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Que dicto, Luis Alaez Legerén, Magistrado-Juez del Juzgado de Instruccién n°®
3 de los de esta ciudad; en Santiago de Compostela, a 9 de mayo de 2014.

HECHOS

UNICO.- El dia 2 de abril de 2014 se presentd por el perito Sr. Cubero un
informe pericial sobre determinados aspectos sefalados en el auto de fecha de 13
de febrero de 2014. Posteriormente, en fechas de 23 de abril, 25 de abrily de 5 de
mayo se presentaron, respectivamente, por los peritos Srs. Marifias, Lamela y
Heijnen sus informes sobre esos extremos o algunos de ellos.

RAZONAMIENTOS JURIDICOS

PRIMERO.- Vaya por delante que el objeto de la presente resolucion no es
otro que ofrecer una nueva lectura de ideas ya expuestas en la presente causa a luz
de las opiniones brindadas por los peritos Srs. Cubero, Marifias y Heijnen y de la
informacion proporcionada por la documentacion reglamentaria, técnica y de otra
naturaleza incorporada a autos (en particular, y sin animo de agotar la relacion: el Libro Horario
y Cuadro de Velocidades, el Aviso N° 74, la Consigna A 2933, la Consigna C Experimental n® 17, la
Orden FOM/3417/2011, de 1 de diciembre, la Declaracion sobre la Red del afio 2013 de ADIF, la
transcripcion de las explicaciones del Presidente del Administrador de Infraestructuras Ferroviarias,
ADIF, ante la Comision de Fomento el dia 8 de agosto de 2013, el n° 56 de la Revista “Lineas”
publicada por ADIF, informe técnico de velocidades autorizadas, informe sobre la decision de no
instalar el ERTMS e informes de un maquinista del afio 2011 y de un directivo de Renfe del afio 2002)
y que acarrea, a juicio de este instructor, una provisional atribucion de
responsabilidades penales a determinadas personas de ADIF responsables de la
seguridad en la circulacion ferroviaria como potenciales autores de un delito de
contra la seguridad colectiva, previsto y penado en el art. 350 del Cédigo Penal, y
participes en los delitos de homicidio y lesiones de los arts. 142 y 152 del C.P.

Conclusiones, desde luego discutibles, pero a las que se llega partiendo de
datos y hechos que se han revelado en la causa; muchos incuestionables.

Para la comprension del pensamiento seguido nada mejor que comenzar
recordando los hechos objeto de la presente instruccion y presentar la
caracterizacion delos referidos tipos legales.
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El procedimiento se abre el dia 24 de julio de 2013 por el fallecimiento de 79
personas Yy las lesiones sufridas por otras muchas a causa del descarrilamiento del
tren en que viajaban, Alvia, n°® 150-151, procedente de Madrid, con destino O Ferrol,
en el lugar de Angrois, punto kilométrico 84,412 de la llamada Linea de Alta
Velocidad Ourense-Santiago de Compostela, cuando transitaba a una excesiva
velocidad para la configuracién o trazado de la via a la altura de dicho lugar.

A hacer frente a las conductas peligrosas que pueden originar, y tantas veces
originan, un resultado lesivo, se encamina su tipificacibon como infraccién penal,
delito o falta. Se trata de modalidades delictivas que desempefian una funcion
preventiva de la causacién de dafos, y precisamente por responder a esa idea de
adelantar la linea de intervencidon punitiva que, doctrinal y jurisprudencialmente, se
hable de “delitos de peligro”, “delitos barrera” o “delitos obstaculo”. Son delitos que
se configuran autbnomamente de los delitos de resultado, por lo que no existe
obstaculo en apreciar un concurso de delitos entre un delito de peligro y un delito de
resultado cuando el peligro se traduce en un efecto dafiino; que es lo que sucede en
el sentir propuesto anteriormente entre el delito del art. 350 del C.P y los delitos de
los arts. 142 y 152 del C.P.

El art. 350 del Cddigo Penal castiga “a los que en la apertura de pozos o
excavaciones, en la construccién o demolicién de edificios, presas, canalizaciones u
obras anélogas o, en su conservacion, acondicionamiento o mantenimiento infrinjan
las normas de seguridad establecidas cuya inobservancia pueda ocasionar riesgos
catastroficos, y pongan en concreto peligro la vida, la integridad fisica de las
personas o0 el medio ambiente”. Y los articulos 142 y 152 del Codigo Penal
sancionan, respectivamente, “a los que causaren a otra persona la muerte o lesiones
por imprudencia grave”.

El delito del art. 350 del C.P exige la concurrencia de los siguientes elementos
objetivos (a, b y ¢) y subjetivo (d):

a) Una infraccién de la normativa de seguridad en la
actividad de que se trate.

b) Que de ello puedan derivarse resultados
catastroficos, es decir, un peligro abstracto o
genérico de causacion de resultados desastrosos.

C) Que por tal circunstancia se ponga, asimismo, en
concreto peligro la vida o integridad fisica de las
personas; esto es, ademas del peligro abstracto
gue exista un peligro concreto.

d) Presencia de dolo, sin que sea necesario la
intencionalidad de crear el peligro, siendo
suficiente el llamado dolo eventual, que se integra,
por el elemento cognoscitivo o0 consciencia por
parte del agente de que existe un deber de
desarrollar la actividad con las medidas de
seguridad adecuadas para evitar peligros y por el
volitivo, consistente en que pese a saber que se
deben implantar esas medidas y conocer que de
no hacerlo se crea un riesgo para las personas,
no actua, omite o demora voluntariamente la
adopcion de dichas medidas de seguridad que la
ley exige.
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Se impone, pues, el andlisis de esos presupuestos.

SEGUNDO.- De la documentacion, en concreto de la de caracter
reglamentario y técnico como el Libro Horario y Cuadro de Velocidades, el Aviso N°
74, la Consigna A 2933, la Consigna C Experimental n°® 17, la Orden
FOM/3417/2011, de 1 de diciembre o la Declaracién sobre la Red del afio 2013 de
ADIF, y con la opinion conforme de los peritos Srs. Cubero, Heijnen y Marifias, se
desprende que entre las estaciones de Ourense y Santiago de Compostela existe
una conexion ferroviaria singular de 88 kilometros de extension de la que formaria
parte la Linea 082, como eje central, desde la Bifurcacion Coto da Torre, sita en el
punto kilométrico 1, hasta la Bifurcacion de A Grandeira, sita en el punto kilométrico
85. De la estacion de Ourense a la Bifurcacion Coto da Torre se discurre por la Linea
Convencional 822 Zamora-A Corufia (y ahi el enlace entre Ourense y Santiago se
separa en las dos mencionadas lineas), y desde la Bifurcacion de A Grandeira
(donde confluyen o convergen las citadas lineas 822 y 082), a la estaciéon de
Santiago de Compostela por la linea integrada en la red convencional.

