativas Cenelec o la normativas de interoperabilidad— lo que exigen es que los sistemas sean fiables.
Fiabilidad quiere decir que funcionen sin defectos y yo creo que la decisiéon se tomd en base, precisamente,
a una falta de fiabilidad y que la falta de fiabilidad lo que hacia era colocar el tren en un sistema que se
llama staff responsible, es decir, responsabilidad del maquinista, lo que implica que el maquinista gobierna
el tren bajo su Unica responsabilidad. Eso es un sistema muchisimo mas inseguro que el poder circular
bajo el sistema de sefializacion ASFA, que es un sistema, por cierto, para el que en su momento se realizé
la autorizacion de la infraestructura. Esto, la fiabilidad, creo que ha sido la clave; llevaba a una situacion
de inseguridad, lo que produjo que se hiciese esa desconexion. No funcionaba de manera correcta
el ERTMS instalado en el tren y por ello se desconectd. Creo que es una actuacion adecuada, porque se
desconect6 y, ademas, se usaba un sistema ferroviario para el que ese tren especificamente habia sido
autorizado. Porque el tren habia sido autorizado para el ERTMS y para el ASFA.

El sefior RUFIAN ROMERO: Pero, sefior Nifio, se desconecté contra normativa, porque fue una
decisién que se tomé en veinticuatro horas y la normativa dice que se tienen que realizan informes de
seguridad que no se hicieron.

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): Si, pero, como le he dicho, si
usted cree que el sistema no era fiable —y a las pruebas me remito—, si considera lo que ocurria en
ese tren desde el 17 hasta el 23 de junio, era suficientemente claro para demostrar que la circulacion
se producia en unas condiciones de no fiabilidad. Eso, la fiabilidad, es el principio nimero uno y usted
puede hacer cualquier analisis de seguridad o cualquier analisis de riesgo. Es mas, se podia haber
hecho, porque en un analisis de seguridad uno analiza cuales son las condiciones de circulacion en las
que esta el tren en ese momento, fruto del fallo que se produce en el ERTMS. Es lo que lleva a tomar
esa decisiodn; que se tome en veinticuatro horas... Creo que si la fiabilidad te dice que es un sistema no
fiable es una decision adecuada desde mi punto de vista. Insisto, puedo estar equivocado, pero es mi
punto de vista.

El sefior RUFIAN ROMERO: Es su opinién. Nosotros si que consideramos que, desgraciadamente,
fue crucial.

La ultima cuestion. Se esta produciendo un hecho curioso esta mafiana porque algunos portavoces
estan preguntando por el sefior Cortabitarte, que, como sabe, ha sido imputado. Algunos otros portavoces
dicen que eso no se puede decir, que no se puede preguntar, porque estamos atentando contra su
presuncion de inocencia. Son los mismos que llevan aqui dos meses diciendo que el culpable es el
maquinista. Es decir, la presuncion de inocencia, depende; para el sefior Cortabitarte, si, pero para el
magquinista no tanto. Yo le pregunto, ¢usted cree que, a tenor de la imputacién, el sefior Cortabitarte
deberia dimitir? 4 O también le apoya, como el anterior compareciente?
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El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): Yo no soy el presidente de ADIF,
con lo cual no es una decision que me corresponda a mi.

El sefior RUFIAN ROMERO: Pero ¢ no le chirria que siga en su cargo?

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): Yo creo en la presuncién de
inocencia como creo en el sistema judicial como creo que la condicion de investigado es una condicion en
la que, mientras no se vaya a juicio oral y haya un tribunal o la Audiencia Provincial dicte una sentencia...
Otra cosa es que alguien considere que por el hecho de ser imputado pueda dimitir o no, pero yo creo que
el sistema judicial espafiol esta asi establecido y yo siento un enorme respeto por la justicia.

El sefior RUFIAN ROMERO: Cuando es justa, si.

Simplemente quiero constatar eso, que los mismos que hoy nos piden presuncion de inocencia para
el sefior Cortabitarte son los que llevan muchisimo tiempo culpabilizando al maquinista.

Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefor Rufian.
A continuacion, tiene la palabra el portavoz de Ciudadanos, el sefior Navarro.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Gracias, presidente. Gracias, sefior Nifo.
Bienvenido.

Mi compariero ha hecho unas preguntas al anterior compareciente referidas a una cosa que nos
preocupa. A lo largo de estas comparecencias muchos de los comparecientes han negado conocimiento
o responsabilidad diciendo: lo mio acaba aqui; yo llegué en este momento; esto no me corresponde.
Quiero recordar que incluso uno de los comparecientes llegé a decir que su responsabilidad se limitaba a
la plataforma, pero a la via no. Es decir, ha habido una compartimentacion total que, en parte, creo que es
un problema que comparte con muchas organizaciones burocréticas, el solo saber lo que pasa en tu
departamento. Pero, en parte, puede ser una compartimentacion temporal por el hecho de que los
responsables de ADIF o de Renfe vayan cambiando con el cambio politico.

El anterior compareciente ha dicho que es normal que el ministro cambie —l6gicamente— y que
cambie el secretario de Estado, pero que los jefes de area seria ridiculo que cambiaran. Pero el caso es
que en Espana el nivel de cambio desciende mas que en otros paises. Quiero recordar que hace poco
habia un estudio que decia que aqui cambian como el 99 % de los directores generales y en otros paises
esa cifra no tenia lugar. 4 Cual es su opinion al respecto?

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): Le puedo hablar, yo que soy
funcionario y he ejercido practicamente mi carrera administrativa, de los cuarenta afios que llevo
trabajando ya dentro de la Administracion, quitando cuatro afios que estuve fuera, y creo en la carrera
administrativa. Con lo cual, yo particularmente apoyaria que hasta un determinado nivel seria deseable
que hubiera una estabilidad, independientemente de los cambios. Mas alla de mi opinién, y fruto de mi
experiencia, le puedo asegurar que cuando yo he tenido que montar mis equipos de trabajo, he buscado
gente competente y no he buscado una determinada afiliacion politica, por decirlo de alguna forma. Creo
en la profesionalidad de las personas y me gusta trabajar con gente que sea competente. De hecho, a
personas que han trabajado conmigo no les he pedido la afiliacién politica porque creo que la carrera
administrativa que desarrolla una persona en la funcién publica es tan importante como cualquier otra
actividad que se pueda desarrollar en la sociedad y por ello me parece que es bueno una estabilidad y en
determinados puestos de trabajo mas todavia.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Claro, seguro. Usted dice que se ha preocupado en
buscar a la gente mas competente, parece l6gico, pero lo que no es tan légico es que el siguiente no tenga
en cuenta que el anterior se habra preocupado de eso y proceda a esos cambios. La pregunta es si
existen procedimientos, concretamente en ADIF, escritos o regulados que evaluen la preparacion, la
competencia y la experiencia de las personas que van a ser nombradas en altos niveles.

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): Creo en la presuncién de que
las personas tanto en ADIF como en Renfe se tendran que organizar con personas competentes, lo
que pasa es que lo que mas conozco es la Administracion publica y en la Administracion publica creo que
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si es importante potenciar la estabilidad de la competencia. De hecho, aunque los puestos, por ejemplo,
de subdirectores son de libre designacion, si se les exige una relacion de competencias y una determinada
experiencia, siendo, como son, también puestos de libre designacion. Hasta los niveles 29, incluidos los
niveles 29, el sistema de seleccién es practicamente por méritos. Es en los niveles 30 donde si son
puestos de libre designacion.

En cuanto al sistema de seleccion en ADIF y Renfe no lo conozco, pero supongo que la gente se
rodeara de las personas mas competentes.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Insisto en esto porque ese fenémeno de que con el
cambio politico descienda mucho la decision politica en la estructura podria provocar un efecto psicolégico
en la estructura de cierta dejacion en el sentido de que esto va a cambiar mafana, lo que me digan los de
arriba, una cierta supeditacién de los criterios técnicos a los politicos. Lo digo porque en este accidente
para los que lo observamos desde fuera, intentando siempre alejarnos de la falacia retrospectiva, nos
sorprende que detras de un eventual error del maquinista no hubiera nada mas. Algunos de los que
estamos aqui estamos también en la Comision de Spanair y al menos habia seis o siete barreras detras
del error humano. Aqui no habia ninguno. ¢ Usted cree —dos cosas— que existi6 mala comunicacion y
que existié un déficit de seguridad de evaluacion de riesgos? Aqui creo que tuvimos que esperar mucho
tiempo hasta que un compareciente mencioné el modelo de Reason del queso suizo, de evaluacion de
riesgos. ¢Usted cree que ha habido realmente o ha podido haber un agujero general en la evaluacion de
riesgos?

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): El tema de la evaluacién de
riesgos en el sistema ferroviario es complicado, y ahora me voy a explicar. Si usted analiza la normativa
en los ultimos afos, por una parte tiene el Reglamento 352, que es del afio 2009, luego tiene el
Reglamento 402, que es del afio 2013 y luego ha sido modificado en el afio 2015. Entonces, parece un
poco raro que haya habido en tan poco tiempo tantos cambios. Lo cual quiere decir que el analisis de
riesgos en el sector ferroviario es un tema complejo, sobre todo porque al hablar de analisis de riesgos
con la estructura de estos reglamentos que estan tipificados y se indica como hay que hacerlos
exactamente, parece como si hasta ese momento las empresas ferroviarias o los administradores de
infraestructuras no hicieran ningin analisis de riesgo. Y mas bien se trata de un sistema ferroviario que
tenia una serie de procedimientos para como poder cambiar a otros sistemas ferroviarios de una manera
uniforme a nivel de la Union Europea.

Dicho esto, en cuanto al sistema y a la evaluacion de riesgos, también quiero indicar que yo creo que
a finales de este afio o comienzos del proximo afio saldra a la luz un informe por parte de la ERA, porque
ahora mismo esta pidiendo informacion a las distintas autoridades nacionales de seguridad sobre el
proceso de evaluacion de riesgos.

He podido tener acceso a un informe preliminar y realmente lo que ocurre en los distintos paises es
bastante dispar, desde paises donde practicamente no aplican la normativa de evaluacién de riesgos que
figura en estos reglamentos hasta otros paises donde si lo hacen, pero no de manera generalizada. Es
decir, que es un ambito bastante complejo. En todo caso, yo creo que las empresas ferroviarias con su
certificacion de seguridad y los administradores de infraestructuras con su autorizacién de seguridad
tienen que establecer los procedimientos bajo los que se realizan estos analisis de riesgos para todas las
actividades, para la puesta en servicio de los distintos subsistemas, para la puesta en servicio de la lineas
ferroviarias, etcétera. Es decir, yo creo que, aunque aqui en este accidente se pongan en duda los analisis
de riesgos, los analisis de riesgos si se hicieron tanto en el tema del vehiculo como también en la
infraestructura ferroviaria. Otra cosa es que no se hicieran de acuerdo con la estructura que en ese
momento establecia el Reglamento 352. Otra cosa es que se analice si era aplicable ese reglamento o no.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: No sé si lo he entendido bien, pero me ha parecido
que ha dicho que existian unos sistemas de evaluaciéon de riesgo que hubo que trasladar o acoplar a la
normativa europea. ¢ Es posible que en ese traspaso quedara un agujero en la evaluacién?

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): Lo que digo es que en el
sistema ferroviario existian unos procedimientos para el desarrollo de sus actividades, sean actividades
en cuanto a las infraestructuras, actividades en cuanto al material ferroviario, etcétera, y que lo que
establece esta normativa es intentar unificar los sistemas bajo los que hay que realizar esta evaluacién de
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riesgos. Se trata de migrar de una serie de procedimientos a otros procedimientos. No estoy diciendo en
absoluto que haya lagunas. Estoy convencido de que las empresas ferroviarias y los administradores de
infraestructuras hacen sus labores y sus evaluaciones de riesgos porque asi lo establecen sus
procedimientos.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Parece que algunas de las modificaciones de los
proyectos pudieron ser decisivos para incrementar el riesgo y, por lo tanto, para facilitar la produccion del
accidente. Una compareciente al hablar de los sistemas de evaluacion diferenciaba entre la evaluacion del
riesgo que hace el gestor de infraestructuras o el operador y el gestor de la evaluacion, es decir, el
evaluador independiente. Cuando se decide no extender el ERTMS hasta Santiago, no parece que hubiera
muchas medidas de mitigacién de riesgo, mas alla de poner unos cartelones. ¢ Le parece correcto, o se
evalla incorrectamente el incremento de riesgo que suponia no extender —como digo— el ERTMS hasta
la estacion de Santiago?

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): Yo no tenia responsabilidad en
la autorizacion de la puesta en servicio de la linea, porque todo el proceso se hizo a lo largo de 2011 y yo
soy, inicialmente, director de Ferrocarriles desde el 5 de enero del afio 2012, y posteriormente desde el 1
de marzo de 2013 secretario general de Infraestructuras; pero por lo que yo he analizado, sobre todo en
el periodo en que fui secretario general de Infraestructuras, lo que he podido observar es que se tomé una
decisidon que fue cambiar el ancho de la linea y que, como consecuencia de este cambio, a partir de ese
momento habia que transitar del sistema ERTMS al ASFA, de acuerdo con unas reglas de ingenieria que
habian sido aprobadas por ADIF, y el proceso se hizo cumpliendo esas reglas de ingenieria.

Lo que si le puedo decir es que una de las medidas que hemos estado desarrollando, de las veintidos
que le he indicado, es el analisis precisamente de esas reglas de ingenieria para transitar del ERTMS
al ASFA y del analisis que se hizo a través de un grupo de trabajo, en el que estaba gente de ADIF, de
Renfe y de la Agencia de Seguridad Ferroviaria, y se comprobd que eran adecuadas esas reglas de
ingenieria. Yo lo unico que le puedo decir es que se hizo un proceso, una vez que se tomo la decision, y
que estaba justificado todo el desarrollo de ese proceso.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: En el caso de la entrada de Santiago es peculiar por
dos razones. Primero, por la brusca transicién de velocidad; ya sé que no se contemplaba legalmente ese
criterio de brusca reduccion, pero era un hecho que se tenia que pasar de 280, que es una reduccion muy
brusca. Y, segundo, que después de una recta muy larga venia una curva bastante cerrada. ;,Por qué cree
que no se tomaron en cuenta estos dos criterios a la hora del disefio? ;No cree que el accidente del metro
de Valencia también podria haber sido un indicador que hubiera podido llevar a la introduccién de esos
factores o a esas medidas de mitigacion?

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): En la vida ocurre que después
de un accidente a veces las cosas se ven con mayor claridad; es un comportamiento humano y asi es
como funcionamos las personas. Ya conocen ustedes los cambios significativos de velocidad que se
estuvieron analizando. En ese momento fue una de las medidas; se identificaron 400 puntos, de los
cuales 122 en lineas de velocidad superior a 160 kilometros por hora. Y ese trabajo se desarroll6 a la vista
de las circunstancias que existian en torno al desgraciado accidente de Angrois. Y una circunstancia que
hasta ese momento no se creia que fuera una circunstancia relevante era el uso del teléfono maévil. Ante
esas circunstancias, se considerd que habia que cambiar el sistema de sefalizacion.

Hasta ese momento, si usted analiza todos los accidentes o incidentes que estaban estudiados por
parte de la CIAF, tan solo en dos accidentes existia el riesgo por una bajada brusca —por decirlo de
alguna forma— en la velocidad; uno era este precisamente, el de Santiago, y otro en Medina del Campo.
Y en el de Medina del Campo, que fue analizado por la CIAF, no se establecieron recomendaciones mas
alla de incrementar o seguir avanzando en la formacién del maquinista. Es decir, en el ambito ferroviario,
sobre todo si hacemos la extrapolacion del ambito de las carreteras, era normal el sistema de sefializacion;
era normal la sefalizacion que existia hasta ese momento para las curvas; era normal también que el
maquinista tuviera una formacién adecuada al itinerario que tenia que desarrollar, y también que el
magquinista tuviera toda la documentacion del tren; es decir, el cuadro de velocidades maximas, etcétera.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Por ultimo, ¢usted cree que en las modificaciones
de los proyectos, que légicamente pudieron alterar el riesgo global de la linea, pudo pesar de algin modo
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la agenda politica? Es decir, ¢ el interés por acelerar o no inauguraciones pudo hacer que se evaluaran
unas u otras alternativas que no se habrian valorado de no existir esa agenda?

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): Yo no creo en las presiones
politicas con caracter general, porque ante todo esta la responsabilidad que uno tiene de sus actos. Es
decir, el sefior que tiene autorizar una linea o el sefior que tiene que firmar un certificado el responsable
es él, y es asi de claro. Yo no creo que haya habido presiones politicas. Tampoco conozco cual era el
calendario previsto para la puesta en servicio de esa linea, pero no creo que hubiera presiones politicas.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Muy bien, muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefor Navarro.
A continuacion, tiene la palabra la portavoz del Grupo de En Marea, la sefiora Fernandez.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Gracias, presidente.

Buenos dias, sefior Nifio. Le voy a decir un poco lo que le he comentado a su companiero. A raiz del
auto del juez se ha ratificado en lo que veniamos denunciando desde En Marea, que la responsabilidad
no era exclusiva del maquinista. Y le decia también a su compariero que no es que nosotros fuéramos
unos visionarios, ni que tuviéramos una bola magica, sino que es que hay decenas de evidencias de que
el cambio del proyecto y la desconexidén supusieron un recorte grave en la seguridad, y que son
probablemente las causas raiz del accidente. Y todas esas evidencias han sido ocultadas durante cinco
afos y, sobre todo, a través del informe de la CIAF, que funciond como el informe que avalaba la teoria de
que el maquinista era el Unico responsable. Ahora, con este auto, conocemos que el maquinista no es el
unico responsable, que en ADIF las cosas se hicieron mal. Por eso, le pregunto ¢4 usted cree que sigue
vigente ese informe de la CIAF, o que, a raiz de este auto donde se conoce ya que en ADIF se hicieron las
cosas mal y que hay responsabilidades también ahi, cabria reabrir esa comision de investigacion de
accidentes ferroviarios?

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): Como he dicho anteriormente,
yo creo que el informe de la CIAF no busca responsabilidades; analiza causas. También soy conocedor
del informe que en su momento elaboré la ERA en relacion con el informe de la CIAF, y también ese
informe de la ERA fue contestado por la CIAF, pero luego no lo tuvo en cuenta la ERA, segun parece; y la
decision de reabrir o de realizar otro informe yo, personalmente, que creo en la independencia de las
instituciones, y concretamente en la CIAF, es un tema que corresponde a la CIAF exclusivamente.

La CIAF —y he dicho que no voy a valorar el informe de la CIAF; por tanto, entienda esto a partir de
algo que yo creo que si es importante del informe de la CIAF, que son las recomendaciones— hizo dos
tipos de recomendaciones, unas recomendaciones, digamos, directas y luego enuncié las medidas que
precisamente habia puesto en marcha el Ministerio de Fomento. Yo personalmente no he encontrado
ninguna medida que se pueda poner en marcha distinta a las que se indicaron por parte de la CIAF para
que no se vuelva a producir un accidente de este tipo. Desde ese punto de vista, considero que la CIAF
ha hecho su analisis y ha establecido las causas, y en cuanto a las recomendaciones, me parece que son
correctas y buenas para el sistema ferroviario y para evitar que un accidente como este se vuelva a
repetir. Yo me quedaria con ese valor. Entiendo que la busqueda de las responsabilidades esta en sede
judicial y tendran que ser los jueces los que decidan, primero, en la fase de instruccion, que es en la que
ahora mismo esta y que se acaba de producir un auto donde aparecen como imputadas dos personas en
este momento, y luego, cuando se desarrolle la vista oral, se podra ya conocer realmente, en base a los
imputados, el nivel de culpabilidad.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Yo cuando menos estaria un poco preocupada. Le voy a leer las
conclusiones del informe de la CIAF, que dicen que la causa del accidente fue el exceso de velocidad del
tren en la curva por no respetar el personal de conduccion lo prescrito en el libro horario del tren. Es decir,
se carga toda la responsabilidad, toda, en el maquinista.

Las recomendaciones estan bien, claro que habia que hacerlas porque faltaba seguridad, pero, ¢ por
qué no aparecen en las conclusiones? Lo que yo no entiendo es cédmo ustedes, después del auto segun
el cual se conoce que hay otros responsables, se pueden quedar tan tranquilos avalando la teoria de que
el maquinista debe cargar con toda la responsabilidad de los ochenta muertos, que ustedes miren para
otro lado respecto al resto de responsabilidades y sigan avalando este informe. Me parece absolutamente
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incomprensible, sobre todo porque ademas no existe la independencia que usted menciona. No existe
independencia en la CIAF cuando el equipo investigador —leo también el informe de la CIAF, pagina 11—
lo integran el citado técnico de la secretaria, junto al director de Seguridad en la Circulacién de ADIF y el
director de Seguridad en la Circulacion de Renfe. Es decir, el imputado, el sefior Cortabitarte, formé parte
del equipo de investigacion de la CIAF. O sea, la persona responsable se estaba autoinvestigando en ese
informe que sefiala que toda la responsabilidad es del maquinista. ¢ Le parece a usted independiente que
la persona imputada formara parte de esta investigacion?

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): Yo le he leido a su compafiero
lo que dice el real decreto por el que se hace ese informe de la CIAF, y aunque es cierto lo que dice su
seforia de que los responsables de seguridad formaban parte del equipo investigador, yo me quedo con
el 21.2, que dice claramente que una cosa es que uno utilice informaciéon —que creo que ademas debe
utilizar— de las empresas ferroviarias. Y el cauce mas adecuado que desde mi punto de vista tienen las
empresas ferroviarias es el de los responsables de seguridad, que tienen la informacion.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Disculpe, eso esta fuera de la normativa.

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): Respecto a que el informe es
independiente, a mi no me cabe ninguna duda de que se ha aplicado el 21.2.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Le leo la normativa para preguntarle si usted esta de acuerdo. La
normativa CE en el articulo 21 dice que el organismo de investigacion sera independiente en su
organizacion, estructura juridica y capacidad decisoria de cualquier administrador de la infraestructura,
empresa ferroviaria, organismo de tarifacion, etcétera. O sea, la normativa CE imposibilitaba la
participacion en la investigacion de personas con cargos de responsabilidad en ADIF y Renfe, que fue lo
que paso. Por tanto, o usted defiende el incumplimiento de la normativa en cuanto a la independencia de
la CIAF o no tiene sentido lo que esta diciendo.

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): Tiene sentido perfectamente,
porque cuando el consejo de la CIAF toma la decision ahi no esta ninguna de estas personas. Para mi es
absolutamente claro.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ;No le dice nada que el director de Seguridad en la Circulacién
de ADIF, el director de Seguridad en la Circulacion de Renfe, los técnicos de Ineco, todas las personas con
responsabilidad en el accidente, participasen en la investigacion? ;Les da igual? ;Pueden mirar para otro
lado?

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): Yo no lo interpreto asi, y si su
seforia lo interpreta asi yo respeto totalmente su opinion, pero lo que hacen estos directores de seguridad
es elaborar unos informes y luego es la propia CIAF la que los toma o no en consideracion. Desde luego,
conociendo como conozco a las personas que formaban parte de la CIAF en ese momento, que eran
personas muy acreditadas dentro del sector ferroviario y con una amplia experiencia, y ademas
personalmente su forma de actuar...

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Yo no estoy valorando eso ni me meto en absoluto en la capacidad
técnica de cualquiera de estas personas, sino que estoy valorando la independencia. ¢ Cree usted que,
participando en la misma personas imputadas, la investigacion fue independiente o no?