Esa Linea 082, de 84 kilbmetros de extension entre las citadas bifurcaciones,
estd dotada, segun la informacion documental, de los elementos propios Yy
especificos de la alta velocidad (infraestructura: equipamientos, elementos de
electrificacion y catenaria, Blogueo de Sefializacion Lateral (BSL), sistema de
comunicacién por radiotelefonia, GSM-R y sistema de explotacion ERTMS, con
supletorio ASFA Alta Velocidad), y se rige por las normas propias de la alta
velocidad, las Prescripciones Técnicas y Operativas (PTO).

De forma detallada estudia el perito Sr. Heijnen, -y también en buena medida
los peritos Srs. Cubero y Marifias-, las caracteristicas de la infraestructura de la
conexioén ferroviaria entre Ourense y Santiago (principales pardmetros constructivos
—via, sefalizacion, catenaria-, las velocidades de disefio y de circulacién, criterio de
explotacion y criterio comercial) y hace una comparativa con las exigencias de la
normativa europea de aplicacién, para concluir, como aquéllos otros, que, sin duda
alguna, la Linea 082 se encuadra en la categoria de las Lineas de Alta Velocidad,;
como asi la califica el propio ADIF en su “Declaracion sobre la Red” correspondiente
al afo en que se produce el accidente, e incluso en las correspondientes a las
anualidades anterior y posterior.

De manera que, a la vista de la documentacion, y con apoyo en aquellos
dictdimenes, puede afirmarse que la Linea 082 es una Linea de Alta Velocidad
(LAV) de la que forma parte el tramo en se produce el descarrilamiento el dia 24 de
julio de 2013, punto kilométrico 84,416, y por donde deberia circularse al amparo de
las PTO y el sistema ERTMS.

No obstante, esa definiciobn y delimitacion de la Linea 082 contenida en
aguellos documentos, los citados peritos Srs. Cubero, Heijnen y Marifias advierten -
como también resulta de la informacion facilitada por ADIF a la causa- que en la
infraestructura se encuentran algunas discordancias, en concreto: el sistema ERTMS
termina en la via en el punto kilométrico 80,169 y el cartelon RGC se encuentra en
el punto kilométrico 84,176 en el mastil de la sefial E7, de Bif. A Grandeira. Es decir,
el ERTMS no esté instalado hasta el Km 85 y el ambito PTO no alcanza hasta el Km
85 como indican los documentos reglamentarios. O dicho de otro modo, en el
escenario real el fin la Linea 082 no se ha fijado en el km 85, sino en el punto
kilbmetro 84,176 y el sistema ERTMS no estd instalado desde unos cuatro
kilbmetros antes.

De forma que, el lugar del descarrilamiento, la curva de Angrois, no se integra
en la Linea de Alta Velocidad ni, consiguientemente, en la zona de explotacion con
sistema ERTMS. La circulaciébn en ese punto de la linea se deberia hacer, en
definitiva, conforme a la sefalizacion instalada en la infraestructura, al amparo del
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Reglamento General de Circulacion (RGC) y del sistema ASFA Convencional (ASFA
CONV).

Y en esa situacion la norma de seguridad aplicada, tanto documentalmente
como mediante sefializacion lateral en la via, para lograr que el tren circule por la
curva de Angrois a una velocidad que elimine el peligro de descarrilamiento es la
imposicion de un cambio de velocidad maxima de 300 km/h a 80 Km/h, en el punto
kilométrico 84,230 de conformidad con el Libro Horario y Cuadro de Velocidades
Méaximas, aunque la ubicacion de la sefal de ese cambio en la infraestructura esta
en el pk 84,273, segun la comprobacién pericial. Dejando al margen esa
discrepancia de la debida ubicacion de la sefial, lo que realmente es significativo es
gue esa medida de seguridad es la prevista por una norma propia o exclusiva de las
lineas de alta velocidad, la de cambio de velocidad maxima del art. 217 de las PTO,
y gue la misma es adecuada para una circulacién segura bajo el amparo de un
sistema de supervision continua como el ERTMS pero no con el apoyo del sistema
ASFA.

Dicho de otro modo, la aplicacion de la medida de seguridad que prevé el art.
217 de las PTO —el cambio de velocidad maxima- es coherente con lo dispuesto en
la documentacion reglamentaria (circulacion al amparo de PTO y ERTMS, con
supletorio o subsidiario ASFA Digital) pero incoherente con la situacion constatada
sobre el terreno (circulaciéon al amparo de RGC y ASFA convencional).

Y la cuestion reviste notoria importancia, no se reduce al plano meramente
tedrico, porque la seguridad que proporciona la imposicion de un cambio de
velocidad maxima no puede desligarse de esa caracteristica de la linea de que
pueda circularse por la misma a 300 km/h, y, por tanto, de llevar aparejado que el
sistema de respaldo del Maquinista tiene que ser de supervisién continua, ERTMS o
similar; y de ese presupuesto parte la norma del art. 217 de las PTO —que como
cualquier otra PTO tiene por objeto establecer normas especificas de circulacion que
complementan o modifican las del RGC debido a las caracteristicas propias de las
instalaciones y explotacién de una linea de alta velocidad (art.102 de PTO)-, por lo
que la proteccion dispensada por la misma, eliminado el ERTMS, es insuficiente al
tiempo que ilegal. Seria suficiente y normativamente correcta ante la situacion ficticia
prevista en la documentacion, que es que el sistema ERTMS esta instalado hasta el
km 85 pero, como hemos visto, la situacion real es que la instalacion del ERTMS
termina en el km 80; por lo que el descenso de velocidad no esta supervisado por el
sistema de apoyo del maquinista con que se explotan esos ultimos kilometros (ASFA
CONV).

Como se ve tal conclusion —se comparta o no- resulta de datos indiscutibles,
como asi anotan también los peritos Srs. Cubero, Heijnen y Marifias. El Libro
Horario y Cuadro de Velocidades informa que el sistema ERTMS esta instalado
hasta el pk 85 y que existe un cambio de velocidad maxima de 300 km/h a 80 Km/h
que se encuentra en el pk 84,230. Y en la infraestructura se sefiala ese cambio de
velocidad mediante la correspondiente sefial PTO, aunque no exactamente en ese
punto kilométrico. Esa informacion documental y su plasmacion sobre la
infraestructura evidencia que la forma de proteccion elegida por ADIF para llegar a
una velocidad adecuada a la curva de A Grandeira es, sin discusion, una norma
PTO, una norma de Alta Velocidad. Y, como se ha adelantado, la aplicacion de esa
norma tiene su fundamento en que la explotacion en ese punto de la linea ferroviaria
se hace con un sistema de supervisién continua que adecua la velocidad del tren a
medida que se aproxima a la curva si no lo hace el Maquinista, y ese sistema
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ERTMS o similar también es incuestionable que no estd implantado en ese tramo
donde se encuentra la curva, y, consecuencia de ello es que pueda afirmarse que la
instalacion de seguridad implantada en la via para eliminar el peligro que representa
la curva de Angrois no es la exigible y adecuada con arreglo a pautas técnicas
consolidadas recogidas en la normativa del sector, y comprensiblemente asumidas
por el personal de ADIF que proyecto la instalacion de seguridad, vista la opcion
escogida para dar proteccién a la circulacion.

Dicho esto, se presenta igualmente incontrovertible, segin la comprobacion
efectuada sobre la infraestructura, como ya se avanzo, que el cartelon RGC se
encuentra en el punto kilométrico 84,176, lo que indicaria que el ambito de las PTO
se acabaria ahi, asi como que la explotacion con el sistema ERTMS se acaba en
punto kilométrico 80,169. Y desde este punto de vista, es decir, de situar la curva de
A Grandeira fuera de la Linea de Alta Velocidad, volvemos a encontrarnos con una
solucion ilegal e insuficiente. La prevencién normativa adecuada para una transicion
de velocidad en una linea convencional en que se circula al amparo del RGC con
ASFA CONV no es esa -al margen de que en una via convencional nunca seria
posible la situacion que prevé el Libro Horario y Cuadro de Velocidades: una
circulacion a 300 km/h, y, consiguientemente, una reduccion de velocidad tan
drastica, a 80 km/h-. Esa medida de seguridad no esta prevista en el RGC, que es el
gue, si nos atenemos a lo comprobado en la infraestructura en el tramo de la
conexion ferroviaria que une Ourense con Santiago en el que se encuentra la curva
de A Grandeira, rige la circulacion y sefializacion. No regula el Reglamento General
de Circulacion los cambios de velocidad como medida de seguridad. En la red
convencional regulada por el RGC y con circulacion al amparo de ASFA CONV la
medida que se prevé como respuesta adecuada para lograr un descenso de
velocidad impuesto por la presencia de curvas ha de buscarse en las normas de los
arts. 236 y ss del RGC, que regulan las limitaciones permanentes de velocidad y que
consiste en la sefalizacion lateral en la via mediante la instalacion de tres sucesivas
sefales de preanuncio de velocidad limitada, de anuncio velocidad limitada y de
velocidad limitada, ademas de su indicacién en el Libro Horario y Cuadro de
Velocidades o documentacion del tren que debe llevar en cabina el Maquinista.

En resumen, la forma de proteccion por la que, en definitiva, se ha optado
para eliminar el peligro generado por la curva, el denominado cambio de velocidad
maxima, como se desprende de aquellos informes periciales, no se presenta valido
tanto si se considera que la Linea 082 como linea de alta velocidad llega al km 85 —
como indica la documentacion-, porque desde el kilometro 80 no esta instalado el
sistema ERTMS que deberia supervisar una circulacion propia de la alta velocidad,
como si consideramos que la Linea 082 como de alta velocidad termina antes de la
curva de A Grandeira -como imponen las circunstancias de lo ejecutado sobre la
infraestructura-, porque no se ha sefalizado lateralmente y sucesivamente la
transicion de velocidad para enfrentarse con la curva a velocidad adecuada. En el
primer caso se excluiria uno de los elementos integrantes de la instalacion de
seguridad, el ERTMS, y en el segundo se prescindiria de otro, la sefializacién lateral;
dejando, en uno y otro caso, el descenso a la velocidad adecuada en manos del
maguinista sin supervision de su actuacién y, ademas, en el Ultimo supuesto sin
darle la orden de bajar de velocidad convenientemente. En uno y otro caso habria
una mutilacién de la instalacion de seguridad adecuada y exigible con arreglo a
pautas técnicas consolidadas y recogidas en la normativa del sector. Y ésta no es
una opinién nueva, ya antes del accidente y pocos dias después de la puesta en
servicio de la llamada LAV Ourense-Santiago, el Sr. José Ramédn Iglesias Mazaira,
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maquinista de profesion, advertia de la insuficiencia de las medidas adoptadas para
prevenir un accidente en la curva de Angrois, como el ocurrido el pasado 24 de julio
de 2013, y proponia para aminorar o eliminar el riesgo la instalacién en la via de
sefales de limitacion permanente a 80 km/h.

Dicha solucidén, es decir, sefializar del modo exigido por el RGC la transicion
de velocidad, seria coherente con las exigencias que pueden hacerse a un
maquinista o a una forma de conduccion con una velocidad maxima de 200 km/h y
daria mayor seguridad que la solucién por la que se opt6, tal como se dispuso en la
infraestructura -no, obviamente, si ésta Ultima se hubiese ejecutado ajustandose a lo
previsto documentalmente, es decir, implantando el ERTMS hasta el pk 85,000-. Y
ello, por la sencilla razon de que el maquinista no sdlo hubiese dispuesto de la
referencia que le da el Libro Horario y Cuadro de Velocidades Maximas sobre esa
velocidad maxima que se admite al llegar a la curva de A Grandeira sino que,
ademas, hubiese sido advertido previa y visualmente del peligro, mediante la
sefalizacion lateral, imponiéndole sucesivamente una disminucion de la velocidad
para llegar con la velocidad adecuada a la curva.