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): Yo personalmente creo que fue
independiente a la hora de elaborar el informe final, porque ellos pueden utilizar todos los informes que
quieran, pero luego la decision la toman de manera independiente y son personas independientes. Otra
cosa es que en el consejo rector de la CIAF hubieran estado esas personas, pero es que no estaban. Es
decir, ellos utilizaron la informacién y utilizaron los informes, algo que ademas ya se ha dicho en esta sede
porque han comparecido tanto el que fuera presidente en ese momento como el anterior y dijeron que
habian utilizado los informes.

De todas formas, sobre lo que me pregunta su sefioria respecto a la posibilidad de reabrir o no la
investigacion o hacer un nuevo informe, esa es una cuestion que desde mi punto de vista corresponde a
la CIAF.
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La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Creo que usted participd en una auditoria posterior al accidente o
que a través de la direccion general se hizo algun tipo de auditoria sobre el accidente o el cumplimiento
de la normativa. ¢ Particip6 usted en eso? Me lo puede explicar?

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): Si. Precisamente a raiz del
accidente, la ministra se dirigioé al secretario de Estado y el secretario de Estado a los dos secretarios
generales, al presidente de ADIF y al de Renfe para que indicaramos el cumplimiento de la normativa que
en esos momentos se aplicaba en materia de seguridad. Se trata de un informe —el informe elaborado
por la Direccidon General de Ferrocarriles— que creo que ha sido entregado a sus sefiorias, del cual
simplemente le leo la conclusion final: Se cumplid, por una parte, la normativa respecto a las actividades
de planificacién respecto del proyecto y construccion de la linea por parte de ADIF, y, por otra parte, la
relativa a la prestacién de servicios por parte de ADIF, Renfe, personal ferroviario y material rodante y la
supervision de los diferentes actores, y que se han analizado otras actividades relacionadas con la
seguridad. Es decir, que fue correcto.

El sefior PRESIDENTE: Sefora Fernandez, ¢podria acumular las preguntas que le quedan
pendientes?

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ;Puedo hacer solo dos?

El sefior PRESIDENTE: Si. Acumulelas y hagalas...

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ; Puedo hacerlas separadas, por favor?
El sefior PRESIDENTE: Hagalas separadas.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Solo dos.

En el modificado del proyecto se dice que para todos los enclavamientos se debe asegurar que se
cumple la normativa Cenelec. jEsta usted de acuerdo en que se deberia cumplir la normativa Cenelec y,
por tanto, entregar los dosieres de seguridad completos, con el informe del evaluador independiente en
todos los enclavamientos, tal y como pide el modificado del proyecto?

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): A este respecto —también lo
sabe su seforia—, hay un dosier de seguridad completo de la linea, incluyendo no solamente la linea
principal sino también los accesos a Orense y los accesos a Santiago. Dentro de ese dosier de seguridad
estaban distintos documentos y yo considero que si se cumplié la normativa Cenelec. Estaba, por una
parte, lo que se llama el caso de seguridad, el safety case, en el tronco, que es Orense-Santiago, y en
este caso habia un informe de un evaluador independiente. Y en el caso concreto de los enclavamientos
de la estacion de Orense y sus interfases habia también un caso de seguridad tanto en el acceso a
Santiago como en el acceso a Orense. Es cierto que en el caso concreto de la linea 082, el informe de
seguridad si tiene un informe de evaluacién independiente, pero en el caso de los enclavamientos, tanto
en el acceso que se produce a Orense como en el acceso que se produce a Santiago, se habia hecho de
acuerdo con los procedimientos que tenia establecidos ADIF. Concretamente, por especificar, en el caso
del enclavamiento de Santiago —esto que voy a decir ahora ya se ha dicho aqui, es decir, que ya lo han
escuchado sus seforias— el dosier de seguridad incluye no solamente el propio dosier de seguridad sino
cinco informes de seguridad, uno para cada una de las fases en las que se desarrollé la construccion de
ese enclavamiento.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Traducido lo que me acaba de decir, es que...
El sefior PRESIDENTE: La ultima.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Si, es la ultima. Gracias, presidente

... cumplimos la normativa Cenelec en una parte y en otra nos regimos por unas normas internas de
ADIF, pero las normas internas de ADIF no pueden estar por encima de la normativa Cenelec. Ustedes
tenian que haber cumplido la normativa Cenelec para todos los enclavamientos. Y le vuelvo a leer: En
todos sus aspectos los enclavamientos seguiran la normativa Cenelec. No hay lugar a resquicios donde
se priorice una normativa interna; ustedes tenian que haber cumplido toda la normativa. Lo grave aqui es
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que a ustedes se les paso6 dos veces que no habian cumplido la normativa: primero, cuando hicieron la
autorizacién de la puesta en servicio ustedes no analizaron que faltaba ese informe del evaluador
independiente; es mas, una vez producido el accidente, ustedes hacen una auditoria, en la que usted
tiene una responsabilidad, sobre si se cumplié o no con toda la normativa y no llegaron a la conclusién de
que faltaba ese informe del evaluador independiente. A ustedes se les volvio a pasar. jVaya! Una vez
puede ser un error, pero dos veces ya es demasiada casualidad; es demasiada casualidad que ustedes
no hayan reparado nunca en que faltaba ese informe de la curva del evaluador independiente. Y lo que
me parece mas grave es que las victimas hayan tenido que buscar, sin recursos, sin medios, esa
informacion —después de cinco afios las victimas han encontrado que faltaba esa documentacion—,
y que ustedes, haciendo auditorias, no se hayan dado cuenta. ;A usted le parece normal? ;Realmente
nos tenemos que creer que ustedes, con esa auditoria, querian ver realmente qué es lo que habia
sucedido, qué cosas habian hecho mal? Por eso, le pregunto: ¢ Usted cree que se podia haber certificado
esa linea sin el informe del evaluador independiente? ;No cree que se deberia volver —como le dije
antes— a investigar por qué no se entrego ese informe del evaluador independiente?

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): No voy a discutir sobre la
aplicacion de las normas Cenelec, a las que tanto hace mencién su sefioria. Lo que si le puedo decir es
que cuando se hace esa auditoria de la gestion que se habia hecho de la puesta en servicio por parte de
la Direccién General de Ferrocarriles y se dice que si se ha cumplido la normativa es porque se considera
que el dosier de seguridad tal y como se habia desarrollado si daba cumplimiento a la normativa en
materia de seguridad, y ademas esto también aparece en el informe de la CIAF. Ya sé que su sefioria
considera que el informe de la CIAF no esta bien hecho, pero esto lo avala.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Solo un matiz, en el informe de la CIAF se dice que se entrega el
informe del evaluador independiente y no esta.

El sefior PRESIDENTE: Por favor, hasta dos sabemos contar todos.
Termine, por favor.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Est4 faltando a la verdad.

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): Si, porque la CIAF considera
que el informe del evaluador independiente, junto con el dosier de seguridad, si da cumplimiento a la
normativa. Es lo que aparece en el informe de la CIAF. Yo me lo he leido y es la conclusion que saco. Se
puede leer de otra forma y yo respeto todas las opiniones.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefiora Fernandez.
A continuacion, tiene la palabra la portavoz socialista, la sefiora Cancela.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Muchas gracias, presidente.

Muy buenos dias, sefor Nifio Gonzalez. Bienvenido a esta Comisién y muchisimas gracias por su
comparecencia. Vaya por delante también el reconocimiento de este grupo parlamentario a su trayectoria
profesional.

Antes de entrar a hacerle algunas consideraciones y preguntas, me gustaria hacer una reflexion
previa sobre algo que me ha llamado la atencion. No he entendido muy bien el encaje en esta Comision
de algunas reflexiones que se han hecho en relacion con la carrera administrativa y el hecho de cesar o
no cesar a determinadas personas. Me llama mucho la atencién esto. No quiero personalizarlo en absoluto
en el compareciente, pero si me gustaria decir que la carrera administrativa es como es, que las formas
de acceder a la carrera administrativa son conocidas y que, en todo caso, cuando hay un cambio de
direccion politica, aparte de los cambios en las direcciones politicas subsiguientes que conformen un
determinado centro directivo, los cargos de libre designacion precisamente son de libre designacion y a
veces, no siempre, también son removidos de sus puestos de trabajo; eso no significa que vaya en
detrimento de su capacitacion profesional ni que se ponga en cuestion. Lo digo porque soy funcionaria de
carrera y también me han removido de mi puesto cuando he estado de libre designacion y no he sentido
ningun agravio, en absoluto, en relacion con mi capacitacion profesional.

Yendo ya a las cuestiones concretas, como usted bien conoce de anteriores comparecencias —ya
llevamos un buen nimero de ellas—, el personal de la Direccién General de Ferrocarriles que ha pasado
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por esta Comision ha ratificado que la documentacion que la direccién general recibié para dar la
autorizacion a la puesta en servicio de la linea fue correcta y adecuada a la normativa vigente en ese
momento. ;Comparte usted estas manifestaciones?

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): Si, las comparto, aunque, como
he dicho, yo no estaba en ese momento con responsabilidades ejecutivas, pero la documentacién, que
era la que se establecia en el reglamento que desarrollaba la Ley del Sector Ferroviario, era la correcta,
era la que indicaba el articulo 16, y se entreg6. Yo conozco a las personas de la direccion general y la
documentacién se analizé de manera adecuada.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Usted fue director general de Ferrocarriles entre enero de 2012
y marzo de 2013. Como bien conoce también, el sefior Mazaira, jefe de maquinistas de Ourense, elevo
el 26 de diciembre de 2011 un correo a su superior advirtiendo la necesidad de introducir en la linea
sefalizacion que reforzara la advertencia de la llegada a la curva de Angrois. Segin manifesté el propio
sefor Mazaira, esa advertencia no se tuvo en cuenta y diversos comparecientes han negado, sin embargo,
que esa advertencia llegase a los érganos de seguridad de la circulaciéon de Renfe en ese momento. ¢Le
consta a usted de alguna manera esa advertencia o que existiera alguna otra de la que usted tuviera
conocimiento?

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): Nosotros concretamente no
tuvimos conocimiento en absoluto de esos correos electrénicos en la Direccion General de Ferrocarriles;
no tuvimos conocimiento de ello. En esta Comision se han debatido los cauces que hay...

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Los procedimientos.

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): ... usualmente para poder
comunicar todas las incidencias y, segun parece, no se utilizaron esos cauces.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Los trenes de la serie S-730 se ponen en servicio cuando usted
era director general de Ferrocarriles —ya lo ha manifestado porque ha habido otra pregunta en este
sentido— y a los pocos dias de ponerse en circulacion se desconecta el sistema ERTMS embarcado.
¢ Usted tuvo conocimiento de esa decision?

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): Esa decisién fue tomada entre
el director general de Seguridad en la Circulacion de Renfe y el director general de ADIF. No tenian que
comunicarlo a la Direccién General de Ferrocarriles.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Algunas cuestiones que suelen manifestarse de forma reiterada
en el desarrollo de esta Comision. ¢ Podria usted ratificar —simplemente decir si esta de acuerdo o no—
que tanto en la linea como en el vehiculo siniestrado la autorizacion de circulaciéon era para
sistema ERTMS y para sistema ASFA, adaptando, evidentemente, las condiciones de circulacion a las
caracteristicas de ambos sistemas? Es decir, que los dos sistemas estaban operativos para funcionar
los dos independientemente y en ese sentido la linea estaba adaptada para que eso fuera asi. Quiero
decir que si el sistema ERTMS se desconecta hay un sistema de seguridad que sigue vigente y
aplicable, por lo tanto no es que no existiera ningun sistema de seguridad, habia una cobertura en todo
caso en la linea.

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): En la autorizacién de la linea
—como por cierto se hace en muchisimas lineas ferroviarias periédicamente por parte de la hoy Agencia
de Seguridad Ferroviaria— siempre hay un sistema. Si es una linea de alta velocidad o una linea por la
que se va a circular a mas de 200 kilbmetros por hora se necesita un sistema —que en este caso es el
sistema ERTMS— que tiene que ser un sistema interoperable; luego existen otros sistemas de respaldo
—en este caso, el sistema ASFA— y se autorizan los dos. Los dos sistemas estan igualmente autorizados
y asi aparece tanto en la autorizacion de la puesta en servicio de la linea como en el caso concreto del
vehiculo.

Como conoce su sefioria, el vehiculo se autoriza inicialmente —ya lo he mencionado— para circular
a determinadas velocidades a lo largo de distintas lineas. Inicialmente se autorizé hasta 240 kildmetros
por hora en linea de alta velocidad y en lineas convencionales hasta 200 kilbmetros por hora, y si es diésel
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hasta 180 kildmetros por hora. Es decir, que la autorizacion también se hace para circular con el
sistema ERTMS y con el sistema ASFA.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Nada méas. Muchisimas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Gracias a usted, sefiora Cancela.
Finalmente, para terminar, tiene la palabra por el Grupo Popular el sefior Delgado.

El senior DELGADO ARCE: Buenos dias, sefor presidente, seforias.

Sefior Nifio, también me sumo a darle la bienvenida a esta Comisién y a esta casa que en tantas
ocasiones ha pisado usted como responsable ministerial a lo largo de estos ultimos afios.

Ha explicado usted con bastante precisién su participacion en estos hechos y su responsabilidad a
partir de enero de 2012, cuando accede a la responsabilidad ferroviaria con el nuevo equipo ministerial.
Por tanto, ya ha quedado claro que usted no participa en absoluto en ningun proceso que tenga que ver
con la autorizacién de la linea —ni en su planificacién, ni en su disefio, ni en su modificacion— pero si
participa de una manera decisiva porque es usted —como dijo— el firmante de la autorizacion de
circulacion del tren S-730. Al respecto le preguntaré dos cosas. ¢ Es cierto que el inicio del proceso para
la transformacion del tren 130 en un tren 730 tiene lugar en el afo 20107

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): Si, concretamente el 11 de
febrero de 2010 es cuando Renfe remite una carta a la Direccién General de Ferrocarriles indicando que
va a proceder a la homologacion, al proceso que concluira con la posterior autorizacidon de ese vehiculo.

El sefior DELGADO ARCE: A partir de ahi se inicia un proceso complejo e importante de incorporacion
de documentacion, de validaciones. 4 Es cierto que en este tren, al tratarse de una modificacién, no fue
imprescindible la realizaciéon de evaluacion de todos los elementos sino aproximadamente de un 80 % de
los que conformaban el nuevo tren hibrido?

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): Si, concretamente en lo que se
refiere al proceso —porque en definitiva se trata de la modificacién de un vehiculo ya existente— lo que
se hace es simplemente reevaluar aquellas caracteristicas que se considera que son nuevas.
Concretamente de las 213 caracteristicas se reevaluaron 88; es decir, mas del 40 %. Quiero indicar que lo
que se hizo fue una nueva autorizacion de puesta en servicio; es decir, que aunque fuese una modificacion
de un vehiculo requirié, de acuerdo con el procedimiento, que hubiera una autorizaciéon nueva de puesta
en servicio.

El sefior DELGADO ARCE: Cuando usted se refiri6 hace un momento a la autorizacion por la
Direccion General de Ferrocarriles, que usted firma el 11 de junio de 2012, habla de que la autorizacién
fue de segundo nivel, que es la que caracteriza al material ferroviario no interoperable que puede circular
por la red ferroviaria de interés general. Sobre el tema de la interoperabilidad hemos formulado preguntas
a diferentes comparecientes y se ha llegado a la conclusion por varios de los que han respondido de que
el certificado de interoperabilidad no aporta un plus de seguridad sino que lo que aporta es una acreditacion
de que el tren esta apto para circular por la red europea, es decir, dentro de lo que es el concepto
transeuropeo. ¢ Es cierto lo que estoy afirmando y lo que han afirmado otras personas?

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): Si, la interoperabilidad, como
conocen sus seforias, es un concepto que surge dentro de la Uniéon Europea para intentar que un vehiculo
pueda circular por las distintas redes. Para ello se requiere que sea interoperable, es decir, que sea un
vehiculo que pueda circular por la red ferroviaria espafiola, por la red ferroviaria francesa, etcétera. De
hecho, tenemos experiencia ahora mismo de un tren que circula por la red ferroviaria espafola y por la
francesa. En este sentido, no aporta un plus de seguridad; la interoperabilidad surge por una cuestién de
mercado.

El sefior DELGADO ARCE: Continuando con temas del tren, quiero referirme a la operativa. Como
usted conoce —que veo que esta siguiendo algunas de las sesiones de esta Comisién—, existe una
solicitud en un momento determinado por parte de Renfe a ADIF poniendo en conocimiento que existen
problemas de conexién entre el material embarcado en el tren S-730, en concreto el material Bombardier,
con el sistema que esta en via. Se explica que se esta produciendo un fallo cada hora y media, que eso
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esta afectando claramente a la fiabilidad del sistema y esta creando serios problemas. Existe un
intercambio de correos electronicos entre el proveedor —Bombardier— y Renfe para intentar aclarar las
causas de este problema y, al convenir que no es posible solventarlas e identificar que es por problemas
de saturacion y por problemas de que no se reconocen determinadas balizas, finalmente ADIF acuerda la
desconexion. La pregunta que le hago es si comparte la afirmacion que hizo el director general de
Seguridad en la Circulacion de Renfe, el sefior Lanchares, de que este incumplimiento de la norma
Cenelec —que es la que exige que todos los equipos tengan un nivel de fiabilidad minimo para garantizar
la seguridad— vy la infracciéon de la norma que es la propia ETI de control-mando y sefializacion hacian
recomendable y prudente dar de baja el sistema ERTMS y pasar al sistema de respaldo, el sistema ASFA,
para lo cual fue autorizado tanto el vehiculo como la linea. ;Le parece correcta esta decision?

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): Si, totalmente correcta.

Ya he contestado a alguno de sus compareros que la fiabilidad es el principio fundamental que esta
detras de la norma Cenelec y también de la ETI de control-mando y sefializacion y por ello cuando hay un
problema de fiabilidad hay que tomar una decision, porque circular bajo las condiciones de responsabilidad
del maquinista es claramente inseguro, y ademas teniendo en cuenta que en la autorizaciéon que se hizo
de la linea ferroviaria se autorizaron los dos sistemas de sefializacion, el sistema ASFAYy el sistema ERTMS.
Es decir, que cuando se autoriza no se autoriza un sistema mas seguro y otro menos seguro, sino que se
autorizan los dos sistemas. Légicamente, cada sistema se tiene que desarrollar mediante el cumplimiento
de sus condiciones de uso.

El sefior DELGADO ARCE: Dice usted que, al dia siguiente del accidente, se desplazé a Angrois,
recorrié la traza, vio cémo estaba todo aquello y supongo que vio también la sefializacién. Se ha dicho
aqui en esta Comision esta mafana que no existia ninguna barrera mas alla del maquinista en su
conduccion. La pregunta que yo le hago es si conoce la sefalizacion que existia en esa linea y si puede,
a la vista de la misma, identificarse perfectamente el punto en el que un maquinista que conduce un tren
se esta aproximando a una estacién como es la estaciéon de Santiago.

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): En el propio informe de la CIAF,
en uno de los anejos, aparecen distintos elementos identificadores de la proximidad de la bifurcacion de
A Grandeira y también I6gicamente, por tanto, de la existencia de esta curva. Son una serie de cartelones
en los accesos, son muchisimos —los pueden consultar en el informe de la CIAF—, y la curva esté
sefalizada de acuerdo con la normativa en ese momento en vigor y con el Reglamento General de
Circulacion.

Con respecto a las barreras que podia tener el maquinista, de lo que también se ha hablado esta
mafana, hay que indicar que el maquinista tiene una formacién especifica, aparte de la licencia para
conducir el tren, tanto en lo que se refiere a esa infraestructura en concreto como al tren. Tiene un nimero
de horas que esta supervisado por un jefe de maquinistas, que esta pendiente de que esa formacion sea
adecuada y suficiente. Pero es que ademas el maquinista también dispone de la documentacion del tren:
el cuadro de velocidades maximas, etcétera. Cuando se dice que no existian barreras, yo creo que existe,
aparte de la sefalizacion, la formacién, que es un tema que creo que hay que sefalar, y la propia
documentacion que llevaba el maquinista en el tren.

El sefior DELGADO ARCE: En relacion con la comisién de investigacion y su informe, por el que se
le ha preguntado, usted ha invocado en varias ocasiones el articulo 21.2 del Real Decreto 810/2007, de 22
de junio, que establece muy claramente que la CIAF realizara sus actividades de forma transparente y no
discriminatoria, independiente de la Direccion General de Ferrocarriles, del Administrador de
Infraestructuras Ferroviarias y de cualquier empresa ferroviaria, Organismo Notificado de Certificacion y
del Comité de Regulacion Ferroviaria. En las fechas en las que se emite el informe usted ya estaba al
frente de la direccidn general. ; Desde su direccion general existié algun tipo de interferencia, de influencia,
de indicacién a la Comisién de Investigacion de Accidentes Ferroviarios sobre cémo tenia que producirse
ese informe?

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): No. Desde la direccion general
se mantiene una absoluta independencia. Es mas, las personas que han comparecido y que hoy estan
trabajando en la Agencia de Seguridad Ferroviaria, a la hora de emitir su opinién, incluso a nivel individual,
de lo que puede ser el informe de la CIAF, no lo han emitido porque esta clara la independencia entre los
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dos actores ferroviarios: por una parte, la Comision de Investigacion de Accidentes Ferroviarios y, por otra
parte, la Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria. Esa independencia en ese momento estaba reflejada
en el articulo 21.2 del Real Decreto 810/2007, que es el que establece cdmo se tiene que realizar la
investigacion de un accidente por parte de la CIAF.

El sefior DELGADO ARCE: ;Es conocedor usted de que, segun el mismo reglamento en su
articulo 22.3.b), se establece que el nombramiento del presidente y los vocales es por un periodo de cuatro
anos para garantizar —estoy hablando de un decreto del afio 2007— la inamovilidad y la estabilidad de los
miembros del pleno en el desempefio de sus funciones? ¢ Es cierto que, ademas de esta referencia legal por
la que le pregunto, el presidente de la comision de investigacion, que tuvo que hacerse cargo de esta
investigacion, habia sido nombrado en la etapa de unos ministros anteriores y que habia sido reafirmado,
porque no podia ser por otra parte revocado por su inamovilidad, en la etapa ya del nuevo Gobierno?

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): Si, es asi y de hecho yo creo
que esto es un elemento muy importante de cara a garantizar la independencia. Posteriormente, como
sabe, en un decreto del afio 2014 se refuerza esta independencia e incluso se establece la necesidad de
que el presidente comparezca ante la Comisién de Fomento del Congreso de los Diputados, como
realmente ha comparecido el actual presidente.

El sefior PRESIDENTE: ; Cémo van sus preguntas?

El sefior DELGADO ARCE: Ya estoy concluyendo.

Continuando con la CIAF, aqui se ha hablado del equipo investigador, de la obligatoriedad por parte
de este mismo real decreto de que se integre en el mismo personal de Renfe y de ADIF para aportar unos
informes. Es cierto que no pueden participar en sus deliberaciones para nada, y asi ha sido ratificado aqui
por los propios responsables de esa comision, pero le queria preguntar si usted conoce la evaluacion
independiente que en el afo 2015 hizo la Agencia Ferroviaria Europea sobre la CIAF en la que, en
relaciéon con el funcionamiento y la composicion, dijo cosas como las que yo voy a leer y que figuran en
documentacion que obra en esta Comision. Dijo la ERA que la CIAF era una unidad de investigacion
independiente. Dijo que su presidente y sus vocales tenian experiencia ferroviaria técnica y amplia
experiencia profesional. Dijo que la independencia de la CIAF esta garantizada por la legislacion. Dijo que
los miembros de la secretaria de la CIAF son ingenieros competentes y las investigaciones muestran un
alto nivel de calidad. Dijo que se identificaban las causas directas y concluyentes. Dijo que los jefes de
seguridad de las empresas ferroviarias y del Administrador de la Infraestructura Ferroviaria también estan
contribuyendo a los informes de investigacion. Y dice que se identifican las causas directas y algunas de
las contribuyentes y que los informes establecen causas directas detalladas y meticulosas. ¢ Usted conoce
esta evaluacion? ;Son ciertos estos términos que yo acabo de expresar que se contienen en la misma?

El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): Si, son ciertos. Es el informe
que hizo la ERA el 20 de julio del afio 2015 y en él, efectivamente, se refleja todo lo que ha dicho su
senoria. Yo he hecho mencién, simplemente, a uno de los aspectos, que es la puesta en valor que hace
la ERA en relacion con la participacion de los jefes de seguridad de ADIF y de Renfe. Creo que claramente
ese informe que hace la ERA dentro de su programa de valoracién y evaluacién de las comisiones
investigadoras de accidente avala que es un informe que, desde mi punto de vista, refleja que es
independiente y que ha actuado —que es lo mas importante— de manera independiente respecto de ADIF
y de Renfe.

El sefior DELGADO ARCE: La ultima pregunta. Sefior Nifio, ha sido objeto de critica el informe de
la CIAF sobre la base de que identifica una causa directa y una causa subyacente y se dice que las
recomendaciones —esas importantes recomendaciones— que todo el mundo pondera no estan
relacionadas con el contenido del informe de la CIAF. Sin embargo, si uno lee realmente el voluminoso
informe de la CIAF observa que efectivamente hay un analisis de conclusiones, que hay una deliberacion
y que no hay otra manera de entender las recomendaciones que se emiten si no son consecuencia de un
analisis previo. Usted considera que mas bien aqui de lo que estamos hablando es de una cuestion
metodoldgica de como colocar en cada momento y en el documento expresar causas y recomendaciones
pero que las recomendaciones son la consecuencia légica de una documental, de un analisis y de un
estudio previo?
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El sefior NINO GONZALEZ (exsecretario general de Infraestructuras): Si, yo creo que este informe
—como luego queda reflejado en el decreto de 2014 con el que se modificd como se tiene que hacer la
investigacion de los accidentes— cumple con la determinacion de cudles son en este caso las causas del
accidente y el esclarecimiento de las circunstancias. A mi, aunque no lo he dicho anteriormente, me gusta
hablar en el caso de los accidentes de causas y circunstancias; es decir, todo aquello que de alguna forma
rodea al accidente. Y como causas se pueden establecer muchas y, afortunadamente, creo que en el
sector ferroviario nos hemos dado cuenta de que el uso del mévil puede ser una causa por la que se
pueda distraer el conductor y por eso se llegé a la conclusion de la necesidad de establecer cambios
significativos de velocidad y sefializarlos de manera adecuada. Desde este punto de vista, creo que el
informe de la CIAF —estoy de acuerdo con su sefioria— a lo mejor en lo de la reordenacion y la estructura
se podia hacer de otra forma, pero en lo importante, que es el establecimiento —como se dice en la
normativa— de las causas y de las recomendaciones para que el accidente no se pueda repetir, el informe
de la CIAF cumple dichos objetivos.

El sefior DELGADO ARCE: Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Gracias, sefior Delgado.

Muchisimas gracias por su paciencia y colaboracion, sefior Nifio; no caera en saco roto, se lo
garantizamos.

Suspendemos la sesién hasta esta tarde a las cuatro.

Era la una y cuarenta y cinco minutos de la tarde.
Se reanuda la sesidn a las cuatro y cinco minutos de la tarde.

— DEL SENOR FERRE MOLTQ (EXPRESIDENTE DE ADIF), PARA INFORMAR EN RELACION CON
EL OBJETO DE LA COMISION. (Naumero de expediente 219/0001520).

El sefior PRESIDENTE: Segun mi reloj han pasado los cinco minutos de cortesia para con el Grupo
Ciudadanos. No creemos que tarden, y por lo tanto comenzamos la sesion.

Tenemos el gozo de que esté con nosotros don Gonzalo Jorge Ferre Moltd, expresidente de ADIF,
para informar de las cuestiones objeto de esta Comisidn. Sin mas, iniciamos la sesién dandole la palabra
a él por cinco minutos, si asi libremente decide utilizarlos. Adelante, sefior Ferre Molto.

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Muchas gracias, presidente.

Buenas tardes, sefiorias. Quiero que mis primeras palabras vayan a expresar el apoyo y el carifio a
todas las victimas, a sus familiares y amigos, del tragico accidente que nos trae hoy aqui. La verdad es
que creo que jamas voy a ser capaz de olvidar aquellos momentos.

Dicho esto, como ustedes saben, el dia 8 de agosto de 2013, dos semanas después de que
ocurriera el accidente, compareci junto con el presidente de Renfe a peticion propia en este Congreso
de los Diputados, como recoge el Diario de Sesiones del Congreso de los Diputados de esa fecha, 8
de agosto de 2013. En aquella comparecencia yo intenté explicarles como se producia el disefio, la
construccion y la puesta en servicio de una linea ferroviaria, todos los tramites que habia que seguir
con caracter genérico, y en concreto todos los que afectaban al tramo donde se produjo el accidente,
asi como la politica de conservacion y mantenimiento que se habia llevado desde que la linea fue
puesta en servicio.

Creo que no tiene sentido que yo les vuelva a contar lo que ya les conté y obra en el Diario de
Sesiones del Congreso de los Diputados. Por lo tanto no voy a abusar mas del tiempo que el presidente
me concede, y sencillamente quedo a su disposicién para lo que ustedes deseen.

Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchisimas gracias, don Gonzalo.
A continuacién pasamos al turno de los grupos parlamentarios, el primero de los cuales es el Grupo
Mixto. Tiene la palabra su portavoz, el sefior Martinez Oblanca. Adelante.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Muchas gracias, sefior presidente.
Buenas tardes, don Gonzalo Ferre Molté y muchisimas gracias también por su comparecencia en esta
Comisién de investigacion. Don Gonzalo, ¢ actualmente continda usted vinculado al mundo ferroviario?
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El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): No. En este momento estoy jubilado.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Sefior Ferre, ha hecho usted referencia a la comparecencia que,
junto con el presidente de Renfe, hizo usted aqui, en el Congreso, ante la Comision de Fomento unos dias
después de aquella tragedia enorme, el 8 de agosto de 2013. Efectivamente su intervencioén y la del
presidente de Renfe fueron muy extensas. Tengo aqui el Diario de Sesiones y estamos hablando de
practicamente cinco horas de comparecencia, que han quedado recogidas en cuarenta y cinco paginas
del Diario de Sesiones de aquella Comision.

Permitame, aun a sabiendas de la respuesta, que incida en una de las preguntas que se formularon
entonces y que se han repetido hasta ahora. Sefnor Ferre, ¢ por qué un servicio publico ferroviario que se
vende como de alta velocidad no es un accidente de alta velocidad?

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Ya lo respondi en su momento, porque sus
compairieros que estaban en aquella época me hicieron la misma pregunta: porque una operacion de alta
velocidad viene vinculada a tres factores. Uno, una infraestructura de alta velocidad; dos, un material movil
de alta velocidad, y tres, un sistema de seguridad de alta velocidad. En este caso no concurrian y por eso
no tiene la caracteristica.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Expliquenos por qué ADIF tomé la decisién de construir el tramo
siniestrado en ancho ibérico en lugar de ancho estandar o ancho OIC.

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Creo que todos ustedes saben que yo me incorporo
a ADIF en el afio 2013. Esta via se pone en servicio en diciembre del afio 2011. Por lo tanto yo no le puedo
dar esa explicacion, pero seguro que aqui comparecera o habra comparecido la persona que estuviera 'y
que le podra satisfacer su pregunta.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: El tramo del accidente —creo que entonces era usted el presidente
de ADIF— fue revisado antes; en concreto he leido que auscultado tres meses antes. ¢ En qué consistio
tal auscultacion?

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Como usted puede imaginarse no le voy a decir los
detalles técnicos de en qué consiste una auscultacién del tramo; se miden una serie de parametros que
garantizan la seguridad del mismo, y eso es lo que hace ADIF. Si quiere mas detalles cualquiera de los
técnicos que aqui han acudido seguro que se lo pueden explicar con todo lujo de detalles, pero yo no.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Sefior Ferre, ayer el juez de instruccion que lleva este caso dio por
terminada la investigacion del accidente con dos acusados, el jefe del tren, el maquinista, y el director de
Seguridad de ADIF. Le pregunto, ¢fallo la seguridad de ADIF?

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Yo espero que no.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Por mi parte, sefior presidente, nada mas.
Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchisimas gracias, sefior Martinez Oblanca.
No estando presente el portavoz del Partido Nacionalista Vasco, tiene la palabra por el Grupo
Parlamentario de Esquerra Republicana de Catalunya el sefior Gabriel Rufian.

El sefior RUFIAN ROMERO: Muchas gracias, sefior presidente.

Muchas gracias, sefior Ferre Moltd, por estar hoy aqui con nosotros. Le leo literalmente: Existen
indicios suficientes para concluir que la Direccion de Seguridad en la circulacion de ADIF, a quien en
principio compete la labor de valorar los riesgos inherentes a la circulacion, no cumplié con dicho cometido,
generando y tolerando una situacion de riesgo que finalmente cristalizé en el accidente que costo la vida
y la salud a multiples usuarios. Cortabitarte, teniendo conocimiento de dicha situacién de riesgo en virtud
de los informes remitidos por la UTE y por Ineco, no consta que haya hecho u ordenado medida alguna
destinada a evaluar y gestionar dicho riesgo. Esto lo dice el juez, de manera literal. Usted era una persona
con una enorme responsabilidad cuando el sefior Cortabitarte firmé y transmitié la orden que dejé fuera
de servicio el sistema de frenado automatico, que nosotros consideramos que fue una decision primordial
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y crucial para lo que ahi pas6. Usted en esa época era presidente de ADIF, cuando Cortabitarte firmé la
desconexion. ¢ Lo volveria a hacer?

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Es que yo no era presidente de ADIF, sefior
diputado. Mire las fechas y vera que yo no era presidente de ADIF. Como le he dicho a su compafiero, me
incorporé a ADIF en enero del aifo 2013, y esto se produce antes de que yo me incorpore.

El sefior RUFIAN ROMERO: Le pido disculpas porque no tenia esa informacion.
De todas formas ellos alegan una serie de fallos, como seis meses antes, ¢justed considera que esa
decisidn, en menos de veinticuatro horas, influyé en algo?

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): ; Quiénes son ellos? Disctlpeme, me ha dicho: ellos
consideran, pero no sé ellos quiénes son.

El sefior RUFIAN ROMERO: Bueno, Cortabitarte. Cortabitarte considera que es por una serie de
errores. ¢ Usted cree que la decision de desconectar el ERTMS en menos de veinticuatro horas influyé en
algo en el resultado final del accidente?

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Desde luego esa opinién no la voy a dar bajo ningtn
concepto, sefior diputado, y menos en una causa que esta sub iudice. Esto ya lo decidira.

El sefior RUFIAN ROMERO: Ha pasado algo curioso esta mafiana, y es que cada vez que hemos
preguntado por Cortabitarte hay algunos portavoces que nos piden respeto a la presuncion de inocencia,
algo que nosotros respetamos. Lo que si es curioso es que son los mismos que llevan dos meses
culpabilizando al maquinista. Por lo tanto la presuncion de inocencia es para algunos solamente. ; Usted
considera que el sefor Cortabitarte después de estar imputado deberia seguir en su cargo?

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Sobre eso no tengo ninguna opinién.

El sefior RUFIAN ROMERO: Hay otro hecho importante para este grupo parlamentario, y que ya ha
apuntado mi compafiero Martinez Oblanca, y es que después del accidente, de repente, todos los
cartelones que anunciaban la alta velocidad en Galicia en la linea, y las declaraciones de ministro Blanco
anunciando que la alta velocidad llegaba a Galicia, todo aquello cambié. Murieron ochenta y una personas
y de repente aquello no era alta velocidad. ; Usted considera que esa linea era alta velocidad?

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Le acabo de responder a su compafiero, pero lo
vuelvo a repetir. Para que una circulacion sea de alta velocidad necesita una infraestructura de alta
velocidad, un material movil de alta velocidad y una tecnologia de seguridad de alta velocidad, y aqui no
concurrian.

El sefior RUFIAN ROMERO: Por lo tanto el ministro y los cartelones mentian.

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Es que esa informacién la tiene usted, yo no la
tengo. Cuando pasoé esto yo no vivia en Espafa, asi que no me hable de aquello porque yo no estaba
aqui. No lo he vivido, no lo sé, y por lo tanto no le puedo dar ninguna opinion.

El sefior RUFIAN ROMERO: Sefior Ferre, la verdad es que respeto enormemente el hecho de que no
me quiera contestar, pero tampoco le voy a comprar el discurso de la amnesia.

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): No, no tengo amnesia. Sencillamente es que cuando
pasa eso, si tiene usted curiosidad, vivia en Argentina.

El sefior RUFIAN ROMERO: Que si pero...

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Me esta hablando usted de unos momentos que yo
no vivi aqui en Espafia; ni tan siquiera por el periédico, de eso yo no me enteré.

El sefior RUFIAN ROMERO: ;No leia el periédico de Argentina? ;No seguia las noticias?
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El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Si lo leia, pero en el periédico de Argentina le puedo
garantizar que si se abria un tramo de ferrocarril en Espafia en Orense no venia.

El sefior RUFIAN ROMERO: Entiendo que los pobres argentinos no tienen acceso a E/ Pais ni a El
Mundo ni a La Razén ni al ABC...

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Seguramente tendran acceso a todo eso, pero yo
no lo leia. Una cosa es tener acceso y otra cosa es leerlo.

El sefior RUFIAN ROMERO: Ya, ya, esta bien.
Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchisimas gracias, sefior Rufian.
A continuacion tiene la palabra el portavoz de Grupo Parlamentario Ciudadanos, el sefior Garaulet.

El sefior GARAULET RODRIGUEZ: Muchisimas gracias, sefor presidente.

En primer lugar, quiero pedirle disculpas al compareciente porque he llegado un poco mas tarde, y no
le he podido escuchar, pero si he escuchado las respuestas que ha dado a mi compafiero. Muchas de las
preguntas que iba a hacerle iban sobre el tema del accidente, pero si usted no estaba en esa época y no
supo ni lo conocid, pocas me va a poder responder. Pero si le voy a preguntar un par de cosas sobre un
tema que esta manana ha salido, y sobre el que me gustaria saber su opinién. Como expresidente
de ADIF que es usted, ¢ piensa usted que las medidas que se tomaron en ADIF y Renfe tras el accidente,
como la senalizacién y balizamiento de los cambios significativos de velocidad, fueron proporcionales a
los riesgos que habia en cada curva o fue una sobrerreaccién? Se lo digo en funcién de su experiencia
profesional.

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Este tipo de decisiones no se cuestionan. Quien
tiene la autoritas en este caso es la comision ferroviaria que gestiona esto, y esta comisién ordend a Renfe
y a ADIF la toma de determinadas medidas, y esas medidas se tomaron. No tengo comentarios sobre las
medidas, entre otras cosas porque tampoco ganamos nada con eso.

El sefior GARAULET RODRIGUEZ: ; Usted cree que la atencion a las victimas fue la adecuada? ¢ No
cree que se deberia haber recogido algun tipo de fallo en el sistema ferroviario aparte de la negligencia
del maquinista? Después de no sé cuantas comparecencias que llevamos, en las que cada uno habla de
su tema, como si no conociera absolutamente nada mas, y estamos hablando de grandes ingenieros y de
grandes profesionales que conocen perfectamente y que tienen una valia profesional integra, pero
extrafamente cuando se les preguntaba sobre un proceso, dicen: es que yo solamente llevaba la
seguridad de tal tramo a tal tramo. Bueno, ¢ entonces usted conoceria un poco también cémo venia la del
anterior tramo y la del tramo siguiente? Y dicen: no, no, yo solo me encargaba de ese tramo. Te queda la
sensacion de que no habia una coordinacién entre todas las partes integrantes de este proyecto. Usted,
como presidente de ADIF, que tedricamente coordinaba o por lo menos disefiaba una gestion unitaria de
su compaifiia, ¢ piensa sinceramente que uno de los problemas que hubo para que se ocasionara este
accidente fue la descoordinacion que habia entre las diferentes partes del proyecto?

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Sefioria, primero, eso que usted me esta
preguntando creo que es imposible de responder, y segundo, hay un juez que esta instruyendo, que acaba
de dictar un auto —que ya veremos si ese auto termina siendo firme o no termina siendo firme—,
y después hay una audiencia que va a juzgarlo. Entonces, mire usted, ellos son los que van a contestar a
esas preguntas.

El sefior GARAULET RODRIGUEZ: ;Por qué en empresas como ADIF y Renfe, que mueven al
afno unos cuatrocientos millones de viajes y una cantidad muy importante de pasajeros, con una
importante utilizacién de infraestructuras, cada vez que hay un cambio Gobierno se cambia toda la
estructura hasta niveles técnicos realmente bajos en ambas empresas? ;No cree usted que se pierde
el know how de aquellos que estan trabajando durante unos afios en un proyecto, y a la mitad de un
proyecto cambian de responsable, y que antes de que termine vuelven a cambiar de responsable, y
que al albur del politico de turno se cambian las estructuras de una empresa tan importante como la
que usted dirigié su momento? ;Cree usted que eso es normal dentro de una empresa como ADIF o
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Renfe? El caso mas claro, el de Renfe en estos ultimos tiempos, que ha cambiado todos los sistemas
de gestidn. ;Usted cree que es normal que pueda cambiar eso? ¢ Usted cree que eso no puede dar
lugar a que suceda algo como de lo que estamos hablando, de que nuevos responsables de alguna
infraestructura al cambiar de director puedan tener un desconocimiento de lo que se habia hecho
anteriormente?

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Como usted no ha llegado a la hora, a lo mejor no
se ha enterado, pero su compariero diputado me ha preguntado antes que a qué me dedicaba ahora, y le
he contestado que estoy jubilado. Llevo jubilado un afo y medio, y por tanto de estas cosas de las que me
esta hablando usted comprendera que no sepa nada de ellas, porque no las sigo, pero si que sé lo que
hice cuando fui presidente de ADIF. Cuando yo llegué a ADIF siguieron exactamente las mismas personas
que estaban conmigo; introduje cambios por supuesto en la direccién, porque habia unas necesidades
que yo entendia que habia que cubrir y que no estaban cubiertas. Pero toda la gente con responsabilidad
cuando yo llegué seguia teniendo responsabilidad cuando yo estuve alli. Lo que hayan podido hacer los
demas no lo sé, y por lo tanto no puedo opinar.

El sefior GARAULET RODRIGUEZ: Termino, sefior presidente. ;No cree que a partir de ahora, como
una de las ensefianzas que estamos recibiendo en esta Comisién, eso deberia normalizarse y hacerse un
job description determinado de cada puesto y que el mérito, la experiencia y el cargo vayan en funcion de
la capacidad, del mérito, no de la fidelidad o del amiguismo?

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Seguro que eso es buenisimo, pero son ustedes los
que lo tienen que hacer.

El sefior GARAULET RODRIGUEZ: Gracias, sefior Ferre.

El sefior PRESIDENTE: Muchisimas gracias, sefior Garaulet.
A continuacion tiene la palabra por el Grupo Podemos la sefora Alexandra Fernandez.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Gracias, presidente. Buenas tardes, sefior Ferre.

Usted justo después del accidente reconocia en declaraciones que el accidente hubiera sido evitable
si hubiese estado instalado el sistema de seguridad ERTMS, y que habria frenado el tren automaticamente.
¢ Ratifica esas palabras que dijo usted?

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): No, yo no dije eso.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Le leo las declaraciones que tengo de una entrevista recogida
en 13TV: Si ese tramo hubiera tenido ERTMS y la maquina hubiera tenido el sistema a bordo, ese exceso
de velocidad lo habria frenado automaticamente.

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Eso si que lo dije, pero no es lo que usted me ha
dicho al principio. Es decir, ...

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ; Decir que la maquina habria frenado automaticamente no es lo
mismo que decir que en caso de un error humano el tren nunca habria pasado a mas de 80 kilbmetros por
hora por la curva, porque habria saltado el frenado automatico?

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Si, pero usted esta sacando de contexto lo que yo
dije. Es decir, una cosa es que las medidas de seguridad que amparan a la alta velocidad sean unas
determinadas, y aqui, que no era alta velocidad, eran otras determinadas, y no me puede mezclar churras
con merinas porque si me mezcla churras con merinas lo que resulta...

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Pues le pregunto: Si el ERTMS estuviese implementado hasta la
estacion de Santiago en su totalidad, en caso de que hubiese un error humano, ¢ habria pasado el tren a
mas de 80 kildmetros por hora por la curva?

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Tendria que haber tenido bastantes méas cosas que
€so, porque con eso solo no habria sido suficiente.

cve: DSCD-12-CI-108



DIARIO DE SESIONES DEL CONGRESO DE LOS DIPUTADOS
COMISIONES

Num. 108 5 de diciembre de 2018 Pag. 44

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ; El ERTMS no saltaria automaticamente en caso de estar instalado
en la totalidad, no tiene un frenado automatico en caso de exceso de velocidad?

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): No, porque tendria que tenerlo también el tren, es
decir, ...

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Obviamente estoy hablando con el sistema activo en el treny en la
linea. 4,Con el sistema ERTMS instalado en la via y activo en el tren, embarcado, en caso de que hubiese
un error humano, un despiste, el tren habria pasado a mas de 80 kilémetros por hora en la curva o se
habria frenado el tren automaticamente?

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Yo creo que esa pregunta la puede responder usted
misma. Tal como me la ha planteado, tiene usted la respuesta y la puede responder. Yo lo Unico que le
digo es que ese tren ni tenia ERTMS, ni esa infraestructura tenia ERTMS, y por lo tanto usted me esta
haciendo una pregunta que no tiene sentido.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Yo no fui directora de ADIF...
El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): No, yo fui presidente de ADIF, en efecto, ¢y?

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Que creo que quien tiene que responder la pregunta es usted.
¢ Habria pasado a mas de 80 kildmetros por hora por la curva en caso de que hubiese un error humano
con el sistema instalado en su totalidad hasta Santiago y embarcado?

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Mire usted, si no hubiera salido el tren, no habria
pasado nada. Eso es comparable con la afirmacién que esta usted haciendo o con lo que me esta
diciendo. ¢Por qué no me pregunta si el tren no hubiera salido de Orense si se hubiera producido el
accidente?

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Me parece que usted deberia darse cuenta de la importancia que
tiene esta Comisién de investigacion...

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): No tengo ninguna duda al respecto, pero tenemos
que darnos todos cuenta de la importancia.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ.:.... y de guardar también un respeto por las victimas del accidente.
Le vuelvo a preguntar: ¢pasaria el tren a mas de 80 kildmetros por hora por la curva en caso de estar
instalado el sistema de seguridad?

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Si el tren no hubiera salido de Orense, no se habria
producido el accidente.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Desde luego usted tiene muchisimas ganas de colaborar con esta
Comision de investigacion...

El sefior PRESIDENTE: Perddn, sefiora Fernandez. Es evidente que el compareciente tiene derecho
a no contestar y a nosotros dejar constancia de que no ha contestado. Reiterar la pregunta tres veces no
serviria de nada.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Me gustaria también que se guardase un minimo de respeto por la
importancia que tiene esta Comision.

El sefior PRESIDENTE: Si, pero es su derecho, y queda constancia de que efectivamente no ha
contestado.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Bueno, esta bien que usted se desdiga de sus palabras.