Pero la aplicacién de esa solucion de los arts. 236 del RGC a la situacion
constatada no se considera que hubiese sido correcta ni suficiente. No seria correcta
porque desde el punto kilométrico 84,176 (donde comienza el ambito del RGC) hasta
la curva de Angrois en el km 84,400 no se pueden instalar las sefiales de Limitacion
de Velocidad Permanente de preanuncio, anuncio y velocidad limitada, pues el
espacio entre ellas y desde la primera a la curva que se necesita para advertir al
maguinista con la antelacion suficiente para que pueda adoptar su conduccién a las
exigencias de reduccion de velocidad impuestas es muy superior a unos cientos de
metros. Para darle esa solucion habria que penetrar con esas sefiales del RGC, es
decir, propias de la red convencional, el ambito de las PTO, es decir, de la LAV,
alterando el régimen propio en materia de limitaciones de velocidad regulado para la
alta velocidad (que dispone de normas especificas sobre las limitaciones de
velocidad y su instalacion art. 212 y ss). En suma, seria otra solucién
normativamente incorrecta aunque, en todo caso, parece que mas segura para la
finalidad pretendida que la imposicion de un cambio de velocidad tal como se aplico,
pues se adicionaria, se repite, a la informacion que facilita al maquinista el
documento del tren la que le da la sefializacién en la via y, ademas, mas adecuada a
una conduccién con ASFA. Cuando un maquinista circula al amparo de la normativa
del RGC y con apoyo del sistema ASFA las ordenes e indicaciones que debe
respetar las recibe de las sefiales luminosas, carteles y cartelones situados en la
infraestructura (en los laterales de la via) sin que sobre su actuacién exista mas que
una supervision puntual que se traduce en una repeticion de las Ordenes que
presentan algunas sefales, las mas restrictivas, en un panel situado en la cabina;
indicacion que el maquinista debe atender por medio de unos botones de
reconocimiento con el fin de mostrar al sistema que ha visualizado la sefal. Por el
contrario en las lineas de alta velocidad se circula al amparo de las PTO y del
sistema de seguridad ERTMS o sistema similar como el LZB, y supletorio o
subsidiario ASFA Alta Velocidad (ASFA AV). Por encima de los 200-220 km/h se
hacen necesarias modificaciones en el modo de conduccién que impone el RGC ya
que el aumento de velocidad incide sobre la visibilidad de la sefializacion y
disminuye los tiempos de comprension, asimilacion y reaccion del conductor por lo
que la actividad de éste requiere un control continuo para evitar que el nivel de
seguridad se degrade; y, en consecuencia, se traslada la fuente de informacion, es
decir las 6rdenes de las sefiales, al interior de la cabina de conduccién a través de
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aguellos sistemas. Con esos sistemas, ERTMS-ECTS, o similares, las vigilancias del
sistema no son puntuales sino que son continuas, esto significa que en todo
momento el tren debe respetar las velocidades maximas que se deben cumplir, es
decir, existe un control continuo del tren por parte del sistema de supervision, que
informa en todo momento al maquinista en cabina de las 6rdenes a cumplir.

Hecho este inciso, y retornando al discurso sobre la correccion y suficiencia
de aquella medida o instalacién de seguridad, la conclusion no es otra que, aunque
ejecutada correctamente la solucién propia de una linea convencional, la misma se
presenta, ademas de antirreglamentaria, insuficiente. Y esa insuficiencia deriva de
gue no estamos, en pureza, ante una situacion de peligro propia o exclusiva de una
linea convencional.

La situacion no se resuelve adecuadamente partiendo de la consideracion de
gue la curva de Angrois esta en un tramo de la red convencional. Lo que realmente
debe ser considerado es el ambito a que alcanza el peligro generado por esa curva.
Como ya indicaba la Secc 62 de la AP de A Corufia -en sus resoluciones resolviendo
recursos contra la imputaciones que se habian hecho por éste Instructor-, la
peligrosidad de la curva de A Grandeira no deriva propiamente de su especial
recorrido, pues puede sobrepasarse con seguridad a una velocidad de 80 km/h, sino
de la necesidad de una reduccion previa de velocidad. Y esa reduccion de velocidad
no puede lograrse en los pocos cientos metros que separan el cartelon RGC (Pk
84,176) de la curva de A Grandeira (km 84,400), es decir, desde el punto kilométrico
que en la infraestructura se ha fijado como fin de la linea de alta velocidad y
comienzo de la convencional hasta el punto kilométrico en que se halla la curva. La
bajada de velocidad se impone ya en el tramo delimitado como de alta velocidad.

Ahi encuentra, posiblemente, su razén de ser la solucion de proteger del
peligro mediante un cambio de velocidad méxima, y coherentemente, tal como
originariamente se programO y se mantuvo documentalmente después de la
modificacion del proyecto, la de hacer llegar la implantacion del sistema ERTMS més
alla de la curva de A Grandeira; lo que evitaria que el tren transitase por ese trecho a
mas velocidad de la permitida para sortear el peligro de un descarrilamiento, como
infortunadamente sucedi6 el dia 24 de julio de 2013. Y esa solucion parece que es'y
era, como capitulan los peritos opinantes, la solucibn mas adecuada y logica al
afectar la transicion de velocidad que impone la curva de A Grandeira a un tramo de
varios kilbmetros -pues asi lo exige una reducciéon de velocidad tan drastica- que
presenta idénticas caracteristicas de infraestructura, antes y después de la curva, y
que son las propias de la Alta Velocidad, lo que permitiria, sin dificultad alguna, la
explotacion con ese sistema de supervision continua por lo menos hasta el pk 85.
Sin embargo, tal como se ha ordenado la conexidon ferroviaria entre Ourense y
Santiago, en ese tramo de caracteristicas propias de Alta Velocidad al que alcanza
el descenso paulatino de velocidad se han impuesto dos modos de circulacién
distintos cuando, como digo, por sus particularidades podria y deberia haberse
sometido al mismo, el de la Alta Velocidad, como se hizo documentalmente (PTO y
ERTMS), manteniendo el sistema ERTMS hasta el mismo punto kilométrico 85,
donde confluyen la Linea de Alta Velocidad 082 con la Linea Convencional 822, es
decir, después de rebasada la curva de A Grandeira.

No es discrecional elegir una mayor o menor proteccion cuando las
circunstancias exigian y permitian la méaxima seguridad. El bien juridico puesto en
peligro, la vida de las numerosas personas que circulan y que se presumia que
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circularian en tren todos los dias por la curva de Angrois, exige y exigia velar por la
maxima seguridad en la circulacién, como asi se destaca por la normativa del sector.
Una elemental escala de valores nos dice que la vida e integridad fisica de las
personas se encuentra por encima de cualesquiera otros. Por ello que, en ultimo
término, de tener que establecer necesariamente aquella diversidad de circulacién
se hacia preciso la adopciéon de unas medidas de seguridad ajustadas a esa
situacion que mantuviesen similar nivel de proteccién a través de la correspondiente
innovacion normativa; y la competencia para ello la tenian y tienen los responsables
de seguridad en la circulacion de ADIF.

Y desde luego, esa necesidad no se justifica, como indican los peritos Srs.
Mariflas y Heijnen, por la aplicacion de un punto recogido en las Reglas de
Ingenieria ERTMS N1y N2 v2.4.0 de ADIF que dice (cap.5.2.6.): Las transiciones a
ASFA deberan anunciarse y ordenarse en trayecto y siempre antes de una sefal de
avanzada. El anuncio debera enviarse como minimo a una distancia de la orden de
ejecucion equivalente a 5 segundos a la velocidad maxima de ese tramo. La orden
de transicion deberd darse a la distancia en que sea visible la sefial luminosa
inmediatamente posterior a la transicion, a una distancia minima a la equivalente a 1
segundo a la velocidad maxima del tramo antes de la baliza previa ASFA de la sefial
inmediatamente posterior a la transicién. Regla que se basa en el siguiente criterio
de seguridad: al abandonar la protecciébn del sistema el maquinista esté en
condiciones de atender a las indicaciones de la sefal avanzada y la de entrada que
protege los desvios de la estacién al aproximarse al enclavamiento de Santiago, y de
regular con la antelacion suficiente la velocidad del tren en caso de que las 6rdenes
de estas sefales asi lo requieran.

Y, como digo, en contra de lo pretendido por ADIF, se comparte con los
susodichos peritos, que la aplicacion de esa regla de ingenieria -que se califica por
el perito Sr. Marifias de excepcional en la red espafola y por el perito Sr. Heijnen en
el ambito europeo-, no parece proporcionar, al menos en el caso de esta linea, una
situacion de mayor seguridad que la que se generaria si no fuese de aplicacién y el
tren operase bajo la supervision del ERTMS (siempre mas segura que la supervision
del maquinista y ASFA) mas all4 de dicha sefial, hasta la estacién de Santiago o, al
menos, hasta después de la curva. Al contrario, como todos los peritos indican,
ocurre justamente lo contrario, resulta mas seguro que se produzca la transicion del
ERTMS al ASFA con posterioridad a aquella sefial y que la curva de control de
velocidad y supervision del sistema ETCS N1 supervise el paso de los trenes por la
curva de Angrois, que dejarlo bajo la responsabilidad del maquinista y mas, como se
detallara, en las inoportunas circunstancias en que se residencia en los agentes de
conduccion de los trenes el control de la velocidad para que lleguen a la curva a la
velocidad adecuada.

Sin duda, concluyo con aquéllos, haciendo mias sus palabras, que es mas
seguro el escenario contemplado en el proyecto original -como ocurre en otras lineas
de alta velocidad existentes-, en el que la cobertura del sistema ERTMS alcanzaba
hasta la misma estacion. Y, en definitiva, que no es la aplicacion de la citada regla
de ingenieria en la linea 082 la causa de haber recortado el &mbito de implantacion
del ERTMS hasta el kilbmetro 80, antes de la curva de A Grandeira, Sino que esa
aplicacion deriva 0 es consecuencia de la decision previa relativa al
aprovechamiento de las instalaciones del sistema ASFA con el que venia
explotandose el Enclavamiento de la estacion de Santiago, y que ha sido
determinante de lo ocurrido el dia 24 de julio de 2013, pues ante el desacierto del
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Maquinista provocado por atender una llamada telefénica el sistema ERTMS hubiese
intervenido frenando el tren para evitar que transitase por la curva a la velocidad
inadecuada a la que lo hizo y, a la postre, descarrilase.

No se hace, creo que queda claro, una critica indiscriminada del sistema
ASFA ni del nivel se seguridad que proporciona a la circulacion, sino, pura y
exclusivamente, se censura una utilizacibn o aplicacibn del mismo a una
determinada situacion por considerarla inadecuada en la medida en que las
circunstancias concurrentes imponian, con arreglo a las pautas técnicas del sector,
la utilizacion del sistema ERTMS. Y, ademas de inadecuada, incorrecta también en
la aplicacién, porque se ha privado al modo de circulacion con ASFA de su
complemento esencial para la seguridad, la sefializacion lateral.

Nada mejor para ilustrar que cuanto se ha dicho no son meras elucubraciones
sin fundamento ni que supongan novedad alguna en el sector que repetir las
palabras de un experto en alta velocidad, el Sr. D. Alfredo Duran, que, en el afio
2002, siendo entonces Director de Operaciones de la Direccion de Alta Velocidad
(AVE), plasmaba en un informe sobre los niveles de seguridad en la linea AVE:

“1. INTRODUCCION ]
1.1. LA SEGURIDAD EN LA LINEA AVE

Lo mas importante del negocio AVE es la seguridad. Todas las personas que
componen la UN, los clientes y la sociedad en general consideran la SEGURIDAD
como un valor intrinseco a la Alta Velocidad.... La Direccion de Operaciones ha
elaborado un informe en el que, desde la Optica de la conduccion, se proponen
algunas acciones de mejora de la SEGURIDAD, que son, en algunos casos, el fruto
de la experiencia de millones de kms. que llevan realizados nuestros Jefes de

2. PROPUESTAS DE MEJORA PARA LA SEGURIDAD

2.1 DOTACION DE BALIZAS ASFA ASOCIADAS A LAS SENALES DE
ANUNCIO DE LIMITACION PERMANENTE DE VELOCIDAD A 80 KM/H EN LA
ESTACION DE PUERTOLLANO.

Situacion actual

A la entrada de la estacion de Puertollano, por ambos lados, existe una limitacion
permanente de velocidad de 80 km/h por el radio de la curva, y ya dentro de la
estacion, otra limitacion de velocidad, también por el radio de la curva, de 70
km/h. Las sefiales de anuncio de velocidad de estas limitaciones de velocidad no
estan dotadas de balizas ASFA asociadas.

Los trenes AVE S/100 y Talgos-200, cuando circulan al amparo de BAS por via
preferente, lo hacen a la velocidad de 200 km/h por el trayecto comprendido
entre las estaciones colaterales, calatrava y Brazatortas.

En estas condiciones, la seguridad descansa exclusivamente en la observacion
directa de la sefal de anuncio de velocidad limitada (pag. 6, Fig. 1) por el
Maquinista-Jefe del Tren, y cumplimiento de la orden de esta sefial, no
existiendo ningun _otro_elemento _de seqguridad, por lo que en caso de fallo
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humano se produciria una situacién de grave riesgo con posibilidad de que el
tren entrara a la velocidad de 200 km/h en la curva con limitacién a 80 km/h

(Fig.2).