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Yo no me he desdicho de mis palabras, yo en mis
palabras me mantengo, otra cosa es que esas palabras que usted me adjudica no sean las mias.
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La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Tras el accidente usted participé en una investigacién, como
director de ADIF. ; Se realiz6 una auditoria dentro de ADIF para conocer si se cumplié con la normativa?

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Eso no es cierto.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Bueno, desde la Direccion General de Infraestructuras se realizd
una auditoria, y se le pidié informacion...

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Disculpe, pues hablemos con precisién. Desde la
Direccion General de Infraestructuras que yo sepa tampoco. Yo creo que fue la Comisién de Investigacion
de Accidentes Ferroviarios la que lo hizo.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Acabamos de hablar con el director de Infraestructuras, y hubo otra
investigacion interna, pero bueno. En ese informe se dice que se entregé toda la documentacién, que todo
estaba acorde con la normativa, y se menciona en concreto la normativa Cenelec y el Reglamento 352, y
se dice que el informe de evaluador independiente esta. Sin embargo después supimos, a través de
técnicos de Ineco, que faltaba el informe de evaluador independiente para el enclavamiento de Santiago.
Le pregunto: ¢ desde ADIF se facilitd mal la informacion, es decir, desde ADIF se dijo que se contaba con
ese informe de evaluador independiente o fue el encargado de realizar ese informe quien se inventé que
existia ese informe de evaluador independiente? s Dénde estuvo el error de que en ese informe aparezca
que si hay informe de evaluador independiente y no exista en realidad?

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Desde ADIF se colaboré absolutamente, tanto con
la Comision de Investigaciéon de Accidentes Ferroviarios como con el juez instructor que estaba analizando
la causa, y se aportd absolutamente toda la informacion —y esas fueron las érdenes que yo transmiti—
que constaba en ADIF en relacién con este tema, al igual que vine aqui, al Congreso, y les facilite a
ustedes, sefores diputados, toda la informacion que teniamos en relacion con este tema.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ; Cuando ustedes facilitaron esa informacién aseguraban que habia
informe de evaluador independiente si 0 no en el enclavamiento de Santiago?

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Nosotros al juzgado le hemos remitido toneladas de
informacion y a la Comisién también, y todo eso no pasaba por mi mano, asi que no me pregunte usted el
detalle porque yo lo desconozco.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: No hablo del juzgado, en concreto hablo de una auditoria que se
abrié y que encargd Ana Pastor tras el accidente, donde se decia que ADIF iba a proceder a una auditoria
y se iba a entregar esa documentacion. Me refiero a ese momento y a esa auditoria. ;Cuando ustedes
entregaron esa informacion dijeron que habia informe de evaluador independiente en el enclave de
Santiago si 0 no?

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Disctlpeme, estando yo de presidente de ADIF no
se hizo ninguna auditoria en relacion con ese tema. Se lo he dicho antes y se lo vuelvo a decir. Fue la
Comisién de Investigacion de Accidentes Ferroviarios la que lo hizo.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Y ustedes facilitaron que habia ISA...

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Nosotros facilitamos toda la informacién que obraba
en nuestro poder.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ; Me puedes decir cual es? ;Habia ISA para Santiago?

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): No, no se lo puedo decir porque, insisto, son
toneladas de documentos, y evidentemente es imposible que yo se los pueda relacionar.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Entonces, usted no sabe si habia informe de evaluador
independiente para el enclavamiento de Santiago.

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): No, no lo sé. Por supuesto que no.
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La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: No tiene ni idea.

Pues después de todo lo que sale, publico, noticias de prensa ¢eh?, sefialandoles a ustedes con
bastante responsabilidad en la ocultacion de informacion, no preocuparse por lo menos de revisar si esa
informacion estaba o no, me parece cuanto menos grave y poca voluntad de colaborar, que es lo que
estamos viendo hoy aqui. Y no solo respecto a la CIAF, sino que en cuanto al juzgado tampoco han
mostrado ustedes mucho interés en colaborar con la justicia. Le voy a leer los titulares que fueron dejando
a lo largo de estos afios mientras usted era director de ADIF: El juez da dos dias a ADIF para que entregue
documentos que le negaba. Durante un afio ustedes se negaron a entregar documentacion al juzgado.
Otro titular: ADIF admite que omitié por error durante tres afos informacién relevante sobre el accidente
del Alvia. Cuatro afios mas tarde, el titular de La Voz de Galicia era ya: ¢ Cuantos papeles secretos mas
se guardan sobre Angrois? Porque ustedes, una vez mas, negaban documentacion al juzgado.

¢ Usted cree que con tantos titulares nosotros nos tenemos que creer que ustedes tienen voluntad de
colaborar con la justicia? ¢ Nos tenemos que creer lo que usted dice o nos creemos los hechos de la
sistematica negativa a entregar la documentacion en el juzgado?

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Sefioria, usted se puede creer lo que le parezca
mejor. Yo lo unico que le puedo decir a usted es la verdad. Y la verdad es lo que le acabo de decir. Si usted
prefiere creerse los titulares de los periddicos, yo no tengo nada contra ellos.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ;Y por qué tardaban tres afios, cuatro afios, en llegar los informes
de ADIF al juzgado? ¢;Por qué?

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Le insisto, yo eso no se lo puedo contestar, sefioria.
La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ;No sabe?

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): No, jno sé no! No se lo puedo contestar.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ; Por qué?

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Es decir, es imposible que yo tenga esa informacion.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ;Usted no sabe por qué no se entregaba la documentacién al
juzgado?

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Mire usted, si no se le entregé la informacion al
juzgado, alguna informacion, tenga usted el cien por cien de seguridad de que fue por error. Pero jjamas!
por falta de voluntad porque si hay alguien en el mundo que tenga interés de saber exactamente qué pasoé
en ese accidente, le puedo garantizar que son los técnicos de ADIF.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Después del auto judicial donde sefiala directamente a Cortabitarte,
que participd en la Comisién de investigacion de accidentes ferroviarios y en realizar ese informe, ¢ usted
cree que se puede considerar el informe de la CIAF independiente cuando uno de los imputados participo
activamente en ese informe?

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): ; Cuando uno de los...?
La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: De los imputados, participé activamente en la realizacion...
El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Porque formaba parte de la Comision.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: De la CIAF. Si. ¢ Usted cree que se puede considerar independiente
un organismo en el que se juzgan los propios responsables?

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Mire. Sobre la independencia o no independencia
de la CIAF, en cualquier caso no es un tema que afecte a este accidente. La CIAF es la que ha investigado
todos los accidentes ferroviarios que se han producido en este pais, que desgraciadamente han sido
muchos y con muchas victimas; este no es el Unico accidente que se ha producido. Y en base a los
informes de la CIAF, que siempre han sido reconocidos y acreditados, se han tomado las decisiones para
intentar evitar que se volvieran a producir los accidentes. Y en esta la CIAF ha actuado exactamente igual
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que habia actuado en los demas. Si ahora se prefiere establecer un sistema diferente, que lo desconozco
porque, insisto, yo me he jubilado y cuando me he jubilado me he jubilado, es decir he dejado de tener
actividad en este tema y por lo tanto no sé lo que esta sucediendo en los ultimos dos afios, yo hace dos
afos que me fui de ADIF; y no me pregunten por cosas que han sucedido en los ultimos dos afios porque
yo no las sé.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Ya. Pero usted si que participé en las auditorias y a mi, cuanto
menos, me parece bastante grave...

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): jQue le insisto en que no se ha hecho ninguna
auditoria en ADIF siendo yo presidente de ADIF! jEs que no sé de donde, sefiora diputada, ha sacado
usted esa informacién, pero le puedo garantizar que no se ha hecho ninguna auditoria!

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Entonces, la investigacion...

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): La hizo la CIAF.
La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ... que anuncié Ana Pastor...
El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): ; Perdén?

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: La investigacion, la auditoria que anuncié Ana Pastor, ;nunca se
concluyé, nunca concluy6 nada?

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Disculpeme usted, es que ve usted cémo me mezcla
conceptos y entonces son cosas distintas.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Si, son cosas diferentes. Yo le hablaba del Ministerio de
Fomento.

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Una cosa es que el Ministerio de Fomento haya
hecho una auditoria... Si el Ministerio de Fomento le ha dicho a usted que ha hecho una auditoria, la
habra hecho, jpero ADIF no la ha hecho y usted me esta preguntando a mi como presidente de ADIF y
yo...!

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Pero cuando se hace la auditoria por parte del Ministerio de
Fomento, entiendo que le habran exigido a ADIF que les pasase la informacion.

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): jPero pregunteselo usted a los que han hecho la
auditoria, no me lo pregunte a mi! Como voy a saber yo...

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Pero yo quiero saber qué informacién le pasaron ustedes
desde ADIF al Ministerio de Fomento.

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): ;Pero no entiende usted que yo no le puedo...?
Mire, la informacion de la que usted esta hablando, json toneladas de papel!

La sefliora FERNANDEZ GOMEZ: Y usted no sabe exactamente las cuestiones clave de esas
toneladas de papel.

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): jPero ni yo ni hay ninguna persona Unica que se
sepa eso! jEso es una montafa de personas que estan detras de toda esa montafa de papeles!

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Fijese, ;sabe qué me parece muy complicado? Que ustedes
realizando auditorias, realizando investigaciones desde la CIAF, nunca se hayan dado cuenta, jnunca!, de
que faltaba el informe de evaluador independiente en el enclave de Santiago, jque ustedes no se hayan
dado cuenta jamas! Y sin embargo las victimas, sin recursos, sin medios para acceder a la informacion,
después de cinco afos han conseguido las actas en las que se demuestra que falta ese informe de
evaluador independiente. 4 Se pueden dar cuenta las victimas, sin medios y sin recursos, y ustedes
haciendo auditorias no se dan cuenta de nada? ;De verdad me esta diciendo eso?
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El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): ;Pero no le estoy diciendo que no hemos hecho
ninguna auditoria, sefiora diputada? ;No le estoy diciendo que esa linea se puso en servicio en diciembre
del afio 2011 y que cuando yo llegué a ADIF, en enero del afio 2013, esa linea llevaba un afio y pico en
funcionamiento? ;Usted se cree que nosotros nos dedicamos a revisar las puestas en servicio de las
lineas que estan abiertas antes de que nosotros lleguemos a los sitios? jEso ya se ha hecho!; se ha
revisado, se ha cotejado con las autoridades, con el regulador que es el que da los permisos para las
puestas en circulacién y se ha puesto en circulacién. Y cuando un tren esta pasando por una via...

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Si, ¢ se dio la autorizacion?

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): ... se da por sentado que se han cumplido todos los
requerimientos necesarios para ello.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Estoy de acuerdo, se da la autorizacién de la puesta en servicio,
pero falta la documentacion y ustedes son incapaces de analizar que faltaba la documentacion.

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): ;Pero cémo que nosotros...?
La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Y hacer una autocritica.

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): No, si es que nosotros no es que seamos incapaces
de analizar, sefioria, es que nosotros no lo analizamos, que es distinto. Es que no se analiza las puestas
en servicio. Mire usted, Espana tiene quince mil y pico kilémetros de lineas ferroviarias.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Entonces estara de acuerdo conmigo en que después del auto del
juez cabe realizar una buena auditoria dentro de ADIF para ver si faltaba informacion o si faltaba
documentacién o no.

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Bueno, yo creo que evidentemente eso se hara, no
tengo ninguna duda. Y si es verdad que falta algin documento, explicaran por qué falta y a lo mejor lo que
sucede es el documento si que esta. No lo sé.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: De momento no hay nadie que haya salido a entregar el documento,
solo hay gente declarando en el juzgado que ese informe no se encarg6. Estaria bien que algunas de las
personas con cargos de responsabilidad vinieran aqui a decir: Aqui esta el documento.

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Eso es una afirmacion que hace usted; pero como
me ha hecho ya tantas afirmaciones que no eran correctas, permitame que en esta tenga yo la duda.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: La ultima pregunta. Usted insisti6 muchisimo, justo después del
accidente, en salir diciendo que esto no era un accidente de la alta velocidad. O sea usted niega el BOE,
las revistas internas de ADIF, las declaraciones oficiales de que era la llegada de la alta velocidad a
Galicia. Entonces, la pregunta —para que nos lo aclare a los gallegos— es: ;,Se nos mentia al principio,
cuando se anunciaba que era la llegada de la alta velocidad a Galicia o se nos mentia después, cuando
se dijo que no era un accidente de la alta velocidad?

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Yo, por no aburrir a todas las sefiorias, daria por
repetida la respuesta que he dado ya dos veces en relacion con ese tema, es decir, yo no sé lo que se
decia cuando se produjo eso porque yo ni tan siquiera vivia en Espafa, como ya le he dicho antes a su
companero. Segundo...

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ; Pero entonces, para salir diciendo que no era alta velocidad, usted
ya era director de ADIF, supongo que se leeria un poco el BOE, de qué es el accidente. jHombre!, es un
accidente de tren de alta velocidad. jAh! Una cosa es que estuviese en Argentina antes y otra cosa es que
cuando usted era director de ADIF...

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Bueno, yo ya le he dicho, yo ya les he explicado; lo
que pasa es que también hay que hacer voluntad para oir las cosas. Yo ya les he explicado los tres
requerimientos que son necesarios para que una operacion ferroviaria se considere de alta velocidad; y
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no los voy a repetir. Y en esta operacion ferroviaria no concurrian y por lo tanto no era una operacion
ferroviaria de alta velocidad diga el Boletin Oficial que usted dice lo que diga.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Entiendo entonces que era una estafa a los gallegos, no era alta
velocidad.

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

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Muy buenas tardes, sefior Ferré. Muchisimas gracias por
comparecer en esta Comision.

Abusando de su paciencia, porque es verdad que ya lo ha repetido —creo que dos veces—, digame
cuales son los tres requisitos que usted considera que tiene que tener una linea para ser considerada de
alta velocidad. Una vez mas.

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Bien. No es que los considere yo, estos son los
requisitos que los técnicos me han dicho que tiene que tener una linea, una operacion, para considerarse
una operacion de alta velocidad. Uno es que la infraestructura tenga disefio de alta velocidad; dos, que el
material rodante que circula por ella tenga las caracteristicas de alta velocidad; y tres, que el sistema de
seguridad implementado para ese servicio sea el de alta velocidad.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Bien. Como usted ha sido tan tajante en esa definicion...

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Bueno, yo igual de tajante que fueron los técnicos
que me explicaron que esos eran los tres requerimientos. Como se puede imaginar, no los he puesto yo.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Estoy convencida de ello.

Pero permitame en todo caso que yo comparta una reflexién con usted.

Hay una normativa aplicable de ambito europeo y también de &mbito nacional que es la que determina
y califica cuando una linea es de alta velocidad o no lo es y en ese sentido hay que hablar de Ia
directiva 2008/57, de la Comisién Europea, que define cudles son las lineas de alta velocidad o qué
requisitos tienen. Y entre los requisitos o la calificacion que hace, dice que son lineas de alta velocidad
aquellas especialmente construidas para la alta velocidad, para circular a una velocidad igual o superior
a 250 kilémetros por hora, lineas especialmente acondicionadas de alta velocidad equipadas para circular
a una velocidad de 200 kilémetros por hora o bien lineas especialmente acondicionadas para la alta
velocidad de caracter especifico, que en todo caso determinen. Luego el Real Decreto 1434 de 2010, que
traspone a Espafia normativa europea, se reafirma en estos extremos en cuanto a lo que se considera una
linea de alta velocidad, pero hace referencia especifica a los vehiculos concebidos para circular por esas
lineas de alta velocidad y para determinar si un vehiculo que circula por esas lineas lo es de alta velocidad
o no. Y dice que lo son aquellos que circulan a 250 kildbmetros por hora como minimo, a 200 kilémetros por
hora en las lineas de la seccion 2.1 —habla de la seccion 2.1 que yo desconozco porque no soy experta
en el tema, pero se refiere a una velocidad de 200 kildmetros por hora—, y luego habla también de
vehiculos concebidos para una velocidad maxima de 200 kildbmetros por hora. Yo entiendo que, segun
esta normativa y teniendo en cuenta la linea en la que ocurrié el accidente y el vehiculo que circulaba por
esa linea y que tuvo el accidente, reuine los requisitos que establece esta normativa y que, por tanto, el
vehiculo y la linea son de alta velocidad porque circulaba a mas de 200 kilébmetros por hora o es una linea
para circular a mas de 200 kilémetros por hora.

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): No se podia pasar de los 200 kilémetros por hora
en esa linea, sefioria.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: ;No es una linea que esta habilitada para circular hasta un
maximo de 200 kildmetros por hora?

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Si, a un maximo.
La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: A un maximo.
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El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Es que usted primero ha dicho que se puedan
sobrepasar los 200 kildmetros por hora, y yo lo que le digo es que los 200 kilémetros por hora no se
podian sobrepasar.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Es que son tres clasificaciones distintas: mas de 250 kilémetros
por hora, mas de 200 kilometros por hora y hasta 200 kildbmetros por hora en determinadas circunstancias.
Por tanto, esta linea si que se incluye dentro del concepto de una velocidad de hasta 200 kilémetros por
hora.

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Algo de lo que estamos diciendo debe estar mal, y
le voy a hacer un razonamiento. En Espafia existen miles de kildbmetros por los que se puede circular
a 200 kildmetros por hora y no se consideran de alta velocidad.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: ;Usted considera, entonces, equivocado el testimonio que
hemos escuchado aqui del representante de la ERA, ante una pregunta directa sobre si se trataba de una
linea de alta velocidad, que nos dijo que si y que el vehiculo era de alta velocidad? Yo creo que es una
persona cualificada que entiende perfectamente cual es la normativa aplicable, y lo ha calificado asi.

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): No esté usted tan segura —no digo de su
cualificacién que seguro que es enorme—; no esté usted tan segura porque lo de la alta velocidad no es
un objeto juridico determinado, ¢ sabe usted?

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: jHombre! es un concepto técnico mas que juridico, ¢no?

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): No, es que es diferente en cada pais. A pesar de
que usted nos lea la normativa de la Unién Europea, el concepto de alta velocidad en Alemania no es el
mismo que en Francia, que en Italia o que en Espafia. En Espafia no consideramos alta velocidad hasta
que se pueden alcanzar y superar los 300 kildmetros por hora, y tenemos una red de alta velocidad que
no recuerdo exactamente su extension pero de unos 2800 kilometros. Eso es alta velocidad en Espana,
ese es el concepto que aqui tenemos acufiado de alta velocidad. En otros paises cualquier tren que
supera los 200 kilémetros por hora se considera de alta velocidad. En otros paises son los 250 kilémetros
por hora. Le digo que no es pacifico el concepto alta velocidad dentro de la Unién Europea. Si usted se
fija, a pesar de que existe la Agencia Europea de Ferrocarriles, cada pais de Europa esta absolutamente
aislado frente a los demas. El sitio en el que menos se ha avanzado en la integracién europea es en el
ferrocarril. No existe ni la mas minima integracion; es mas, hay barreras absolutamente infranqueables.
A eso es a lo que se suponia que se dedicaba o todos creiamos que se dedicaba la ERA. A ver si son
capaces de romper esas barreras y que los trenes espafioles puedan circular en Francia, y los franceses
en Espafia y en Alemania, y asi sucesivamente, que se supone que es la funcidon que debe tener esa
institucion.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Pero vera usted, sefior Ferre, yo respeto lo que usted esta
comentando, por supuesto...

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Y yo lo que dice usted también.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Pero discrepo humildemente y le voy a decir por qué. Porque
estamos hablando precisamente —ya que usted ha hablado en términos juridicos y de un concepto
juridico— de trasposicion de normativa europea a Estados miembros. Y la normativa europea lo que
intenta de alguna manera es homogeneizar y normalizar un determinado sector...

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Es cierto.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: ... que, en este caso, es el sector del ferrocarril y de la alta
velocidad, que es de lo que estamos hablando, en todos los paises de la Union. Por tanto, estas normas
que acabo de leerle son aplicables a todos los paises de la Unién. Lo Unico que ha hecho el Estado
espanfol es trasponer esa normativa al ambito territorial espafnol. Esta es la normativa vigente; no es
porque yo la lea, sino porque es la que es aplicable. En todo caso, no nos vamos a poner de acuerdo.
Usted tiene su punto de vista y, evidentemente, yo le traslado lo que yo interpreto y lo que entendemos
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que es aplicable y que, ademéas, paraddjicamente, coincide con lo dicho por la persona que comparecio
en representacion de la ERA, que algo del tema sabra, yo no voy a poner en cuestion, al contrario...

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Ni yo tampoco.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Me parece, ademas, de una fiabilidad bastante respetable. En
todo caso, le agradezco la contestacion.

Hizo usted referencia a la comparecencia del 8 de agosto de 2013, cuando usted estuvo en el
Congreso de los Diputados, y hablé usted también del cambio de ancho de via de la linea y del cambio de
sefalizacion que se realizd. Repasando un poco esa comparecencia, me dio la sensacion —usted me
corrige, por supuesto, si yo lo he entendido mal; pero ya que esta usted aqui, se lo pregunto para que me
clarifique el posicionamiento— de que era como si usted en esa comparecencia diera a entender que son
el mismo modificado, es decir, que forman parte del mismo modificado de la misma decisién, cuando hay
dos modificados diferentes: un modificado de montaje de via —por la decision previa de haber cambiado
el ancho— y un modificado de sefalizacién independiente del ancho de via. ¢ Esto es asi o lo entendi yo
en todo caso mal y era una forma de expresarse?

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Es que es asi, es que son tres lineas, tres
actuaciones: plataforma, vias y sefalizacién.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Me llamé también la atencién otra manifestaciéon que usted
realizé en esa comparecencia. Cuando hablaba usted del cambio de ancho de via, decia que ni la
propuesta de modificado del contrato que se realizé en junio de 2010 ni la continuidad de las obras
—firmada el 25 de abril de 2011— especificaban las razones que llevaron a tomar esa decision del cambio
de via. Me llama la atencién y le digo por qué. Porque, por ejemplo, el informe de propuesta de autorizacion
para la redaccién del modificado del contrato de montaje de la via del tramo de Oirixio-Santiago del 13 de
octubre de 2010 no deja lugar a dudas sobre ese extremo al constatar que el objetivo de esa instalacion
del ancho ibérico no es otro que mejorar, en todo caso, la conexiéon con la linea de Santiago de
Compostela-La Coruia. Me llama la atencion porque, si bien es cierto que seguramente es algo que le
viene dado porque es anterior a su incorporacion como presidente del organismo en cuestion, también lo
es que supongo que usted conoceria o al menos le comentarian que existia una documentacién previa
que clarificaba la necesidad de ese modificado.

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Yo expuse —y se lo puedo leer si usted quiere; lo
buscoy se lo leo...

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: No, no hace falta.

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Yo expuse las razones por las que se hizo esto, las
razones que nos dijeron los técnicos que estaban en aquel momento y que fueron los que propusieron que
se hicieran las cosas asi. Las expuse y ademas le tengo que decir que me parecian razonables.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Muchisimas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchisimas gracias, sefiora Cancela.
Para terminar, tiene la palabra el portavoz del Grupo Popular, el sefior Delgado.

El senior DELGADO ARCE: Buenas tardes, sefor presidente, sefiorias.

Senor Ferre, bienvenido a esta Comision. Me toco a mi presidir el 8 de agosto de 2013 la Comision de
Fomento en la que, tras el desgraciado accidente, usted y el sefior Gdmez Pomar —a la sazén, presidente
de Renfe— comparecieron pocos dias después para empezar a dar las primeras informaciones sobre las
que ustedes tenian conocimiento acerca del accidente. Efectivamente, en el Diario de Sesiones
numero 387 de ese dia se recogen sus manifestaciones, en las que usted empezd explicando toda la
informacion que habia recabado —porque usted entra en 2013 y, por tanto, todo lo anterior le es ajeno—
y nos habla de cuestiones como la planificacién estratégica en el afio 2000 de esta incipiente linea
Ourense-Santiago, de los estudios informativos, proyecto, su modificacion, la construccion, los replanteos
y hasta de las empresas que trabajaron, la UTE o las adjudicatarias de diferentes subsistemas.
Recomiendo que se lea; efectivamente, ha hecho usted bien en no reproducirlo porque esta a disposicion
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de todos. Nos hablo de los sistemas de sefializacion y control, tanto del sistema ERTMS como del ASFA,
del blogqueo telefénico, del LZB, el ERTMS nivel 1 y nivel 2. Después se concentré usted en explicar los
equipos de seguridad que se instalaron en el acceso a la estacién de Santiago y como se ubico la
transicién de un sistema a otro, en qué punto, y qué actividades realizaron ustedes tras el accidente.
Se sometio usted a las preguntas de los diputados en esa Comisién, que aparecen recogidas en las
paginas 42 y 43, y ya de entrada le pregunto: ¢ Usted ratifica, como es Idgico, todo lo que expresé en esa
comparecencia?

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Es que todo es referencia documental, quiero decir
que todo lo que yo dije aqui tiene los documentos detras.

El sefior DELGADO ARCE: Una diputada interviniente en aquella Comision del Bloque Nacionalista
Galego, la sefiora Pérez, le hizo una pregunta que hacia alusién a si usted habia hecho poco tiempo
después de ocurrido el accidente unas determinadas declaraciones sobre el tema y usted dio una
respuesta que ha ratificado hoy aqui. La respuesta esta en la pagina 42, dijo usted: Yo no hice ninguna
declaracion ni a las veinticuatro ni a las cuarenta y ocho horas del accidente; las primeras declaraciones
que hice fueron muy posteriormente; y, en segundo lugar, jamas en la vida se me habria ocurrido inculpar
a nadie. Esto lo digo para que lo tengan en cuenta y revisen de donde ha captado esta informacion. Es
decir, el 8 de agosto usted estaba manifestando —creo— lo que usted esta manifestando ahora aqui
en 2018: que no hizo declaraciones sobre inculpacion de nadie tras el accidente. 4 Es asi?

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Absolutamente.

El sefior DELGADO ARCE: Mire, hemos escuchado aqui sus respuestas reiteradas a la cuestion de
si esta linea es 0 no de alta velocidad. Yo no voy a hacer preguntas pero si voy a decir que este tema ha
surgido en esta Comisidon constantemente. Yo tengo aqui tres documentos de tres comparecientes que
dicen lo siguiente. El sefor José Luis Gonzalez Navarro, un técnico de la Direccion General de
Infraestructuras Ferroviarias dijo que el debate de si es una linea de alta velocidad es un debate mas
terminolégico que desde el punto de vista que a nosotros nos interesa como autoridad de seguridad. Y
decia: En este caso, las condiciones de circulacion eran similares a las de una linea convencional, no eran
las de una linea de alta velocidad pura. Estamos hablando de que se circulaba bajo ASFA, con velocidad
limitada a 200 kilémetros por hora, al igual que en otras lineas convencionales.

El sefor Ifaki Barrén de Angoiti, veinte afios en la Union Internacional de Ferrocarriles, un gran
experto, también fue preguntado sobre este tema, que yo comprendo que es de interés, y le preguntaban:
¢,Cree usted que la linea era una alta velocidad? Y él respondié —y esto esta en el Diario de Sesiones, no
es una manipulacién que yo haga aqui en este momento—: Es una cuestion de terminologia —respondio—,
yo creo que lo que importa es el fondo, como se esta explotando. Y explicaba: Si tomamos la secuencia
—y decia: se describe en el informe de la CIAF— de lo que hace un tren cuando sale de Madrid en
direccion a Santiago vemos que tiene un tramo de alta velocidad, luego un tramo de transicion, luego un
tramo convencional, luego otro tramo de alta velocidad, y decia: Entiendo que la linea de alta velocidad a
Galicia se esta construyendo por fases y en este momento hay una parte que esta en funcionamiento y en
otra todavia no esta en funcionamiento. Y apuntaba que el accidente se produce en un tramo de
aproximacion a una ciudad y, por lo tanto, un tramo en transicion.

Y ya finalmente el sefior Del Rio Alonso, un ingeniero especialista en material rodante al servicio de la
ERA en este momento, preguntado sobre este tema decia: El tren es de alta velocidad pero sus
condiciones de operacion, para las cuales esta autorizado, son inferiores, porque el proceso se realizé en
esas condiciones. Y preguntado sobre la linea decia que en este momento no estaba operando como alta
velocidad en todo el recorrido. ¢ Usted esta de acuerdo con estos testimonios?

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Si, yo ya les he dicho lo que yo creo. Y por otro lado,
no me voy a contener, le voy a hacer un comentario. Yo sinceramente veo que hay un enorme interés por
este tema de la alta velocidad, que para mi también es un tema de nomenclatura fundamentalmente, pero
desgraciadamente a las ochenta victimas les da lo mismo que esto sea alta velocidad, velocidad tal; o sea,
esto es una desgracia que ha sucedido y tenemos que intentar por todos los medios que no nos vuelva a
pasar y que podamos aplicar las medidas necesarias, que se investigue a fondo lo que ha pasado para
que podamos tomar las medidas para que esto no vuelva a pasar, esto es lo esencial y creo que ese es
el objetivo de esta Comision.
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El sefior DELGADO ARCE: Indiscutiblemente, eso es lo esencial.

Mire, el informe de la Comisidon de Investigacion de Accidentes Ferroviarios fue elaborado por un
equipo investigador y en ese equipo investigador habia gente de Renfe y gente de ADIF porque la ley del
sector ferroviario, la normativa vigente obligaba a que tanto ADIF como Renfe emitieran un informe.
¢ Le consta que ADIF a requerimiento de la CIAF y en cumplimiento de la normativa emitié su informe?

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Seguro.

El sefior DELGADO ARCE: ; Pero es cierto que en las deliberaciones de la comision de investigacion
solo intervenian los integrantes de la comision de investigacion?

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): A mi no me consta, pero vamos, es que es asi como
dicen que tiene que ser, con lo cual seguro que se hacia asi.

El sefior DELGADO ARCE: Es que se ha dicho aqui que Cortabitarte participé en la CIAF...
El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Ya, ya.

El sefior DELGADO ARCE: ... y sobre ese hecho yo le pregunto: ;es cierto que el sefior Cortabitarte
no participé en la toma de decisiones de la Comision Investigacion?

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Yo estoy casi seguro de lo que usted me esta
diciendo porque es asi como se tiene que hacer pero no se lo puedo garantizar porque yo no estaba alli.

El sefior DELGADO ARCE: El sefior Martinez Oblanca le hizo una pregunta al principio interesandose
por la auscultacién geométrica y dinamica, la auscultacion de la via. Efectivamente —lo digo para el que
le pueda interesar—, en las paginas 73 y 74 del informe de la CIAF se habla de que la ultima auscultacién
geomeétrica antes del accidente se hizo el 21 de noviembre 2012 y la ultima auscultacion dindmica fue
realizada el 8 de mayo 2013. Esto segun el informe de la CIAF que recoge multitud de informacién sobre
las caracteristicas y todo lo que ocurrié en esa via después del accidente y la informacion que habia antes
del accidente.

No tengo nada mas que preguntarle. Muchas gracias.

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Muchas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchisimas gracias, don Celso.

Agradezco una vez mas al sefior Ferre su comparecencia. Todas sus aportaciones no caeran en saco
roto, le aseguro que las aprovecharemos en lo que valen. Simplemente, bienvenido a esta casa, que es
su casa, porque es la de todos. Muchisimas gracias.

El sefior FERRE MOLTO (expresidente de ADIF): Muchisimas gracias, presidente.

El sefior PRESIDENTE: Sin solucion de continuidad, continuaremos con el siguiente compareciente.
(Pausa).

— DEL SENOR GONZALEZ MARIN (EXPRESIDENTE DE ADIF), PARA INFORMAR EN RELACION
CON EL OBJETO DE LA COMISION. (Numero de expediente 219/001521).

El sefior PRESIDENTE: Reiniciamos la sesién con la comparecencia de don Antonio Gonzalez Marin,
expresidente de ADIF, para informar en relacion con el objeto de esta Comision. Tiene cinco minutos, si
quiere utilizarlos, para hacer las puntualizaciones que usted considere convenientes.

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): Gracias, sefior presidente.

Sefiorias, quiero que mis primeras palabras sean de recuerdo y de condolencia a las victimas, a sus
familiares y a sus amigos.

Paso a presentarme. Me llamo Antonio Gonzalez Marin, desempenfé la presidencia de ADIF desde el
dia 1 de enero del ano 2005, fecha de su creacion, hasta el 24 de enero de 2012. Con anterioridad, habia
desempenado la presidencia del Gestor de Infraestructuras Ferroviarias desde el 4 de mayo del afio 2004
hasta el 31 de diciembre del mismo afio, fecha en la que se produce, como conocen, la extension de GIF.
Durante mi mandato como presidente de la entidad ADIF todas las lineas se pusieron en servicio con el
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sistema de ERTMS en la infraestructura. La primera linea que se puso con ERTMS en Espafa fue la linea
Madrid-Lérida el 19 de mayo de 2006, que, como saben, habia sido inaugurada en el afio 2003 con ASFA,
antes de mi llegada a ADIF. A partir de esta fecha lo hicieron con ERTMS desde el primer dia de su puesta
en marcha. Asi, el 19 de diciembre del afio 2006 se inauguré el tramo Lleida-Tarragona de la linea Madrid-
Barcelona, el 22 de diciembre del afio 2007 lo hizo la linea Madrid-Valladolid y el tramo Antequera-Malaga
el dia 23 de diciembre de ese mismo afio. El tramo Tarragona-Barcelona, que estaba previsto inaugurar
también en diciembre de 2007 por problemas en la ejecucion de las obras de infraestructura a su llegada
a la ciudad de Barcelona, tuvo que retrasarse hasta el 20 de febrero de 2008, apenas tres meses después,
y con ello quedo en servicio con esta fecha toda la linea Madrid-Barcelona, como he comentado,
con ERTMS. Posteriormente, el 18 de diciembre de 2010 fue inaugurada la linea Madrid-Levante,
conectando en alta velocidad Madrid con Albacete, Cuenca y Valencia. Y, por ultimo, la linea Ourense-
Santiago fue inaugurada el 10 de diciembre del afio 2011, también con el ERTMS en la infraestructura y
todo ello gracias al rigor y la profesionalidad del equipo humano de técnicos y directivos que componian
la compafiia y con los cuales tuve el privilegio de cumplir con mi labor de presidente de ADIF.

Sefior presidente, sefiorias, querria iniciar también esta intervencion con unas consideraciones
previas. Las lineas ferroviarias Ourense-Santiago asi como el eje atlantico entre A Corufia y Vigo estaban
planteadas en ancho estandar o UIC 1435 milimetros. La prevision de puesta en servicio, tal y como se
recogia en el protocolo firmado entre el Ministerio de Fomento y la Xunta de Galicia el 21 de julio del
afo 2009, el Pacto del Obradoiro, era a finales de 2011 para la linea Ourense-Santiago y 2012 para el eje
atlantico entre A Corufia y Vigo. De haber continuado con ese planteamiento, ancho UIC, la red gallega se
habria encontrado en el horizonte de la puesta en marcha de esas dos lineas en una red ferroviaria de dos
anchos diferentes y de dificil conexion.

Con el planteamiento inicialmente previsto, ancho UIC, la puesta en servicio de la linea Ourense-
Santiago exigia la construccion de dos cambiadores de ancho, uno en Ourense y otro en Santiago, para
poder dar continuidad al servicio ferroviario. Ante esta situacién, en el afio 2010 se estudian diferentes
alternativas de explotacién entre las que se identifica como las mas adecuadas el mantenimiento del
ancho ibérico en el eje atlantico cuya construccién estaba, como saben, en el ambito de la Direccion
General de Ferrocarriles y el montaje de este mismo ancho en la linea Ourense-Santiago. ¢Por qué?
Porque, de no ser asi, habria complicado sobremanera la gestion de la red interior de Galicia con la
instalacion de intercambiadores de ancho tanto en Ourense como en Santiago que hicieran posible la
compatibilizacién de la circulaciéon de trenes entre las lineas de ancho UIC con las lineas de ancho
ibérico. De no mediar la modificacion adoptada, Galicia habria afrontado un escenario complejo.
En 2011 habria entrado en servicio en ancho UIC la linea Ourense-Santiago, pero también una de las
vias entre A Corufa-Santiago-Ourense, situacion que habria de hacerse compatible en 2012 con la
excepcion de la via en ancho UIC del eje atlantico hasta Vigo, hasta tanto se concluyese la conexién de
Galicia con Madrid y se diese continuidad en ancho UIC a la isla interior gallega. Asi, la llegada de la
conexion con la Meseta en ancho internacional, fijado entonces para finales del afio 2015, marcaria el
momento del cambio de ancho para Galicia simplificando la gestién ferroviaria.

Ante esta situacion, en 2010 se adopta la solucion de montar el tramo Ourense-Santiago en ancho
ibérico utilizando traviesa polivalente, posponiendo la introduccién del ancho estandar a la llegada de la
linea procedente de la Meseta, la Olmedo-Lubian-Ourense. De hecho, el entonces director general de
Ferrocarriles del Ministerio de Fomento lo anuncia el 26 de noviembre del afio 2010 en el marco de unas
jornadas sobre el futuro del ferrocarril que organizé el Colegio de Ingenieros de Caminos de Galicia. Al
mismo tiempo, en las mismas fechas, se lo comunica el conselleiro de Medio Ambiente, Territorio e
Infraestructuras el dia 9 de diciembre del afio 2010, durante la reunién de seguimiento del protocolo entre
el Ministerio de Fomento y la Xunta de Galicia, a la que me he referido, sobre el desarrollo de la red
ferroviaria de alta velocidad, y mas tarde, el dia 13 de diciembre del afio 2010, en la reunién celebrada en
el seno de este pacto con el presidente de la Xunta de Galicia. Esta alternativa se estimaba mas racional
desde el punto de vista técnico, ya que permitia la integracién inmediata, sencilla y homogénea del tramo
de alta velocidad Ourense-Santiago en la red gallega y se evitaba la formacion de una isla de 88 kilémetros
Ourense-Santiago en ancho UIC durante los afios que tardaran en concluir la conexion de la linea con la
linea de alta velocidad procedente de Madrid. La instalacion de dos cambiadores, uno en Ourense y otro
en Santiago, para poder circular en distintos anchos supondria, en definitiva, un incremento del tiempo de
viaje, porque obligaba a sustituir la locomotora con ancho UIC en el tramo, tiempos que superaban a los
que se ahorraban para la inauguracion de este nuevo tramo. Ademas también habia unos elementos
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colaterales importantes al quedar en isla el propio mantenimiento de la maquinaria de alta velocidad y de
la maquinaria de ADIF en el ambito de la alta velocidad, lo que evidentemente generaba disfunciones, por
ejemplo, dificultaba las propias relaciones entre A Corufia-Ourense y la conexion con el Pais Vasco y con
Catalufa en las relaciones transversales. Como digo, esa alternativa mejora la relacion con la Meseta al
ser unicamente necesario disponer de un cambiador de ancho, el de Medina, cambiador que deberia
avanzar posteriormente hasta Zamora, cuando se completara la linea hasta dicha ciudad. Esta es una
solucioén que habia sido adoptada de idéntico modo con otras lineas, por ejemplo, en la Madrid-Barcelona-
frontera francesa o en la Madrid-Cérdoba-Malaga. En conclusion, con esta alternativa se ofrecia un mejor
servicio al ciudadano y una solucién que se entendia y se entiende mas racional.

La linea se concibid para su explotacion con el sistema ERTMS, niveles 1y 2, siendo el ASFA el
sistema de respaldo, una previsién en materia de seguridad que estaba por encima de las exigencias
establecidas por los reglamentos comunitarios, en concreto, el Reglamento UE 1315/2013, dado que la
linea de alta velocidad Ourense-Santiago forma parte de la red basica de las redes transeuropeas de
transporte, pero no de los nueve corredores que integran la RTE-T, lo que hacia que la linea de alta
velocidad no tuviera que contar con ERTMS hasta el afio 2030. Y en lo que se refiere a los nuevos
sistemas de seguridad instalados, tenia un equipamiento mayor al establecido por la propia Orden
Ministerial FOM 3317/2010, sobre medidas especificas para la mejora de la eficiencia en la ejecucion de
las obras publicas al amparo de su disposicién transitoria segunda. Por tanto, los sistemas de seguridad
implantados en la linea excedian de lo normativamente exigido.

Una vez aprobada la modificacién del ancho del via, los técnicos de ADIF competentes en la materia
decidieron que era necesario modificar la instalacion de sefializacion, telecomunicaciones fijas, control de
traficos centralizado, proteccion y seguridad y sistema de proteccion del tren, una modificacion esta ultima
adoptada, como digo, con criterios técnicos por los técnicos de ADIF.

Dicho esto, seforias, quedo a su disposicién.

El sefior PRESIDENTE: Muchisimas gracias, sefior Gonzalez.
Iniciamos el turno de los grupos parlamentarios. 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 Gonzalez Marin y le agradezco sinceramente su introduccion, los detalles que
nos ha aportado. Si no le he entendido mal, usted fue el primer presidente de ADIF y ocupé ese cargo
durante siete afios.

El sefior MARTIN GONZALEZ (expresidente de ADIF): Correcto.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: ; Actualmente sigue usted vinculado a la politica ferroviaria?
El sefior MARTIN GONZALEZ (expresidente de ADIF): No, estoy jubilado.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: ; Cuando se jubilé?

El sefior MARTIN GONZALEZ (expresidente de ADIF): Como he comentado, en enero del afio 2012
fui relevado en el cargo de presidente de ADIF y evidentemente desde esa fecha no he tenido contacto
alguno con el ambito ferroviario.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: ;Con usted de presidente de ADIF se construyd y se puso en
servicio este tramo ferroviario accidentado?

El sefior MARTIN GONZALEZ (expresidente de ADIF): Si, correcto. Como ya he comentado, se hizo
el dia 10 de diciembre del afio 2011, segun las notas que tengo y esta recogido en la documentacion.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: ;Qué cambios especialmente significativos, qué modificados tuvo
este proyecto? Usted apuntaba que en 2010 se acordd colocar ancho ibérico y traviesa polivalente en
lugar del ancho de via UIC que estaba previsto.  Qué otros cambios hubo?

El sefior MARTIN GONZALEZ (expresidente de ADIF): En lo que se refiere a la linea, como en todas
las lineas de alta velocidad y no de alta velocidad, en el desarrollo de las obras surgieron multitud de
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modificados que derivan, como en todas las obras publicas y en todas las obras en general, de
circunstancias sobrevenidas que hay que atender y que derivan también de mejoras que se producen en
las propias lineas. En esta linea primero voy a hablar de un tema de seguridad, que quiero decirles que
era la mayor preocupacion de ADIF y la de quien les habla, porque estamos hablando de un sistema que
es verdad que es muy seguro, pero es un sistema en el que permanentemente hay que trabajar para
mejorar la seguridad porque debe ser absolutamente seguro, aunque bien es verdad que esa palabra en
el ambito de la seguridad, sea ferroviaria, sea de carreteras o aérea no existe, pero aspiramos a que tenga
la maxima seguridad. Por tanto, ahi se hizo un modificado en infraestructura francamente muy importante,
que era la proteccion de la linea a su paso por unas minas en explotacion cercanas al rio Ulla, las minas
del Serradal. Inicialmente ese proyecto no estaba previsto y en pro de la seguridad se hizo un sistema de
proteccion de cerchas, una especie de falso tunel, que impide e impediria que eventualmente la
explotacién de la mina pudiera afectar a la seguridad. También recuerdo en esa linea, y ya estando en
curso, que hubo un proyecto complementario muy importante muy cerca de la entrada de Santiago, en el
que al lado de un nucleo de poblacion —del que ahora mismo no recuerdo exactamente el nombre—
estaba abierto y, para posibilitar la permeabilidad y evitar riesgos tanto en el ambito de la seguridad
ferroviaria como en el de las personas que habitaban en la zona, se hizo un cerramiento muy importante.
En realidad se llevaron a cabo multiples actuaciones en esa y muchas lineas pensado siempre en la
seguridad.

En cuanto a otros modificados, y he empezado diciéndolo, sefialo que la via prevista inicialmente
aprobada por el ministerio en ancho UIC se pasa a ancho ibérico. Advierto que lo que se hace es poner
una traviesa polivalente que posibilita que funcione en ancho ibérico, pero esta abierta la posibilidad para
ancho UIC, no se cambia realmente la via. La via sigue en su proyecto inicial, en el proyecto disefiado,
aunque es verdad que se cambian las traviesas y eso posibilita que estando operando en este momento
y en el momento de la apertura en ancho ibérico, por razones de explotacién de la linea en pro de la
seguridad de los ciudadanos y para permeabilizar y no convertir en una isla la zona del tramo Ourense-
Santiago, se establecen las traviesas polivalentes. Hacer esa transformacion de traviesas tiene un
pequefo sobrecoste de casi un millén de euros, pero, como he dicho, se consigue que pueda funcionar
toda la linea de modo homogéneo y mas eficiente. Al mismo tiempo, posibilita que, cuando la linea
Madrid-Valladolid-Zamora-Lubian-Ourense esté ya conectada, se pueda pasar inmediatamente a
ancho UIC sin problema de ningun tipo, porque no habria que hacer mas que un mero cambio de ancho.
Paralelamente a esto y de una forma inducida —he podido analizarlo en estas fechas justamente
preparando esta comparecencia con todo detalle; no recordaba ese tema concretamente—, un cambio en
la infraestructura y en las vias obviamente lleva aparejado también un cambio en el resto de técnicas que
estan ligadas a este tema y, dentro de esto, se hace también una modificacion en el ambito de la
sefalizacion.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Le agradezco mucho esta respuesta y los detalles que nos ha
facilitado.

Don Antonio, usted habra leido y probablemente escuchado que hubo precipitacion para la puesta en
marcha de esta linea; es decir, que hubo prisas electorales por tenerla en funcionamiento justamente
antes de unas elecciones generales en el afio 2011. ¢ Hubo prisas?

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): En modo alguno. Es una acusacién que no es
correcta. He podido oir a veces la forma en que se ha planteado y no se hace justicia para nada ni a los
técnicos ni a los profesionales de ADIF ni a todas aquellas personas, empresas y profesionales de todo
tipo que han trabajado en el desarrollo de la linea. La linea estaba programada con mucha antelacion,
como ya he comentado antes. En el afio 2009 —creo que fue en junio o julio; lo he dicho antes— se firma
el llamado Pacto del Obradoiro. (La sefiora Cancela Rodriguez: En julio). Ya en esa fecha se recoge
—no quiero faltar al rigor y lo tengo anotado aqui— que la linea de la que estamos hablando entraria en
funcionamiento a finales del afio 2011 y la linea se puso en funcionamiento en diciembre de 2011. Creo
que se habia dicho de una forma correcta. Efectivamente, se puso en servicio en la fecha en la que se
habia previsto. El protocolo lo firmé el presidente de la Xunta, el sefior Nufez Feijéo, con el ministro de
Fomento y en ese protocolo, que esta fechado en Santiago de Compostela el 21 de julio del afio 2009, ya
se estaba recogiendo como compromiso —leo en la pagina 2, punto 4.° del protocolo— que a finales del
afio 2011 entraria en servicio la primera linea de alta velocidad en Galicia entre Ourense y Santiago con
doble via electrificada y ancho internacional. También dice: Y en 2012 se pondra en servicio la totalidad
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del eje atlantico entre A Corufia y Vigo. Estamos hablando de julio del afio 2009 y, como se decia aqui, se
llegd a esa fecha. La linea iba a un ritmo absolutamente correcto y normal. Cuando se mira hacia atras,
como se ha comentado alguna vez aqui, la linea arranca en el aino 1999 y es verdad que el estudio
informativo se aprueba en el afio 2001; se tarda dos afios en empezar. En el afio 2003 ya empieza a
discutirse todo tema de la via, pero por parte de todos los intervinientes en la linea desde su arranque
hasta el final se sigue una secuencia normal en una linea de esta naturaleza y cuando se asumio ese
compromiso se podia cumplir perfectamente. No hubo prisas de ningun tipo ni hubo nada mas. Si ya en
el mes de julio del afio 2009 se hablaba de que dos afios y medio mas tarde entraria en funcionamiento
la linea, no podemos hablar de improvisaciones ni de prisas porque no las hubo en ninguna técnica ni en
ningun momento.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Apelando a su trayectoria ferroviaria, sefior Gonzélez Marin, le
pregunto qué falld, segun su criterio, para que se produjese este terrible accidente de Santiago de
Compostela.