La dotacion de una baliza ASFA en la sefial de anuncio de velocidad limitada a
80 km/h avisaria al Maquinista-Jefe de Tren de la presencia de la sefial de
anuncio de la limitacion de velocidad a 80 km/h , evitando un posible fallo
humano por falta de observacion de esta sefal.

El ANEXO N2 2 al Capitulo Num. 9 del Manual de Circulacion de fecha de 26 de
mayo de 1997, sélo establece la dotacion de baliza ASFA para limitaciones de
velocidad temporales.

La sefial de anuncio de velocidad limitada permanente de la limitacion de
velocidad de 80 km/h de Puertollano, reuniria todos los requisitos para estar
dotada de baliza ASFA asociada a la sefial. Sin embargo, al tratarse de una
“limitacion de velocidad permanente”, no se aplica el ANEXO N° 2 y carece de la
mencionada baliza ASFA.

Propuesta de mejora

La mejora de la seguridad consistiria en dotar de una baliza ASFA a las sefales
de anuncio de velocidad limitada permanente a 80 km/h, de igual modo a como
se indica en el ANEXO N° “ al capitulo 9 del Manual de Circulacion para las
limitaciones de velocidad temporales, dado que el riesgo de accidente por fallo
humano, entendemos que en ambos casos es el mismo.....".

En ese informe se reflejaba una situacion similar a la que ahora se analiza,
incluso menos peligrosa desde el punto de vista de la frecuencia del peligro, y se
demandaba ya hace mas de una década la misma seguridad que ahora se reprocha
no haber sido implantada en la curva de A Grandeira. En Puertollano se parte de una
solucion normativamente correcta y de unas circunstancias, consiguientemente,
descriptivas de un riesgo menor que el existente en el tramo de la LAV Ourense-
Santiago donde se encuentra la Curva de A Grandeira. En ambos existe una curva
gue obliga a circular a 80 km/h por su radio, pero alli, a diferencia que aqui, la
circulacion ordinaria se hace bajo la explotacion de LZB, un sistema que controla la
velocidad del tren continuamente, y se sefaliza el peligro como una limitacién
permanente de velocidad. Y, aun asi, el citado experto, siendo consciente de la
probabilidad del fallo humano, no considera suficiente la seguridad que proporcionan
esas medidas para las ocasiones en que pueda circular un tren sin ese sistema de
seguridad y lo tenga que hacer con ASFA, como ocurre en la curva de A Grandeira,
pero aqui de forma continua o no ocasional. Y para ese caso de circulacién con
modo ASFA estima que la seguridad exige no sélo que se sefialice en la via la
transicion de velocidad como limitacion permanente de velocidad sino que se
asocien balizas ASFA a esa sefializacion lateral para evitar la situacion de grave
riesgo que representa que el Maquinista no reduzca oportunamente la velocidad y
pueda entrar en la curva a una velocidad de 200 km/h.

La traduccion de esa solucién a la situacion ahora planteada no es otra que la
expresada. Debi6 protegerse el paso por la curva de A Grandeira con ERTMS, con
un sistema que supervisase de modo constante la velocidad del tren, y de no haberlo
hecho se debid suplir la ausencia de esa instalacion de seguridad con otra que, para
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mantener el correcto nivel de seguridad, exigia una innovacion o cambio normativo:
fijar sefializacion lateral de limitacion permanente de velocidad y, ademas, asociar
balizas ASFA a esas sefales, de modo que en caso de fallo del Maquinista el
sistema interviniera frenando el tren. Y esa medida de aplicacion del ERTMS y no
otra es la que se preveia en el proyecto originario de la LAV Ourense-Santiago y la
gue permanece en la documentacion vigente: ERTMS hasta después de la curva. Y
sé6lo para el ineludible caso de que no pudiera instalarse el ERTMS —que como se ha
dicho no parece ser el supuesto- habria que buscar una solucion que prestase
semejante nivel de seguridad, como la propuesta en el transcrito informe. Y, como
reiteradamente se ha dicho, ni se instal6 ERTMS hasta después de la curva de A
Grandeira ni se suplié su falta por otra instalacién de seguridad, adoptandose una
solucion que constituye, en la visidbn expuesta, una infraccion de las normas de
seguridad ferroviaria, generando un riesgo intolerable que a la postre se ha traducido
en el descarrilamiento de un tren con desastrosas consecuencias.

TERCERO.- Llegados a este punto no debe olvidarse que han sido
responsables de ADIF los que idearon esa conexion ferroviaria compleja y
novedosa entre las estaciones de Ourense y Santiago de Compostela y los que
sancionaron su materializacion y puesta en servicio.

Son los responsables de ADIF - en palabras del actual Presidente del
Administrador de Infraestructuras Ferroviarias, ADIF, ante la Comision de Fomento
el dia 8 de agosto de 2013 y segun diversos informes que obran en el expediente de
modificacion del proyecto- quienes en el afio 2010 tomaron la decision de
modificacion del proyecto originario que supuso eliminar la instalacion del ERTMS en
los kilbmetros de entrada a la estacion de Santiago, y por ello en la Curva de A
Grandeira, y aprovechar las instalaciones del sistema ASFA con el que venia
explotandose el Enclavamiento de la estacién de Santiago, generando, como se ha
visto, una situacion de riesgo inexistente o, mejor dicho, incrementando el riesgo
existente notablemente.

La revelacion que hizo el ahora director de Mantenimiento y Explotacion de
Adif, D. Alfonso Ochoa de Olza, en su declaracién como testigo ante el juzgado, de
atribuirle esa responsabilidad al Ministerio de Fomento, sin mayor concrecion, nada
cambia. Si, efectivamente, la decision del cambio del proyecto se patrociné desde el
citado Ministerio es obvio que la misma tuvo que pasar a conocimiento de los
maximos responsables del ADIF antes que a sus cargos directivos y si aquéllos no
pusieron objecion al modificado es que asumieron tal decisibn como buena. En
cualquier caso, es explicita la participacion de esos maximos responsables de la
empresa publica en la modificacion de la linea pues es su Presidente, en
representacion del Consejo de Administracion, quien propone al Ministerio de
Fomento la continuidad de las obras conforme al proyecto modificado el 25 de abril
de 2011 para, finalmente, aprobarlo definitivamente en septiembre de 2011 y
permitir la puesta en servicio de la linea con esa nueva configuracion el 10 de
diciembre de 2011.