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): No sabria decirle. El informe de la CIAF es muy
determinante y dice a qué fue debido el accidente. Es una realidad que se entré en una curva que estaba
marcada a 80 kildmetros por hora a una velocidad de en torno a 180 kilémetros por hora. Luego, hubo una
circunstancia colateral que afecto a la persona que estaba conduciendo, porque hubo un tiempo en el que
no estuvo atendiendo a eso. Es lo que yo he podido deducir claramente. He estado fuera de este temay,
por tanto, no he vivido en primera linea toda la casuistica, pero si he podido seguir lo que aqui en esta
Comisién que han creado en sede parlamentaria han dicho los diferentes actores, intervinientes y ustedes
mismos, y eso es lo que se indica.

El sefior MARTINEZ OBLANCA: Muy bien.
Sefior presidente, por mi parte nada mas. Quiero simplemente agradecer al sefior Gonzalez Marin sus
respuestas y sus detalles. Creo que es una buena forma de participar en una comision de investigacion.

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): Muchisimas gracias.

El sefior PRESIDENTE: Muchisimas gracias también, sefior Martinez Oblanca.
Ahora, por el Grupo Parlamentario de Esquerra Republicana, tiene la palabra el sefior Gabriel Rufian
Romero.

El sefior RUFIAN ROMERO: Muchas gracias, sefior presidente.

Muchas gracias, sefior Gonzalez, por estar hoy aqui. Me sumo a las palabras de mi compafero
Martinez Oblanca y le agradezco las explicaciones que esta dando y su tono, muy diferente al de la
anterior comparecencia.

Le leo: Se trataba de publicitar y de transmitir a la sociedad el logro de la prometida llegada de la alta
velocidad a Galicia con la adelantada apertura de una nueva conexion ferroviaria entre Ourense y Santiago
de Compostela que redujese los tiempos de viaje. Un obstaculo a ese objetivo era su construccién en
ancho universal por las demoras que ocasionaban las operaciones o maniobras que habia que hacer en
los cambiadores de ancho y, para superar ese obstaculo, no se dudo en tolerar el incremento del riesgo
que conllevaba el recorte de la implantacién del sistema ERTMS desde la estaciéon de Santiago hasta
unos kildbmetros antes. Se han dejado prevalecer determinados intereses en la creacion de ese nuevo
enlace ferroviario entre Ourense y Santiago de Compostela por los responsables de velar prioritariamente
por la seguridad. Esto, como sabe, lo dice un juez, el juez Alaez. Le pregunto como expresidente de ADIF
si no le parece que se deberian haber asumido mas responsabilidades por parte de ADIF.

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): Sefior Rufian, créame que el esfuerzo que se
hace en el desarrollo de todas las lineas es enorme. Usted ha conocido de cerca también otras lineas que
se han realizado en la propia Comunidad Auténoma de Catalufia y sabe las dificultades a salvar. Por
ejemplo, antes de llegar a Tarragona hubo también problemas en la linea por algun deslizamiento donde
estaba de alcalde —no me acuerdo del nombre; la memoria me falla, pero me acordaré— un diputado de
Esquerra Republicana en aquellas fechas. Era un buen personaje y una persona proactiva y colaboradora;
ya le digo que era muy colaborador y que no nunca renuncio a sus funciones de alcalde pero colaboraba
en el tema. Las dificultades de todas las lineas son extraordinarias y en todos los casos la actuacion de
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millares de personas —ADIF tenia entonces 14 000 personas— ha sido correcta. Era gente comprometida
e implicada y con un espiritu de trabajo y de servicio y un conocimiento enormes. Créame que por encima
de la seguridad no habia nada. No puede haber nada, sefior Rufian; es que no puede haber nada. Es que
estamos hablando de la seguridad desde el inicio; desde el inicio porque estan jugando con la seguridad,
con la salud y con la vida de las personas que estan trabajando en las lineas, que son obras muy
complicadas y también hay que empezar por ahi. Hablamos de la seguridad en la puesta en marcha, en
la fase de puesta en servicio, en la fase de explotacion y en la fase de mantenimiento y seguimiento. No
hay que olvidar este tema, porque la seguridad no acaba cuando se pone en servicio una linea. Bajo
ningun concepto ha habido ninguna renuncia en materia de seguridad, ninguna excepcién que fuera a
favor de ninguna cosa de ningun tipo, ni de poner antes la linea ni de ponerla después, para nada. He
dicho antes que la fecha en la que se anuncia la puesta en marcha de la linea, francamente, proporcionaba
un espacio relativamente holgado para llevarla a cabo, y si no se hubiera llegado no habria pasado nada.
En Barcelona se anuncié en diciembre de 2007 y no llegé en diciembre de 2007; no pudo llegar y no pasé
nada. Tiene que primar por encima de todo el fin que persiguen y tienen que perseguir las administraciones
y también ADIF, como administrador y como gestor de esa linea. No pasa nada. ;Llega mas tarde? Hay
una critica por ello? Pues muy bien, pero es que no puede ser de otro modo, no puede ser de otro modo,
y ese ejemplo esta ahi encima de la mesa, y mira que era importante y es importante llegar en la fecha
prevista en todos los sitios. Lo que le digo es que el ancho de via no viene en modo alguno a reducir un
apice la seguridad de la linea, en modo alguno.

Y sobre lo que me comenta del tema de la sefalizacion, quiero indicarle claramente, sefioria, que mi
conocimiento de esas técnicas me impide ser capaz de saber si era de un modo o de otro. Yo he conocido
el tema de las sefiales y demas leyendo las intervenciones que han tenido aqui sus seforias en las
interpelaciones a los diferentes comparecientes, pero claramente jamas, jamas se penso ni se hizo nada
que significara ahorrar aqui para esto, ni para poner antes la linea en funcionamiento ni para nada. Se
hizo lo que los técnicos —que son los que saben de este tema, sefioria— entendieron que habia que
hacer tanto en las técnicas de implementacion de la red como en la sefializacion, que —lo han comentado
aqui varios intervinientes— de alguna forma era una modificacién sobrevenida por el hecho de cambiar el
ancho de UIC a ancho ibérico.

El sefior RUFIAN ROMERO: Sefior Gonzalez, a mi me suena muy bien lo que acaba de decir y, de
hecho, me alegra que lo diga de una forma tan clara, pero es que estamos hablando del auto de un juez.
No es un titular periodistico, no es una opinién, no se trata de una afirmacién de un grupo parlamentario,
en este caso del nuestro, sino que estamos hablando del auto de un juez que hace afirmaciones que yo
creo que en cualquier otro lugar serian motivo de un minimo de asuncion de responsabilidades, y aqui no
paso6 nada, al contrario. Le vuelvo a preguntar: ;Qué opina usted, como expresidente de ADIF, de las
acusaciones de este auto del juez Alaez? Y repito, a mi me suena bien lo que dice; yo no quiero acusarle
a usted de nada, ni a los técnicos, evidentemente, pero estamos hablando de un juez.

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): Mire usted, a mi jaméas se me ocurriria discutir
las decisiones que adopte un juez en su ambito de competencia, bajo ningun concepto. Lo ha dicho un
juez y respeto todo lo que ha dicho el juez, como no podria ser de otro modo. Respeto las decisiones
judiciales que se adopten, porque lo entiendo asi, lo comparto asi y soy respetuoso con las reglas
constitucionales y legales que nos hemos dado. Evidentemente, si lo ha dicho un juez, respeto lo que ha
dicho ese juez.

El sefior RUFIAN ROMERO: ; Por qué se modificé a ultima hora un proyecto de quince afios y unos
pocos meses, en el que, segun las informaciones publicadas, esos cambios supusieron un ahorro de 3000
millones de euros?

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): Perdén ¢Un ahorro de...?
El sefior RUFIAN ROMERO: De 3000 millones de euros. No lo digo yo, ¢eh?, lo dicen en prensa.

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): Mire, yo no lo he leido en ningdn lado, pero si
alguien lo ha dicho, evidentemente, no ha debido leerlo bien o se le ha corrido la coma para un lado. Eso
es lo que costo la linea. El coste final debia estar en torno a eso.
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El sefior RUFIAN ROMERO: Perdone, igual no me he expresado bien. Me refiero a que supuso un
ahorro del coste de 3000 millones de euros, no a que el ahorro fuera de 3000 millones de euros, perdon.

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): jAh! Vale. Mire, por citar nada méas que un tema
—Ilo he estado viendo, porque, si no, seria imposible acordarme—, le diré que el complementario que se
hace a la entrada de Santiago para proteger una zona que evitara un riesgo para las personas en el
entorno de la linea supuso practicamente 10 millones de euros. ¢ Vale? Pero no sabria decirle —porque
no me acordaria— cual fue el coste de la obra a la que me he referido antes, también en materia de
seguridad, cercana al rio Ulla. Eso no representa absolutamente nada en términos ni relativos ni absolutos
en relacion con el coste de la linea, y jamas, jamas se habria tomado una decision porque significara un
ahorro ni de un céntimo ni de los millones de euros que fueran, jamas, jamas. La seguridad esta por
encima de todo eso. Jamas, jamas. Yo no habria tolerado jamas que un tema de seguridad hubiera
significado un ahorro, jamas, ni se contempla. Es mas, como he comentado antes, por las reglas
comunitarias y aplicando las reglas de eficiencia —que eran aplicables, porque se produce esa regla en
el ano 2010 y era aplicable perfectamente a esa linea que estaba en construccién—, se habian previsto
tres sistemas de seguridad —ERTMS nivel 1 y nivel 2 y ASFA— y no se renuncia a ninguno, y la norma
posibilitaba decir: renuncio a esto. No, no; no se ha tocado nunca nada que pudiera afectar a la seguridad,
sefioria.

El sefior RUFIAN ROMERO: Le vuelvo a leer, sefior Gonzalez: Los responsables de ADIF fueron los
que tomaron la decision trascendental de modificar el proyecto original. Esta modificaciéon parece haber
supuesto para la sociedad tan solo un beneficio menor que no ampara aquel incremento del riesgo.
Presumiblemente, la unica utilidad que obtuvo la sociedad con aquella decision ha sido el ahorro de unos
minutos de viaje. Como contrapartida, supuso un importante aumento del riesgo para la vida de los cientos
o miles de personas que utilizaban esa linea cada dia. Esto sigue siendo el auto de un juez y contradice
todo lo que esta diciendo usted aqui.

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): Pero yo le vuelvo a decir que las razones por
las que se hace el cambio de ancho han quedado expresadas. Es verdad que el cambio de ancho, al
suprimir una serie de instalaciones que los técnicos determinan, significa un pequefio ahorro, pero cuando
se compara ese ahorro con el coste de la linea es cero. Jamas se habria tomado una decisién de esa
naturaleza por este tema. Es cero, es nada. Jamas se habria hecho una modificacion en detrimento de la
seguridad, jamas, jamas.

En cuanto a lo que comenta el juez, vuelvo a decirle que yo no entro para nada en ello. Respeto
absolutamente las decisiones, los autos y lo que determinen los jueces, que son independientes y que
tienen autonomia en la definicién de los temas, pero vuelvo a decirlo: nunca, nunca se ha hecho en esa
linea, jamas, ni una medida en pro de un ahorro. Es que no hay tal ahorro, sefioria, no hay tal ahorro. Eso
no es un ahorro. En un presupuesto de la naturaleza de la que estamos hablando, eso no es un ahorro.

El sefior RUFIAN ROMERO: Usted, sefior Gonzalez, ; esta de acuerdo con la linea oficial, sobre todo
a nivel politico, que se siguié durante mucho tiempo —aun a dia de hoy se sigue por segun quien— de
que el principal o el unico culpable del accidente fue el maquinista?

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): Yo no tengo que hacer esa valoracién, sefioria.
Al final, los jueces determinaran de quién ha sido o de quién ha dejado de ser la responsabilidad en este
tema. Yo, en un tema que, evidentemente, esta en el ambito judicial no creo que deba decir nada ni opinar
nada. Mi opinién aqui no seria valida. Sera la de los jueces la que al final prevalezca, como es evidente.

El sefior RUFIAN ROMERO: La ultima pregunta ya, sefior Gonzélez, es por curiosidad. Si el ministerio
se afano constantemente en decir que se sabria toda la verdad, que no habria ningun tipo de problema, y
si muchos de ustedes han venido aqui y han dicho que lo Unico que quieren saber es la verdad, ¢ por qué
algunos de ustedes se negaron a declarar frente al juez?

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): No sé cual es el tema. ;Que por qué se
negaron? No lo sé.

El sefior RUFIAN ROMERO: Usted, por ejemplo, no declaré frente al juez, tengo entendido.
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El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): Bueno, en aquel momento, claramente, si. En
una citacion con un plazo de no sé cuantos dias, cuando ya no sé si iban por el folio 80000 o 120000, yo
segui la posicion que mi defensa determind. No éramos capaces de leer nada de lo que habia pasado, era
imposible. Evidentemente, yo no estaba en el ambito ferroviario, estaba en otras labores completamente
distintas, y no conocia el tema mas que de la forma en la que cualquier ciudadano se entera de estos
temas tan desgraciados, tan lamentables, tan luctuosos. Para quienes hemos estado trabajando en el
sistema ferroviario, no se pueden imaginar lo que tiene de doloroso un asunto de esta naturaleza.
Unicamente se planted esto por la situacion de «ya para ya», y la defensa entendié que no habia tiempo
material de decir nada, porque era imposible aprehender nada.

El sefior RUFIAN ROMERO: No sé si tengo tiempo o no. Le hago la ultima pregunta, sefior Gonzalez.
Se lo he preguntado a todos los comparecientes hoy; usted es el uUltimo y también se lo pregunto. Esta
pasando algo curioso esta mafiana. Estamos preguntando por el sefior Cortabitarte, porque, como sabe,
ha sido imputado conjuntamente con el maquinista. Algunos portavoces consideran que esto es atentar
contra la presuncion de inocencia del sefior Cortabitarte, algo que nosotros respetamos, pero nos parece
curioso que sean los mismos que llevan mucho tiempo culpabilizando al maquinista; es decir, la presuncién
de inocencia es solamente para algunos. Yo le pregunto, sefior Gonzalez, su opinién sobre esto. ¢Le
chirria que el sefor Cortabitarte, después de ser imputado, siga en su cargo?

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): Mire, si yo estuviese ocupando una
responsabilidad de una naturaleza diferente podria hasta emitir mi opinién, pero en este caso concreto,
créame, no estoy capacitado para dar una opinion sobre este tema ni debo darla.

El sefior RUFIAN ROMERO: Muchas gracias. Una vez mas le agradezco el tono.

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

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Gracias, presidente. Gracias, sefior Gonzalez.
¢ Nos podria contar como es la estructura de direccion de ADIF por debajo del presidente?

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): En la fecha en la que yo asumia esa
responsabilidad era una estructura bastante compleja. Habia un primer nivel, que eran los directores
generales, operativos y corporativos; un segundo nivel, en el que habia otra tipologia de directores, y
finalmente, responsables de area, territoriales, etcétera. La estructura de ADIF en aquellas fechas —ignoro
en este momento cédmo es— tenia la complejidad que tenia la propia compafia. Quiero recordar que ADIF
nace el 1 de enero de 2005, como he comentado, y nace de la absorcion de Renfe por GIF y, luego, la
segregacion de Renfe Operadora. Habia una estructura central muy importante, pero la estructura
periférica también lo era, en las areas de mantenimiento, en las areas de circulacion, en las areas de
seguridad en la circulacion, en las diferentes areas. Era una estructura bastante compleja, pero en la
primera linea habia una serie de directores generales operativos y, por debajo, habia segundos niveles
con rango de directores, subdirectores, etcétera. No recuerdo exactamente, perdéneme. Soy incapaz de
retener la estructura, pero era un organigrama que habia sido bastante analizado. De hecho, en ADIF
hicimos un plan estratégico muy al principio de su creacién, en el que se analizé cuales eran las
competencias que la Ley del Sector Ferroviario —en el reglamento y en el estatuto— le asignaba, y se
hizo una estructura que fuera capaz de dar servicio a los ciudadanos de una forma correcta en las
diferentes areas en las que tenia competencias.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: ;Todos estos cargos que ha mencionado
—directores generales, directores, subdirectores, jefes de area— eran de libre designacion?

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): No. Si no recuerdo mal, el nombramiento de los
directores generales se realizaba en el seno del consejo de administracion. En cuanto a las estructuras de
segundo nivel —que no soy capaz de decirle hasta dénde llegaban—, la presidencia de ADIF hacia una
propuesta al consejo de administracion que era el que hacia la aprobacién pertinente.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Pero cada vez que habia un cambio de Gobierno,
¢ alcanzaba a toda esa estructura de direccion?, ,se movia toda la estructura de direccion?
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El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): No. Yo estuve, como he comentado, desde
el 1 de enero de 2005 hasta finales de 2011 o principios de 2012 —hasta finales de 2011 en la
practica—. Se hicieron algunas modificaciones de nhombramientos de directores que derivaban de que
alguien determinado se marchaba o de algun ajuste en la estructura que se entendia necesario. Se
cambiaban algunos aspectos de la estructura o algunas personas porque se entendia que eran
mejores.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Se lo pregunto porque cabria pensar que en ADIF
habia una estructura de técnicos, de ingenieros, que podrian ir progresando normalmente cursus honorum,
pero luego habia, desde arriba, una estructura politica, es decir, habia una confrontaciéon de estructura
técnica por abajo y estructura politica por encima que pudiera dar que pensar al técnico que a partir de un
nivel su modo de ascenso podria ser estar bien considerado por el politico.

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): En modo alguno, sefioria. Yo no he tenido en
ningun momento en mi etapa de director en toda la linea de responsables operativos ningun sello, ningun
marcaje ideoldgico. Eran los mejores para las tareas mas complicadas y para aquellas areas que,
evidentemente, supieran hacer mejor. La carrera en el seno de ADIF —al menos yo lo vivi asi en la etapa
en la que estuve— era que quienes eran capaces subian, pero nada mas. No hay ningin componente de
otra naturaleza.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: No dudo de la capacidad de todos los que alli
estuvieran, pero, llevado a ese extremo, creer que tanto usted como cualquiera de los presidentes de ADIF
simplemente buscaran a los mejores haria que nunca tuviera que ser movida la estructura, porque ya
estarian alli los mejores, con lo cual parece que si hay un cierto margen o una cierta holgura. Se lo
pregunto porque, si fuera asi, podria dar esa impresion.

Le voy a preguntar otra cosa antes.

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): Perdone que le haga un inciso. Yo me estoy
refiriendo al ambito temporal en el que yo ejerci esas funciones. No seria capaz de expresarme en ningun
sentido respecto al antes o al después, en ningun sentido.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Cuando estuvo aqui el sefior Carr, de la ERA, dijo,
por ejemplo, que el informe de la CIAF era muy exhaustivo en el cdmo se habia producido el accidente
pero muy light —creo que dijo— en el porqué, en las causas. Mencioné una ausencia —creo que dijo risk
management— de gestién de riesgos. Aqui hemos visto, en todos los comparecientes que ha habido, una
gran compartimentacion, es decir, la gente iba diciendo: esto no era lo mio, esto fue antes de que yo
llegara, esto... Sin embargo, no vimos —hasta que llegé un compareciente— que nos hablaran de
modelos de evaluacién de riesgos, y nos hablaron del modelo de Reason. Ahora, efectivamente, se ha
mencionado la apertura de juicio oral, en la que se ha hablado de un déficit de evaluacion de riesgos.
¢ Usted cree que el sistema de evaluacion de riesgos era correcto?

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): ; Esta hablando de evaluacién de riesgos en el
ambito de las lineas?

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Si. En el &mbito de ADIF.

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): Francamente, en un porcentaje altisimo de las
sesiones del consejo de administracién que yo tuve ocasion de presidir el tema de la seguridad formaba
parte del orden del dia, para conocimiento de los sefiores consejeros, con una explicacién profusa de lo
que pasaba. Periddicamente, el responsable, el director que tenia funciones en materia de seguridad,
explicaba este tema. Yo siempre he tenido la conviccién de que los técnicos que estan haciendo esas
tareas las hacen correctamente. Si en algun momento ha habido alguna laguna, no seria con mi
conocimiento —ya se lo digo—, y no creo que haya sido tampoco por indolencia o por falta de diligencia
de quienes estaban haciendo esas funciones. En ADIF habia un equipo de gente muy profesional, gente
muy dedicada, gente que, evidentemente, no pasaba de las cosas. El tema de la seguridad estaba metido
muy profundamente en el ADN de todos y no creo que hubiera habido ninguna omisién voluntaria de
alguna accion que hubiera provocado algun problema.
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El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Usted nos ha hablado de las modificaciones del
proyecto original, nos ha hablado de la modificacidn por el cambio del ancho de via. ¢ Fue esa modificacion
la que determin6 que el ERTMS no llegara hasta la curva?

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): Como no soy experto en este tema, faltaria al
rigor si hablara de asuntos de esta naturaleza, con toda franqueza. El tema de las técnicas de sefalizacion
he podido verlo con mas profundidad si cabe cuando he ido leyendo las diferentes comparecencias del
sefor Tamarit, del sefor Carr, de personas de la Unién Europea conocedoras de este tema o de personas
del Cedex, que tienen una formacién de una complejidad extraordinaria. Yo diria que hay una especie de
club vip de los que entienden de este tema, y una opinion de una persona que sea lega en la materia...
De hecho, en las comparecencias aqui he visto como ingenieros de Caminos con veinte o treinta afios de
experiencia en el ambito ferroviario, cuando les preguntaban por temas como este, no es que eludieran la
respuesta para no clarificar, seforia, es que no eran capaces de entender el alcance del este tema y la
implicaciones que tiene. No es por otra razén.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Ha dicho usted que la modificacién del ancho de via
fue para no dejar una isla de ancho UIC entre Orense y Santiago. Sin embargo, esto se sabia desde el
principio, se sabia que se crearia esa isla. Es decir, ¢ por qué el proyecto original si la contemplaba o por
qué se decidio o se dieron cuenta de ello en el Ultimo momento?