En suma, son esos responsables de ADIF son los que ordenan ejecutar un
novedoso y complejo enlace ferroviario que no tiene las medidas de seguridad
suficientes, ya no las de una linea de alta velocidad —pues no se instala en unos
kilbmetros, idénticos en caracteristicas a los 79 kildbmetros anteriores, el ERTMS,
explotdndose los mismos con el sistema ASFA, ya operativo en la zona para la
antigua red convencional- sino siquiera las adecuadas a la especial situacién creada
al no adoptar los cambios o innovaciones normativas que la seguridad exigia en el
punto de conversibn o entronque de la Linea de Alta Velocidad en la Linea
Convencional. Y con esa actuacion se ha incrementado el riesgo de forma muy
significativa pues al eliminar la implantacion del sistema de supervision continua, el
ERTMS, en esos kilbmetros en que se integra la curva de A Grandeira, no se ha
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dado a la situacién de riesgo originada una solucién adecuada. La solucién
adoptada para garantizar la seguridad en ese tramo puede ser tachada de ilegal a la
par que insuficiente, pues es una medida especifica para una Linea de Alta
Velocidad que se aplica a un trayecto que no dispone de un sistema de explotacion
propio de las lineas de tales caracteristicas, el ERTMS o similar, y sin que se supla
esa deficiencia en modo alguno; y con la que se exporta el control de la velocidad
del tren a los agentes de conduccion o maquinistas para que lleguen a la curva a la
velocidad adecuada de forma incorrecta ya que en los instrumentos basicos de su
trabajo, que son el Libro Horario y Cuadro de Velocidades Maximas y la sefializacion
en la via, se le dan indicaciones imprecisas y contradictorias, pues en el Libro
Horario y Cuadro de Velocidades Mé&ximas se sitia el cambio de velocidad en el pk
84,230 dentro de la linea de alta velocidad y amparado por el sistema de supervision
continua ERTMS vy en la infraestructura el cambio de velocidad se marca fuera de la
linea de alta velocidad pero exteriorizado con una sefial propia de la alta velocidad y
no lo protege el ERTMS, ocasionando un desconcierto de dmbitos normativos y
ordenes a seguir. En definitiva, se ha trasladado el control del tren en el tramo en
que se encuentra la curva de A Grandeira esencialmente al conocimiento que el
magquinista debe tener de la linea, pues no sélo no se supervisa su actuacion con el
sistema que se considera desde el plano técnico adecuado a las circunstancias sino
gue siquiera las érdenes que se le dan en la documentacion que deben llevar en la
cabina durante el viaje reflejan lo que realmente se va a encontrar en la via y ahi,
ademas, de forma confusa —se le dice documentalmente que el tramo de la curva de
A Grandeira pertenece a la linea de Alta Velocidad y que por ello se protege el
peligro con el sistema ERTMS vy la imposicion de un cambio de velocidad maxima
(una norma PTO), pero él debe saber que no es asi porque la sefializacién en la via
le informa que, contrariamente, ese tramo se rige por el RGC y que, por tanto, esta
integrado en una linea convencional, que se explota con ASFA, y a pesar de ello no
debe esperar que se le advierta anticipadamente la transicion de velocidad con
sefales de limitacibn permanente de velocidad, aunque el pudiese esperarlas con
arreglo al RGC, porque la proteccién se sefiala al modo de la alta velocidad -.

CUARTO.- Y esa actuacion de los responsables de ADIF es la que puede
incardinarse, en principio, en el delito contra la seguridad colectiva del art. 350 del
C.P y en las figuras delictivas de homicidios y lesiones imprudentes, previstas y
penadas en los arts. 142 y 152 del C.P. La no disposicion de las medidas de
seguridad adecuadas y exigibles reglamentariamente en la LAV Ourense-Santiago
de Compostela no sélo ha puesto en peligro a cualquier persona que viajase por la
linea, sino que, ademas, se ha materializado en el descarrilamiento de un tren Alvia
730 el dia 24 de julio de 2013 con el resultado de mudltiples fallecimientos y de
lesiones para otras muchas de las personas que viajaban en el.

Hay, por tanto, indicios soélidos de la concurrencia de todos aquellos
elementos objetivos que al inicio de la presente resolucién se estimaban precisos
para integrar el tipo penal recogido en el art.. 350 del Cédigo Penal. Y, como ahora
se expondra, también, del elemento subjetivo.

Como se adelantaba, ese elemento no se integra necesariamente con la
intencionalidad de crear el peligro, es suficiente el conocimiento o conciencia de que
se actua infringiendo las normas de seguridad y de la probabilidad del peligro y la
conformidad con esa situacion, es decir, el dolo del sujeto activo ha de extenderse al
conocimiento de la infraccion normativa y a la creacion del peligro pero no es
necesario que ese dolo se extienda al eventual resultado lesivo concreto. Aunque el
dolo directo de peligro suponga la aceptacion de la eventualidad de la lesién, en el
art.350 del C.P basta con el dolo eventual sobre el peligro, es decir con la
representacion y aceptaciéon de la probabilidad de peligro, sin que sea necesario
exigir constancia sobre la eventualidad de concreto resultado lesivo. Dicho de otro
modo, para el dolo eventual basta que la persona se represente como probable la
presencia de una situacion de peligro y la existencia de unas normas de seguridad y,
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a pesar de dicha representacién, mantiene la decisién de no adoptar la medida de
seguridad, aceptando la aparicion del incremento del riesgo efectivo.

En suma, para la aplicacion del art. 350 del C.P basta la concurrencia de un
dolo especifico, que se integra, por el elemento cognoscitivo 0 consciencia por parte
del agente de que existe un deber de desarrollar la actividad con las medidas de
seguridad adecuadas y por el volitivo, consistente en que pese a saber que deben
implantar esas medidas y conocer que de no hacerlo se crea un riesgo para las
personas, no actta, omite o demora voluntariamente la adopcién de dichas medidas
de seguridad que la ley impone.

Certeramente, las dificultades para aprehender ese elemento subjetivo son
evidentes porque hay que penetrar bajo la coraza de la psiquis y la voluntad del
sujeto; lo que solo es posible desde las noticias o las revelaciones externas. De
estas habra que inferir cual puede haber sido el conocimiento o la representacion de
aquellos responsables de ADIF sobre la inobservancia de las medidas de seguridad
y la probabilidad de peligro y cuédl ha sido su actitud interna frente a esa
representacion de la probabilidad de peligro: aprobacion, desaprobacién, repudio,
desprecio o indiferencia.