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): La verdad es que no sabria decirle el momento
exacto de la génesis en el que se decide el tema este, porque yo no he firmado ninguna resolucion en el
sentido de que se cambiase o se dejase de cambiar. Es cierto que estaba creada una comisién de
seguimiento de toda la linea de alta velocidad, en la que estaban la propia operadora, la Direccion general
de ferrocarriles, técnicos de Renfe Operadora y de ADIF, y que en algun momento, en el curso de esas
reflexiones, de esos andlisis y de esa coordinacion necesaria vieron que la linea no era... Es verdad que
siempre ha habido ese enlace de la red convencional con la de la alta velocidad que se ha ido recuperando
conforme ha ido avanzando la linea de alta velocidad. Pasé6 en Lleida, donde habia un cambiador en
Alcover, a la salida, hasta llegar a Barcelona; luego, en la linea de Tarragona, se puso a la salida del Camp
de Tarragona un cambiador para llegar a Barcelona; en Malaga pasé igual, primero en Cérdoba, luego en
Antequera, etcétera. Iba avanzando asi. Ahi se debié entender que, claramente, la configuracién que
tenia... Habia un problema anadido, y es que un tren que iba, por ejemplo, de Ourense a A Corufia o venia
Madrid-Ourense-Santiago-A Corufia, venia ochenta o noventa kildometros, hasta Ourense, en una red con
un ancho UIC y luego entraba en el otro. En apariencia es una disfuncién, pero cuando lo analizan los
técnicos con toda profusion, tanto los técnicos que construyen la infraestructura, que saben de
infraestructuras, como los que van a ser los operadores de dicha linea —en ese caso concreto, el Unico
operador que habia era Renfe Operadora—, advierten que es una disfunciéon que no aporta mejora de
ningun tipo y que lo que hace es castigar a los ciudadanos en el desarrollo del tema este. Ahi, ¢tiempo o
no tiempo...? El propio paso de un tren por un cambiador de ancho significa también una parada de
viajeros para hacer el cambio pertinente; mayor o menor, es una parada, que al final no es la mejor forma
de atender al ciudadano en un servicio ferroviario. Eso, a la postre, qué significa y en términos de qué. En
el fondo, no habia ahorro de tiempo ni ahorro de nada, quizas una mayor incomodidad para el ciudadano.
Lo que se pretende, sin detrimento alguno de la seguridad, es posibilitar que esas relaciones sean lo mas
homogéneas y lo mas racionales posible.

El sefior NAVARRO FERNANDEZ-RODRIGUEZ: Eso me queda claro, pero la cuestién es que esas
razones estaban presentes desde el principio.

Junto dos preguntas en una. La primera es si cree usted que la linea Orense-Santiago esta
correctamente disefada y construida. Lo pregunto porque es una de las mas caras de Espafia, pero una
en la que las velocidades medias estan mas alejadas de las maximas. La segunda pregunta es si en todas
las soluciones del estudio informativo en el punto del accidente se contemplaba un trazado de curva de
radio pequenio tras una recta de gran longitud —no me acuerdo cual es el radio, si eran 400 metros tras
los 4000 metros de recta— o bien existia alguna otra variacion del trazado.

Con esto termino. Muchas gracias.

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): Hay un relato que esta muy bien articulado en
el informe de la CIAF que viene a decir —perdone si no lo digo con mucha claridad— que en el estudio
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informativo se plantearon —estoy mirando al diputado, sefior Delgado, porque sé que se lo conoce
bien— cinco alternativas. Las cinco alternativas que se contemplan plantean esa misma zona, las cinco
alternativas. Los estudios informativos se someten, como su propio nombre indica, a informacién
publica. Estan en informacién publica una cantidad de tiempo enorme y se reciben en torno a trescientas
alegaciones. Ninguna de las alegaciones hace referencia alguna al tema este, ninguna de las
alegaciones. Entonces, el trazado que se lleva a cabo entre Ourense y Santiago es el trazado que se
aprueba en el estudio informativo. No se modifica nada, absolutamente nada. Es un trazado, como digo
y ya comentaba el sefior Rufian, del afio 1999; desde el afio 1999 esa era la entrada que estaba
prevista. Tampoco sabria decirle los radios, pero —lo recuerdo por haberlo hecho en la fase de
construccion y de entrada— cuando te acercas del Prat de Llobregat a Barcelona y ves las curvas que
hay en la entrada de Barcelona... Hay que entrar no en tren, sino andando para ver las curvas que hay
en la entrada de Barcelona, pero si pasas por Puertollano ves temas parecidos y en algunas entradas
de otras lineas también. Lo que quiero decirle es que el estudio informativo contempla un trazado que
es el que se lleva a cabo. Se hacen las alegaciones y se hace la via pertinente. En el afio 2003 —si no
recuerdo mal— se hacen las licitaciones de los contratos, y cuando yo asumo la responsabilidad de
presidir, primero GIF, que hacia esa linea, lo que hago es simplemente ejecutar los contratos que
estaban previstos con su trazado. Habla de la velocidad en relacién con el trazado. No creo que haya
ninguna linea —claramente en Espafia no la hay, no sé si la habra en Europa o en el resto del mundo—
que tenga mas tuneles y mas infraestructuras singulares que las que tiene esta linea. Basta ver también
en planta o andando por el entorno el perfil de por dénde tiene que pasar la linea. Cuando usted sale,
por ejemplo, de Puertollano y sigue hasta Madrid no encuentra nada; encuentra un pequefio tunel que
da paso a un paso superior. No hay nada. Es una linea recta sin mas. Pero si usted recorre entre los
dos puntos que hemos citado la orografia de Galicia, hay una cantidad de accidentes geograficos
extraordinarios. Si usted ve el viaducto del Ulla, sabra a lo que me estoy refiriendo, incluso los diferentes
tuneles, con unas condiciones también desde el punto de vista geoldgico que no son las mejores de las
mejores. Por tanto, francamente, en esos trazados la velocidad al final sera la que los técnicos
determinan que es valida para circular con seguridad. No se mira la velocidad media y tal, se determina
por la seguridad, pero los trazados son los que se aprobaron en su fase inicial, con todas las
observaciones pertinentes y creo que se ha ejecutado tal y como estaba previsto. Como digo, eso debe
tenerse en consideracion, cual es la orografia, cual es el territorio por el que pasa la linea, evidentemente,
y la cantidad de infraestructuras singulares que la componen; como dos tercios del recorrido o el 70 %
como minimo, de ese orden, deben ser viaductos y tuneles.

El sefior PRESIDENTE: Muchas gracias, sefor Navarro.
A continuacion, tiene la palabra la portavoz de En Marea, Alexandra Fernandez.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Gracias, presidente.
Buenas tardes, sefor Gonzalez Marin. Creo que usted era responsable de ADIF en el momento en
que se produce el cambio del proyecto.

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): Si.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ;Nos podria explicar quién fue la persona que tomé esa decision?
El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): ;Habla del proyecto de via?

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Si, bueno, el proyecto modificado.

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): Se refiere al proyecto de via.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Si, bueno, en conjunto todo.

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): Si, pero aqui se ha explicado creo que mas de
una vez que el proyecto de sefializacién es una modificacidon sobrevenida —creo que lo dijeron aqui el
sefor Galindo o el sefior Corrales— del proyecto de via, en el sentido que voy a comentarle. Ya he
comentado anteriormente los antecedentes de por qué se decide cambiar la via. Se habia creado una
comision...
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La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Disculpeme si le interrumpo, después entraremos en eso, pero en
primer lugar quisiera que me respondiera quién es la persona que toma la decisiéon de modificar el
proyecto.

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): No es un tema de una persona, sino que hay
una comision, que es lo que le estaba comentando. En el seno de la Secretaria General de Infraestructuras
se crea una comision, creo que en el afo 2009, que es la Comision para la puesta en servicio de las
nuevas lineas de alta velocidad.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ; Pero quién toma la decisién? Es una decisién que viene de algun
sitio.

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): Esa comisién, que analiza toda la casuistica de
la implementacién de la linea de alta velocidad, la integran la propia Secretaria General de Infraestructuras,
la Direccion General de Ferrocarriles, técnicos de Renfe Operadora, técnicos de ADIF y en alguna ocasion
pudo haber estado incluso el secretario de Estado. En esas comisiones lo que se va estudiando es —en
aras de algo que aqui se ha podido comentar en el sentido de que no habia coordinacién, que no es asi—
el andlisis del avance de todas las lineas de alta velocidad y toda la casuistica que surge en el tema del
desarrollo de las lineas en todas las técnicas y en todos los sentidos.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Pero entiendo que usted responde no ante esa comisién sino a
ordenes de alguien como director de ADIF. 4, Quién le dice a usted la modificacion...?

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): Yo no recuerdo ese tema, pero si se plantea en
el seno de la comision que se acuerde llevar a cabo la transformacion del tema del ancho de via...

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Pero, ¢,a quien le transmite que se va a modificar...?

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): Yo le doy traslado al secretario de Estado en el
afio 2010 y le digo: En cumplimiento de los acuerdos adoptados en el seno de la comision para la puesta
en servicio de las lineas..., y le mandé la memoria que se habia hecho ya por los técnicos de ADIF, que
no podian ser otros a quienes les encargan en el seno de la comisién que lleven a cabo propuestas.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Su sucesor en el cargo, el sefior Ferre Moltd, decia esto en una
entrevista: Si ese tramo hubiera tenido ERTMS y la maquina hubiera tenido sistema a bordo, ese exceso
de velocidad lo habria frenado automaticamente. Es una opinién coincidente con la de otros muchos
técnicos y peritos y por eso le pregunto: Si hubiera estado instalado el sistema hasta Santiago, ¢ habria
pasado el tren a mas de 80 kilbmetros/hora por la curva en caso de un error humano?

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): No sabria responderle. Yo he escuchado aqui
muchas opiniones, por ejemplo, la del sefior Tamarit, que se pronuncié de una forma tajante. El planteaba
tres puntos, dos de ellos muy contundentes y una conclusion en relacion con este tema. También he oido
las declaraciones que han hecho aqui otros técnicos, incluso un técnico de la Unién Europea...

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ; Pero usted qué cree? Usted sabe lo que es un sistema ERTMS.
Es un sistema en el que si hay un exceso de velocidad, el sistema frena automaticamente el tren. ¢ Si
estuviese instalado ese sistema de seguridad, en caso de un exceso de velocidad, habria frenado
automaticamente el tren?

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): No lo sé, sefioria. He dicho antes que si yo
conociese las técnicas de sefializacion y sus implicaciones... En algin momento, incluso he visto aqui
discrepancias de expertos del propio sistema de FEVE, versus expertos también en sefializacion. Aqui
han estado, por ejemplo, desde representantes de...

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Pero por una cuestién de pura légica, es un sistema de control de
la velocidad que frena automaticamente el tren —eso usted lo sabe—, por tanto, si frena automaticamente
el tren, cuando hay un exceso de velocidad es imposible que el tren pase a mas de 80 kilémetros por hora
por la curva. ¢ Usted no llega a esa conclusion?
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El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): No seria riguroso que yo diera una opinién
sobre un tema respecto del que no tengo conocimiento técnico. Se lo digo con toda franqueza.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ;Me esta diciendo que como director de ADIF es incapaz de
diferenciar las consecuencias de la instalacion del sistema ERTMS a las del sistema ASFA? ;No sabe
diferenciar las implicaciones que tienen en la seguridad?

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): No, le voy a decir que como presidente de ADIF
las funciones que tenia encomendadas por el estatuto de ADIF, que se aprobaron a finales del afio 2004
o principios del afio 2005, no esta el que yo diga, corrija, verifique o rectifique un tema relacionado con una
tecnologia que es francamente —y lo sabe sobradamente al igual que yo— suUper compleja. Por tanto, si
dijera una cosa o la contraria, estaria diciendo algo que atentaria al rigor.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Bien, pues le voy a explicar las consecuencias. Después de
escuchar a muchos técnicos, todavia no he escuchado ninguna opiniéon contraria al sistema ERTMS
justificada. Es decir, las uUnicas respuestas que nos encontramos para decir que con el sistema de
seguridad no era mas seguro son: no tengo ni idea, no sé, no quiero contestar. Pero no hemos escuchado
ninguna opinion justificada de la desconexion del sistema de seguridad. Si que escuchamos muchas
justificaciones sobre por qué tendria que estar instalado, y es porque en ese proyecto inicial, cuando se
instala el sistema hasta Santiago, la curva seria segura ante un fallo humano porque saltaria el sistema
de control automaticamente. La modificacién suponia que la seguridad pasaba a depender del maquinista.
¢ Usted, entre estos dos escenarios, de una curva controlada y segura y una curva dependiente del error
humano, no ve un cambio significativo en las condiciones de seguridad?

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): Sefioria, la linea se construye con ERTMS
nivel 1, nivel 2 y ASFA de respaldo. Eso es lo que he podido ver sistematicamente en toda la informacion
a la que he tenido alcance. Lo que si se ha comentado es qué pasaria porque el ERTMS existiera en la
linea, qué pasa porque el tren no lleve el ERTMS. ;De qué vale el ERTMS de infraestructura si el equipo
embarcado no tiene ERTMS? Pregunto. De qué vale?

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Me estoy refiriendo siempre con el sistema operativo. Todos
ustedes vienen aqui a hacer el juego de preguntar si con el sistema encendido o el sistema apagado.
Obviamente, estamos hablando con el sistema embarcado y operativo. En esas condiciones habria
frenado el tren y a mi me parece un cambio significativo en las condiciones de seguridad. Segun la
Agencia Ferroviaria Europea, la evaluacién de riesgo se deberia haber hecho porque esto suponia un
cambio significativo en las condiciones de seguridad. Le pregunto: ¢ Por qué no se evaluaron los riesgos
que suponia esta modificacion? Porque ustedes me podrian haber dicho: No, evaluamos los riesgos y
esto no era problema; pero es que ustedes no evaluaron los riesgos de la toma de esa decision.

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): Le voy a responder, sefioria, es que quien le
habla no era quien tenia esas funciones. Hay un departamento de seguridad que es el que tiene las
funciones pertinentes en esa materia, al igual que no se me habria ocurrido jamas decir por qué la pila
numero 7 del viaducto del Ulla tiene tal seccién y no tiene tal otra. No se me ocurrié porque seria
francamente una falta de rigor absoluta que yo hiciera esa pregunta. En un ambito que es de unas
personas competentes determinadas, que tienen esa competencia y tienen también competencia
profesional para hacerla, he entendido en todo momento que todo se habia hecho absoluta y
correctamente, jabsoluta y correctamente!

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ;Entonces entiende usted que se deberia haber realizado esa
evaluacion de riesgos, no?

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): s Perdén?

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ;Cree usted que se deberia haber realizado esa evaluacion de
riesgos para ver qué implicaba esa modificacion del proyecto?

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): Si usted se remonta al ano 2010-2011, la
respuesta que le estoy dando es la que le daria. A mi nadie me ha hablado de que el cambio de via va a
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significar un cambio de sefializacion. No lo sabia. Un cambio o, si quiere, unos cambios de los limites o
de lo que sea. No lo sabia. Porque realmente no soy experto en el tema y he dado por supuesto, con un
criterio que se ha aplicado siempre en la casa, que estando la seguridad por encima de todo, las cosas las
han hecho los técnicos correctamente. Ese era mi supuesto y en ese supuesto he estado trabajando.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Usted ha justificado el cambio de implantacién del sistema de
seguridad vinculandolo al cambio del ancho de via. Pero hay numerosos peritos, técnicos, que han dicho
que una cosa es independiente de la otra. Es decir, que cambiar el ancho de via no tenia por qué llevar
aparejado el recorte del sistema de seguridad en los ultimos kilbmetros, que eran dos cosas independientes
y que se podia haber mantenido la implementacion del ERTMS hasta Santiago. De hecho, usted conocera
que el unico perito independiente que existe en la causa, César Marifias, ha dicho que no se ha constatado
ninguna razén que hiciese imposible ubicar la transicion de nivel ERTMS/ETCS mas cerca de la estacion
de Santiago de forma que protegiese la curva. Ustedes, por parte de ADIF, hacen el relato general de que
habia unas reglas de ingenieria que impedian esto. Pero recientemente hemos recibido un correo del
director del Cedex, precisamente la persona encargada de hacer esas reglas de ingenieria, que explica
que esas reglas de ingenieria no dicen que no se pudiese llevar el sistema ERTMS hasta Santiago. Lo
dice el mismo que hizo las reglas de ingenieria. Y le leo lo que dice: Se podria haber mantenido el
equipamiento de la estacién de Santiago con ERTMS, esto obviamente no lo prohibe de ninguna manea
el documento de reglas de ingenieria, y la transicion se hubiera realizado a la salida de la estacion de
Santiago cumpliendo el requisito de transitar antes de la siguiente sefal avanzada.

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): A lo mejor lo que he dicho no lo he dicho
correctamente o no se me ha entendido bien. Lo que he dicho es que la modificacién de la sefializacion
los técnicos determinan llevarla a cabo —si en la infraestructura ferroviaria desaparecen un puesto de
adelantamiento y estacionamiento de trenes y otra serie de elementos— una vez que cambié la
infraestructura y necesariamente decian ellos que tenian que cambiarlo. Lo han dicho aqui, a mi en
aquella fecha esa discusién no se me planted, porque dijeron: hay que hacer un modificado de la
sefalizacion para adecuarlo a este tema, y ya esta. Entonces, no digo que se pudiera o no se pudiera
hacer. Digo que lo que determinan los técnicos, que son los que tienen la capacidad y la competencia
profesional para llevar a cabo este tema, es ese planteamiento, ¢ de acuerdo? Y si yo hubiera intuido que
aquello podia haber incidido aunque fuera en lo mas insignificante en el tema de la seguridad, habrian
tirado para adelante costase —porque no es un tema de costes— en tiempo lo que fuera, lo que hiciera
falta. Bajo ningun concepto, bajo ningun concepto, bajo ningin concepto, bajo ningun concepto, se hace
nada que pueda mermar o disminuir o hacer que la seguridad pueda ser inferior, jbajo ningiin concepto,
seforia!

En el tema que estamos comentando —y termino—, ADIF firma —firmé estando yo de presidente—
convenios con todos los expertos en las diferentes técnicas desde el IGME, el Instituto Geoldgico y Minero
de Espafia, que se uso6 profusamente en la linea de Galicia, hasta el Cedex, para tener los mejores
técnicos al servicio de la construccion de la linea. Tanto es asi que a la persona a la que usted se refiere
se le trajo —la palabra seria se le pidié que se incorporara a ADIF— no sé si fue en diciembre o enero, en
fin, a finales de 2010 o principios de 2011, justamente para que ayudara en el tema del ERTMS, para que
ayudara en el tema de la mejora de las lineas, no solamente de la linea de Galicia, de todas las que
estaban en marcha.

El sefior PRESIDENTE: Sefiora Fernandez, ;puede concentrar sus preguntas?

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Quisiera que me explicara realmente si se podia hacer el cambio
de Santiago y las reglas de ingenieria lo permitian, por qué ustedes recortaron. Nosotros la unica légica
que entendemos no es tanto por el tema econdmico como por el tema de los tiempos: haber instalado el
sistema de seguridad ERTMS hasta Santiago habria ampliado los plazos. ;Me puede usted contestar
cuantos dias de diferencia hubo entre la puesta en servicio de la linea y el final de la legislatura? Porque
yo creo que igual habia que analizarlo en si daba tiempo o no a instalar el sistema ERTMS hasta Santiago.

Voy a formularle una ultima pregunta, porque tengo que acumularla. No sé si usted conoce un informe
de la Unién Europea donde se habla sobre las lineas de alta velocidad en el Estado espafiol y para
Ourense-Santiago se dice que tiene instalado el sistema de seguridad en 90 kildbmetros. Las victimas han
hecho una pregunta a la Comision Europea de por qué aparecen 90 kildbmetros cuando ustedes modificaron
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el proyecto para recortarlo. Y la respuesta de la Unién Europea es que se basan en los datos que el
Estado espaniol les aporta. Es decir, que nos expliquen por qué el Estado espanol esta enviando
documentacion falsa a la Unién Europea sobre la implementacion del sistema ERTMS, porque se dice que
esta implantado en la totalidad, a la Union Europea se le esta diciendo esto, mientras la realidad es que
ustedes decidieron recortar el sistema de seguridad en el ultimo tramo.

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): Mire, bajo ningin concepto, bajo ningun
concepto se tocd nada en la linea, en la pretensién que se hace en el modificado de la linea, que pudiese
afectar a la seguridad. No se hace eso bajo ningun concepto.

Dice usted que para acelerar la fecha. Ninguna. Pero si la fecha —lo estaba comentando— estaba
prevista desde julio del afo 2009; pero ademas es que no habia prisa de ningun tipo. O sea, el modificado
lo que hace es incrementar el plazo en un mes mas, todo lo contrario, no reduce plazos. El plazo del
modificado de la...

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ;Pero me puede contestar a la pregunta de cuéntos dias de
diferencia hay entre la autorizacion de la puesta en servicio y el final de la legislatura? Es decir, entre la
inauguracion de la linea y el final de la legislatura, ¢ cuantos dias pasan?

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): Pues no sé los que pasan. No sé.
La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: ;No se acuerda?

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): No lo sé; pero en julio del afio 2009 el presidente
de la Xunta y el ministro firman un protocolo en el que ya estan diciendo que la linea estara en servicio
antes de finales del afio 2011. En aquellas fechas no creo que estuviera previsto terminar ya la legislatura.
Es que no hubo prisas de ningun tipo, sefioria. De ningun tipo.

La sefiora FERNANDEZ GOMEZ: Estan los correos repletos de advertencias de las prisas.
¢ Me puede contestar a la ultima pregunta, la de la Unién Europea?

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): Pues mire, preguintele a quien se relacione con
la Unién Europea porque nosotros, en ese ambito, como es evidente, en este campo y en otros, esa
relacion la lleva directamente el Estado con la Unién Europea, no la lleva un ente como es el caso de ADIF.

El sefior PRESIDENTE: Muchisimas gracias, sefiora Fernandez.
Ahora por el Grupo Parlamentario Socialista, tiene la palabra su portavoz, la sefiora Cancela.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Muchas gracias, presidente.

Sefior Gonzalez Marin, muy buenas tardes y muchisimas gracias por comparecer en esta Comision.
Antes de nada me gustaria hacer una breve reflexion sobre el contenido y el valor que tienen los autos
judiciales, porque se ha hecho referencia a algunos en concreto y yo creo que es importante contextualizar
las cosas porque si no puede derivar a engafio. Al final, los autos judiciales son resoluciones judiciales
—valga la redundancia— que precisamente lo que hacen es resolver cuestiones previas o incidencias del
proceso sobre aspectos que estan relacionados con el objeto principal del litigio pero que no resuelven el
objeto principal del litigio; y un auto que se dicta en un determinado momento no tiene por qué coincidir
con otro auto que se dicta a posteriori o con la resolucién judicial que al final se emite. En ese sentido
quiero decirlo porque es cierto que existe algun auto judicial del juez que estaba conociendo de esta causa
en un cierto momento y en un sentido determinado y, sin embargo, el juez actual que conoce la causa no
estd manteniendo la misma posicion sino todo lo contrario. Por lo tanto, es importante también
contextualizar las cosas y darles el valor que tienen.

Sefior Gonzalez Marin, de las comparecencias que ya se han celebrado en esta Comisién, sobre todo
las celebradas por las personas de un perfil técnico, existe un consenso amplio en el sentido de que la
decisiéon de montar provisionalmente en ancho ibérico la linea Ourense-Santiago fue una decision
adecuada. Yo le pregunto por qué se llegd a esa solucion. Se que ya ha comentado usted algun aspecto
en ese sentido, pero me gustaria volver a preguntarle sobre este extremo.

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): Si, lo he comentado antes y aqui incluso se
aludia a si en el disefo inicial se planteaba UIC. Es verdad que en el afio 1999, cuando se plantea el tema
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desde el inicio, se piensa en una linea de ancho internacional, también porque desde el comienzo habia
una vocacion clara de que la alta velocidad llegara a Galicia. Y la alta velocidad, en el disefio que nace
cuando se pone en marcha la linea Madrid-Sevilla, se decide que debia ser en ancho UIC. Aqui alguien
creo que ha explicado el tema de por qué se decide que sea en ancho UIC y cémo incluso el Consejo de
Ministros determina la aprobacion de que fuera de ese modo, porque en aquel momento en ancho ibérico
no habia trenes que circularan a lo que esta considerado como alta velocidad. En aquel momento se
asociaba alta velocidad a ancho UIC. Hoy no es asi, porque hay tres que pueden circular en ancho ibérico
en toda la Peninsula, Portugal y Espafia, a velocidades que son consideradas de alta velocidad. El disefio
era ese, y claramente la vocacioén de los Gobiernos que hubo desde el inicio de la linea —en los anteriores
y en los actuales— era que Galicia tuviera naturalmente, como el resto del pais, una linea en ancho
internacional, en ancho UIC, que ademas tiene unas caracteristicas técnicas distintas de radio, de peralte,
etcétera. Eso es lo que define la alta velocidad, no solamente que el ancho de via sea de un modo o de
otro. Ese es el planteamiento que se formula. En cuanto a por qué se decide pasarlo a ancho ibérico, aqui
lo han explicado multiples técnicos de una forma infinitamente mejor de lo que yo pueda hacerlo. He leido
todo lo que han dicho y les he oido y he visto unos razonamientos que son perfectamente correctos. La
linea de alta velocidad Madrid-Galicia se empieza desde Madrid, Segovia, Valladolid, Medina, Zamora y
se sigue avanzando, pero se decide que el ultimo tramo también se empiece a la par para ir ganando
tiempo. ¢ Es justo que hasta que no termine la conexién con la Meseta Galicia sea una isla castigada? Se
dice que siempre Galicia estuvo castigada en el tema ferroviario, mas castigada aun incluso habiendo
hecho una linea con un disefio de alta velocidad. Al final, surge este tema en la comision que he
comentado, que era una comision técnica con el titulo que le he dicho, creada en el seno del propio
ministerio, en la que estan los técnicos de nivel de Renfe Operadora y también directores generales de
Renfe Operadora y directores generales de ADIF, el director de Ferrocarriles y otros técnicos del ministerio,
la secretaria de Estado o la propia secretaria general, donde se tenian discusiones que eran absolutamente
propositivas y no de otra cosa, y de coordinacion y de decidir cdmo se hacian las cosas para no penalizar
en ultimo término al usuario, al ciudadano, que es el que usa las lineas. Y alguien dice: ;Y por qué no
analizamos una féormula para salir de este impasse? Habia un elemento afiadido que también han
considerado aqui los técnicos, que era que si habia un tramo en ancho UIC entre Ourense y Santiago,
toda la maquinaria de ancho UIC queda presa en el seno de ese ambito. Por ejemplo, la maquinaria de
via del propio mantenedor quedaba presa en ese ambito, por lo cual habia pérdida de eficiencia por todos
los lados. Se hace una linea de alta velocidad que significa una ganancia de unos minutos determinados
en el recorrido, pero al final esos minutos se pierden por el paso por los cambiadores, y también se castiga
al ciudadano haciéndolo esperar alli después de venir de un viaje de Bilbao o de A Corufia camino de
Bilbao porque le haces parar alli para que haga el transito. Lo que alli se plantea es un tema que, en
principio, parece de racionalidad y de eficiencia. No estamos hablando aqui de economia; estamos
hablando de racionalidad y de eficiencia, de eso es de lo que hablamos.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Muchas gracias por su claridad.

En cuanto al modificado de sefializacion, de acuerdo con la documentaciéon que se ha entregado a
esta Comision, su firma aparece en algunos documentos, pero siempre esta acompanada de la firma de
otros cargos de ADIF: el gerente de construccion, el director del contrato, la directora de operaciones e
ingenieria de red de alta velocidad, el director de instalaciones de control de trafico, el director general de
operaciones e ingenieria, el director de la linea de alta velocidad noroeste, el director de contratacion de
compras, etcétera. Por lo tanto, al hilo de lo que usted viene comentando en relacidén con el puesto y la
responsabilidad que usted ocupaba, las decisiones que ampara su firma estan sustentadas siempre en
criterios técnicos de los responsables de las distintas areas o de los distintos ambitos de actuacion en los
que se bifurca o en las que se distribuye el trabajo de ADIF. Entiendo que eso es asi cuando usted dice
que siempre ha contado con los mejores técnicos y el aval de los conocimientos del personal cualificado
de ADIF.

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): Y es asi porque, por ejemplo, en el expediente
del modificado al que se esta refiriendo, el informe de propuesta de autorizacion para la realizacion del
modificado, que es el documento primero, de 7 de diciembre —no sé si tendré todos los documentos, pero
les indico los que tengo—, es una propuesta que se firma en 2010, en la que viene el director del contrato,
el director de instalaciones del contrato de trafico, el de telecomunicaciones, el director de la linea de alta
velocidad noroeste, el de operaciones de ingenieria de alta velocidad y el director general de operaciones
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e ingenieria. Si ven el siguiente, que es el informe de valoracién, ahi vuelven a firmar de nuevo los
técnicos pertinentes en esta materia; firma el responsable de la supervision del proyecto, el jefe de
gabinete de calidad del medio ambiente en su calidad de tal. El siguiente, en el que establecen el acta de
precio, lo firman el director del contrato, el director de la obra de instalaciones, de sefializacion, sistema
de proteccion del tren, STC, el director de la obra, el jefe de la unidad de asistencia técnica de Ineco y el
gerente de la UTE Ourense-Santiago. Llega un momento en que el informe de propuesta del director del
contrato sobre modificacién del contrato lo firma el presidente de ADIF, es decir, en el momento en el que
entra por primera vez un documento en el que ya tiene que haber un tema relacionado con la contratacion,
firma el presidente de ADIF porque las competencias en materia de contratacion por estas cuantias
las tiene el presidente de ADIF. Pero delante de la firma del presidente de ADIF estan las del gerente
de construccion, el director del contrato, el director de instalaciones de control de trafico, el director de
telecomunicaciones, el de la linea noroeste, el de operaciones de ingenieria, el director general de
operaciones de ingenieria. Y al final, en calidad de érgano de contratacion tiene que firmar el presidente
de ADIF, como 6rgano de contratacion. Esa es la firma que hace. Pero yo no puedo entrar ahi. No habria
sido capaz de aportar un apice a lo que estan diciendo, y habria sido una temeridad si hubiese entrado a
definir si esto era asi o era de otro modo, por razén también de la propia ley, o porque la continuacién de
las obras la tiene que firmar el presidente, el secretario de Estado y el ministro, ¢por qué? Porque asi lo
establecen las leyes pertinentes en relacion con esta materia; por razén —he dicho— de las capacidades
o las competencias en materia de contratacion.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Esta claro, se llama procedimiento administrativo, por eso es
garantista. Por eso es garantista.

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): Eso es, eso es. Eso es la sujecion a la
formalidad del procedimiento administrativo.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Exacto. Digame una cosa: ¢de quién dependia
organicamente ADIF cuando usted presidia el ente?

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): ;Perdén?
La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: ;De quién dependia organicamente ADIF?

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): La propia Ley del Sector Ferroviario atribuye
el control de eficacia a la Secretaria General de Infraestructuras. En el momento de estar yo en estas
funciones dependia de la Secretaria General de Infraestructuras, pero la estructura organica del
ministerio, por ejemplo, se modifica en mayo de 2010. El Real Decreto 638/2010, de 14 de mayo,
modifica y desarrolla la estructura organica del Ministerio de Fomento, y establece en su articulo 3.5 lo
siguiente: Estan adscritas a la Secretaria General de Infraestructuras las entidades publicas
empresariales Administrador de Infraestructuras Ferroviarias y Ferrocarriles de Via Estrecha,
correspondiendo a dicho 6rgano la direccion estratégica, la evaluacion y el control de los resultados de
la actividad de dichas entidades.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Ya termino, sefior presidente, una mas y ya termino.

Queria hacer dos reflexiones que voy a subsumir en una, y es la siguiente: cuando se enfatiza de una
manera tan determinante como si fuera una verdad incuestionable que se modificé la fecha de puesta en
servicio de la via porque habia prisas, porque habia razones politicas, creo que simplemente, como usted
también ha hecho referencia mas de dos y tres veces, hay que ver el contenido y la fecha de la firma del
Pacto del Obradoiro, que fue en julio de 2009, y que paraddjicamente hablaban de finales del 2011 en
concreto...

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): Finales de 2011.

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: No hacia referencia a ningiin mes, y al final fue en diciembre
de 2011. Por lo tanto es muy dificil abstraerse de un hecho que fue publico y ademas de un alto contenido
y derivacion politica, porque incluso el propio presidente de la Xunta, sefior Feijéo, se encargd
reiteradamente de reclamar el cumplimiento de los acuerdos del Obradoiro y por tanto de dar cumplimiento
a esa fecha.
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Por otro lado, en la comparecencia anterior se ha puesto en cuestidon que esta linea en concreto fuese
una linea de alta velocidad, y que de alguna manera se vendié a Galicia una linea de alta velocidad que
supuestamente no lo era. Yo queria preguntarle cudl es su opinion al respecto, ¢es una linea de alta
velocidad o no? Teniendo en cuenta que para calificar como tal a una linea concurren tres circunstancias
determinantes, y creo que en este caso se daban; en todo caso me gustaria saber su opinion.

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): Yo he dicho antes, en un planteamiento de
politica de infraestructuras con caracter general, que afortunadamente se sigui6 por el Gobierno que pone
en marcha la linea, y también por el anterior, que Galicia tenia que tener una linea de alta velocidad, eso
era un lugar comun para todos, y todos querian una linea de alta velocidad fuese cual fuese su credo
politico, como se queria también una linea de conexién en alta velocidad hasta Valencia o hasta Francia
por el Pais Vasco o hasta Perpifian por Barcelona; pero claramente se producen disquisiciones. Yo he
leido que un representante de la Union Europea decia que cada pais tenia una definicion de las lineas,
pero en todo caso habia una convencion que establecia que por encima de una velocidad determinada
eran lineas de alta velocidad. Y es verdad que hay una...

La sefiora CANCELA RODRIGUEZ: Una directiva europea.

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): Una Directiva Europea que es la 2008/57/CE
que las define y dice: Las lineas de alta velocidad incluyen las lineas especialmente construidas para la
alta velocidad, equipadas para velocidades por lo general iguales o superiores a 250 kildbmetros por hora.
Y sigue incluyendo: Las lineas especialmente acondicionadas para alta velocidad equipadas para
velocidades del orden de 200 kildmetros por hora. Pero por esas discusiones de que si el tramo tal o tal lo
es porque la entrada en ciudad es siempre muy complicada, por no decir diabdlica, porque es muy
complicado que se pueda entrar a una ciudad a esas velocidades por la propia estructura, dice: Las lineas
especialmente acondicionadas para la alta velocidad de caracter especifico debido a dificultades
topograficas de relieve o de entorno urbano cuya velocidad debera ajustarse caso por caso. Esta categoria
incluye también la linea de interconexién entre las redes de gran velocidad y convencionales, estamos
hablando por ejemplo, de cdmo se produce esa integracién en ltalia, por ejemplo, donde hay tramos de
red convencional que estan incluidos en la alta velocidad o incluso en otros paises europeos; los tramos
de estacion, el acceso a las terminales, almacenes, etcétera, que son recorridos a velocidad convencional
por material rodante de alta velocidad. Yo creo que queda definido asi, y luego estan las apostillas,
matices o lo que se quiera hacer sobre este tema cada cual puede —o debe— hacerlas. Pero creo que
aqui quien define o quien creo que marca la pauta en esto es la Unién Europea; estamos en la Unién
Europea y nos sometemos a sus directivas, reglamentos y todo su acervo, y esa es la definicién que
deberia prevalecer cuando hablamos de lineas de alta velocidad.

El sefior PRESIDENTE: Muchisimas gracias, doia Pilar.
A continuacion y para terminar tiene la palabra don Celso Delgado, en nombre del Partido Popular.

El sefior DELGADO ARCE: Buenas tardes. Gracias, sefor presidente. Sefiorias. Sefior Gonzalez
Marin, quien habla el ultimo ha visto cémo algunas de las preguntas que iba a hacer han sido ya
formuladas, en su caso ademas ha dado bastante informacién, y a mi su intervencién me ha traido
muchos recuerdos de otra época, porque quien habla entr6 en esta casa en el afo 2000 y desde aquel
momento estoy en la Comisién de Fomento, no he dejado de estarlo, y he tenido una dedicacion plena a
la alta velocidad a Galicia, y por tanto a esta linea, una de las tres lineas, la del eje atlantico por una parte,
la linea de alta velocidad Ourense-Santiago y la conexion con la meseta; hoy las dos primeras felizmente
en servicio, la ultima todavia en fase constructiva.

En relacién con el AVE Ourense-Santiago es cierto que el inicio viene del afio 1999, asi lo dice el
informe de la CIAF y lo dice el propio sefior presidente de ADIF, que comparecié antes y tuvo su primera
intervencion en el Congreso en agosto del afio 2013 —asi lo explica—, cuando efectivamente la Direccidn
General de Ferrocarriles hizo un estudio informativo en el que se contemplaban cinco alternativas de
trazado, pero con la misma solucién para el acceso a Santiago. Usted antes se referia a ese tema,
efectivamente eso figura en la pagina 63 del informe de la CIAF, y se hace mencién ahi a que se somete a
informacion publica en noviembre de 2001, que se reciben 310 escritos de alegaciones, se modifica el
estudio informativo, pero que ninguna de las alegaciones ponia objeciones al tramo objeto del accidente.
Esto es un dato objetivo, ha sido ya comentado en otras ocasiones. Después vino la licitacion de la
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redaccion de los proyectos, los primeros en el afio 2003, otros fueron aprobados entre junio de 2005 y abril
de 2006, todavia en etapa de Gobierno del Partido Popular, y después se produjo el cambio de Gobierno,
el Gobierno de José Luis Rodriguez Zapatero, y hubo una nueva responsabilidad ministerial. Ahi hubo una
serie de afios en los que existieron controversias y polémicas para que las obras fueran arrancando, pero
lo cierto es que efectivamente, y usted ha recordado una fecha que es importante, que es la fecha de julio
de 2009, el Pacto del Obradoiro, suscrito entre don José Blanco y don Alberto Nufiez Feijoo, usted estaba
en ese acto y yo estaba también en ese acto como persona observadora, y alli se establecieron unos
plazos objetivos, y para esta infraestructura en concreto era diciembre de 2011. Habia otras fechas para el
eje atlantico y otras para la conexién con la meseta. Hoy estamos hablando del Ourense-Santiago. Asi que,
en honor a la verdad, pues es cierto que alli lo que se comprometié era una puesta en servicio antes de que
concluyera 2011. Los medios de comunicacion dan cuenta de todo esto, las hemerotecas dan cuenta de
todo esto, y en al afo efectivamente 2010 se hicieron presentaciones publicas de como iba a ser la lineay
de cémo avanzaban las obras. Fue anunciado en el mes de junio, y en septiembre de 2011 ya se avanz6
cuando los trenes hibridos entrarian en servicio en el afio 2012. Es decir, ha habido mucha informacion a
este respecto. Por tanto efectivamente yo no puedo objetivamente decir aqui que existieron prisas por
inaugurar una linea que estaba previsto que se inaugurara en esas fechas.

Dicho esto, sefior Gonzalez Marin, usted que ha seguido, por lo que he escuchado, las intervenciones
de esta Comision, ha visto que nosotros hemos llamado aqui a comparecer a personas que han trabajado
en ADIF y en la linea como el sefior Diaz Arroyo, director de la linea de alta velocidad noroeste, el sefior
Sanchez Corrales, director de instalaciones de control y trafico, el sefior Ochoa, de la Direccién General
de Operaciones e Ingenieria, el sefior Cortabitarte, de la Direccion General de Seguridad en la Circulacion,
y efectivamente hemos constatado algo por lo que le acaba de preguntar la sefiora Cancela, y es la
compartimentacion que existe para tomar decisiones en cada ambito y en cada subsistema, y como la
mayoria de las decisiones son colegiadas. He visto en la documentacion del proyecto modificado varios
de los documentos que han sido aludidos, y que usted ha referenciado, y veo en efecto que, por ejemplo,
el 8 de marzo de 2011 hay una autorizacion de continuidad provisional de las obras del modificado que
esta autorizada por usted, con el conforme y la firma de otras personas: el sefior Diaz Arroyo, el sefior
Sanchez Corrales, el sefior Santos Garcia, el sefior Garcia Garcia, la sefiora Lourdes Porta, el sefior
Alfonso de Ochoa, y asi he visto varios. La pregunta se la han hecho y yo la reitero: ¢4 es cierto que la toma
de decisiones en estos ambitos del modificado fueron tomadas de modo colegiado y con la participacion
de diferentes responsables?

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): Ya le he comentado que evidentemente en la
complejidad de este tipo de proyectos no es la decision de un persona en concreto la que determina cémo
tiene que ser o como no tiene que ser, porque al final, cuando aqui alguno de los que ha citado narraba,
por ejemplo, la casuistica en el desarrollo de la linea quedaba de una forma meridianamente patente que
efectivamente cuando tocaban una cosa estaban afectando a multiples técnicas. Por tanto evidentemente
se requeria de la aportacion, del estudio, del consenso y del valor afiadido de los diferentes departamentos,
diferentes técnicos o equipos de profesionales, porque al final, cuando habla del director de la linea...

El sefior DELGADO ARCE: Hay un equipo detras.

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): ... tenia un equipo de gente muy grande detras.
Estamos hablando de planteamientos que evidentemente eran analizados yo creo que con bastante rigor
y con bastante profesionalidad, porque hay muy buenos profesionales en el seno de la compania, de ADIF,
y que evidentemente cuando se llevaba a cabo una propuesta de la naturaleza que estamos comentando,
al final lo que hacia cada uno de ellos no era otra cosa que con su firma estar ratificando la presencia en
esos organos que tenian de deliberacion, de estudio, de toma de decisiones, etcétera. Y en muchos
casos, y lo he comentado, por ejemplo, de los proyectos modificados lo que llega en ultimo término al
presidente es que el érgano de contratacién es el presidente porque tiene esa competencia directamente
asignada o delegada. ;/No? Y tenia que firmar eso, porque al final significaba que era una operacion de
gasto, y de acuerdo con la propia Ley de Contratos del Sector Publico una operacion de esta naturaleza
la tiene que acabar firmando también el que tiene la competencia para llevar a cabo ese contrato. Pero en
ultimo término, como bien ha comentado usted, no era uno que propone y otro que firma, no, es un
colectivo de personas de muy variado perfil directivo o profesional en el seno de la empresa, y donde
estan todas las técnicas que afectan al tema ese en concreto.
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El sefior DELGADO ARCE: En una de las comparecencias que tuvo lugar en esta Comision, en
concreto el dia 7 de noviembre de 2018, comparecio don Alfonso Ochoa de Olza Galé, director general de
operaciones e ingenieria, y que fue responsable de la Direccién General de Explotacion y Desarrollo de
Infraestructura, y fue preguntado por la toma de decisién de los cambios en el proyecto. El en ese
momento contestd literalmente: en rigor quien como persona que tomdé la decisién de los cambios no lo
sé, yo no he visto ninguna resolucién firmada por nadie que diga cambiese el ancho. Entiendo que esa
decisién no se tomd 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. Mas adelante dice: No sabria decir quién
tomo esa decisidn, no lo sé, sinceramente no lo sé.

Ahora usted a preguntas de varias personas, varios diputados y diputadas, nos esta informando de
que —es para que me corrobore si yo le he entendido bien— hay una comisién en aquellas fechas de
seguimiento de las obras de las lineas de alta velocidad, hay técnicos del ministerio y técnicos de Renfe,
técnicos de ADIF, hay debate en concreto en esta cuestion, y a partir de una memoria técnica que se
elabora para justificar la conveniencia de hacer esta modificacién del ancho con las implicaciones que
tiene en funcidn de los criterios que han sido expuestos, y que esto se eleva —me ha parecido entenderle—
a la secretaria de Estado del ministerio, y es a partir de ahi cuando empieza la tramitacion del modificado.
¢ He entendido bien?

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): En el seno de la comisién, que era una comision
multi como ha comentado también, porque al final claramente la modificacién del ancho de via no afecta
unicamente a ADIF como el gestor luego de esa infraestructura...

El sefior DELGADO ARCE: Afecta al conjunto, claro.

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): Son los operadores. ;,De acuerdo? No es una
decisién que sea aséptica. Es decir, hay cosas como que voy a pintar el punto kilométrico de otro color
que no tienen incidencia de ningun tipo, pero estamos hablando de una linea que esta hecha para los
operadores. Entonces en esa comision, como he comentado, en el seno de la Secretaria General de
Infraestructuras, hay directores de Renfe Operadora, directores de ADIF, de la Direccidn de Ferrocarriles,
técnicos también del propio ministerio entre esos mismos ambitos, Secretaria de Estado, etcétera, y ahi
lo que se discute es este tema. Yo no seria capaz de decirle, porque no recuerdo haber estado en esas
reuniones y en esa concretamente le diré que no, pero seguramente es en sucesivas reuniones donde se
analiza un tema de esa naturaleza, y de ahi surge el acuerdo de que se lleve adelante esa modificacion,
porque todos entendieron que era necesaria; es que era necesaria.

Fijese, la modificacion de la operacion esta significa, cuando se adjudica el modificado, un incremento
del plazo de un mes. Aqui hay algo que no es coherente. Si se esta hablando de que aqui se hace todo
para correr, para correr menos, porque al final claramente ese modificado lleva aparejado un incremento
del plazo de la obra. Nunca, nunca estuvo en la mente creo que de ninguno de los actores de este tema
nada de adelantar, simplemente decir: implantemos aqui racionalidad, porque también la propia Renfe me
cuentan —que yo no estaba en esas reuniones— que dice: bueno, cuando venga un tren, por ejemplo, del
Pais Vasco en el invierno cargado de nieve por todos los lados, ¢ cuanto tiempo tarda la locomotora en el
intercambiador para que siga en la linea? Y ese tema no se hace apeando o haciendo que se bajen los
viajeros y que estén disfrutando, no, es con viajeros alli sentados; es asi. Eso lo he experimentado en
algunos cambios de ancho en otras épocas, en que era muy complicado hacerlo.

El sefior DELGADO ARCE: Y en estas.

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): Por ejemplo, en el de Cérdoba a Malaga, que
estamos media hora o tres cuartos de hora en el interior del tren, presos del tren. Ahi hay claramente que
hacer un ejercicio de reflexion en pro de una mejora del servicio a los ciudadanos. Y eso lo determina este
tema.

El sefior DELGADO ARCE: Termino. Usted cita los frios y los intercambiadores de ancho. En la actual
linea, en el intercambiador de Zamora, en los dias en los que hiela y hay un frio intenso a veces se
producen demoras en el intercambiador, hasta que se consigue que se caliente. Luego ese es un hecho
objetivo y cierto.

Muchas gracias.
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El sefior PRESIDENTE: Muchisimas gracias, sefior Gonzalez Marin, por sus explicaciones, por la
prolijidad, pero también por la claridad de las mismas, que no caeran en saco roto y seran de mucha
utilidad para esta Comision. Bienvenido a esta casa, que es la suya, porque es la de todos.

El sefior GONZALEZ MARIN (expresidente de ADIF): Muchisimas gracias, presidente, y muchisimas

gracias, senorias, por haber atendido mis explicaciones. Espero haber sido de utilidad para esta
Comision.

El sefior PRESIDENTE: Suspendemos un momento la sesién, porque tenemos que hablar de la
reorganizacion de los trabajos, lo que nos llevara unos diez o quince minutos.

Eran las siete de la tarde.’

1
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Continua la sesién con caracter secreto, de acuerdo con el articulo 64.4 del Reglamento de la Camara.
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