Pues bien, puede, es mas, debe presumirse de forma logica que las personas
de ADIF a quienes en el mismo Estatuto de la empresa (art. 3 en coherencia con el
art. 21 de la Ley del sector Ferroviario y arts. 3 y 7 del Reglamento sobre Seguridad
en la Circulacion) se les asigna originariamente el deber, configurado como
prioritario en la normativa el sector, de velar por la seguridad en la circulacion
conocen, cuando menos, las normas basicas de seguridad. A quién asume
responsabilidad en esa materia tan delicada debe suponérsele un conocimiento
esencial de la misma, aunque pueda delegar funciones, y por ello que pueda
deducirse que quienes de ellos decidieron o asumieron la decision de sustituir un
verdadero sistema de seguridad, el ERTMS, por un sistema de apoyo en la
conduccion, el ASFA, conocian o debieran conocer el déficit de seguridad o
incremento de riesgo que ello conlleva para la circulacion en un tramo de una linea
definida por el propio ADIF como de alta velocidad y donde, ademas, se aplica una
norma propia o exclusiva de alta velocidad, la del art. 217 de las PTO, el cambio de
velocidad maxima; es decir, tenian que ser conscientes de que la sustitucion se
hacia en una linea de alta velocidad que exige una supervision continua del tren vy,
ademas, donde existia informacion expresa de una situacién de importante peligro,
pues no de otra cosa advierte una reducciéon o cambio de velocidad de 300 Km/h a
80 Km/h, y, por ello, tenian que tener conciencia del incremento de riesgo no
permitido normativamente que se generaba con el cambio de sistema; y, si alguna
duda albergaban, a su disposicion tuvieron la informacién documental y el
asesoramiento técnico preciso para conocer exactamente las consecuencias de tal
decision, antes de respaldarla definitivamente; sin que pudiese escaparseles, y mas
en la desacertada forma en que exportaron el riesgo al maquinista, un previsible fallo
humano y que ante el mismo se produciria una situacion de grave riesgo y pese a
ello nada se hizo por anularlo o mitigarlo de forma correcta y suficiente, mediante la
implantacion de las medidas de seguridad adecuadas como se ha destacado,
cuando debian y podian hacerlo. No se obvia en este planteamiento que no hubo
una omision absoluta de medidas de seguridad, pues a los maquinistas en la
documentacion del tren se les advertia de un peligro con la indicacién del cambio de
velocidad maxima y que aquéllos tenian acreditada formacion no sé6lo para conducir
determinado tipo de tren sino especificamente para hacerlo por la linea en que se
produjo el accidente; lo que podria excluir la certeza de la probabilidad del peligro
pero nunca la representacion de la probabilidad del mismo, pues a aquéllos no podia
resultarles ajeno o extrafio que, pese al conocimiento de la linea por el maquinista,
éste pudiese cometer un error y que de producirse en ese delicado punto de la linea
las consecuencias podrian ser desastrosas al no existir el sistema que
reglamentariamente debia supervisar su actuacion; y, menos, cuando como en el
caso analizado todo dependia esencialmente de aquel conocimiento sin advertencia
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previa alguna del peligro sobre la via y con traslado de ordenes confusas para
afrontar la situacion de peligro.

Y, como ya se ha avanzado en alguna otra resolucién, esa ideacion y
construccion del enlace ferroviario entre Ourense y Santiago de Compostela aparece
influida presuntamente por intereses circunstanciales y superpuestos a la seguridad
en la circulacion: la pronta apertura de una linea ferroviaria que resultase atractiva al
publico.

Se trataba de publicitar, 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 reduje los tiempos
del viaje entre ambas ciudades. Y un obstaculo a ese objetivo era su construccion en
ancho universal por las demoras que ocasionaban las operaciones 0 maniobras que
habia que hacer en los cambiadores de ancho y para superar ese obstaculo no se
dudd, presumiblemente, en tolerar el incremento de riesgo que conllevaba el recorte
de la implantacion del sistema ERTMS desde la estacion de Santiago hasta unos
kilbmetros antes, provocado por la construccion de la linea en ancho ibérico, y el
correlativo aprovechamiento de las instalaciones de ASFA del enclavamiento de
Santiago. Es decir, habia un objetivo propuesto, poner en servicio la llamada LAV
Ourense-Santiago de Compostela en un plazo determinado como aparente linea de
alta velocidad, es decir, sin serlo, o0 mejor, sin serlo integramente, aun a precio de
rebajar la seguridad.

Son suficientemente ilustrativas de la asentada presuncion, por un lado,
diversas revelaciones que en la revista “Lineas” se hacian, en su n° 56, como en la
pagina 8 cuando divulga que “...La inauguracion de la LAV Ourense-Santiago-A
Corufa el 10 de diciembre de 2011 adelanta los plazos previstos inicialmente en la
conexiéon Ourense-A Corufia, que fijjaban su puesta en servicio para el 2012,
cumpliéndose el compromiso de abrir la primera linea de alta velocidad de Galicia en
2011..” o en la pagina 39 cuando reitera la misma idea al sefialar que “...La Linea de
Alta Velocidad Ourense-Santiago-A Corufa, ultimo tramo de la LAV Madrid-Galicia,
ha entrado en servicio el 10 de diciembre, adelantando asi los plazos previstos
inicialmente en la conexién Ourense-A Corufia que fijaban su puesta en servicio para
2012, y cumpliéndose el compromiso adquirido por el Ministerio de Fomento para
abrir esta primera linea de alta velocidad de Galicia en 2011..."; o, finalmente, de las
manifestaciones que se atribuyen a diversos Técnicos que intervinieron en el
proceso constructivo de la LAV Ourense-Santiago cuando hablan de la celeridad con
que se desarrollaron las obras: asi, en la pagina 48 la ingeniera encargada de dirigir
la obra de construccion de la doble via dice que “...el mayor reto a que se ha
enfrentado ha sido el corto plazo de tiempo con el que se ha contado para construir
la via...”, 0 en la pagina 49 el director de obra de instalacion de radio GSM-R dice
que “...la parte mas complicada de su trabajo es la coordinacién con el resto de
técnicas y el ajuste a los plazos dictados”, o cuando en la pagina 51 la directora de la
obra de ERTMS considera que “lo mas complejo del trabajo es ejecutarlo en el poco
tiempo de que disponen..”. Y, por otro lado, las explicaciones ofrecidas por el
Presidente de ADIF ante el Congreso de los Diputados cuando apuntaba que la
razon de la modificacién del proyecto obedecia a que las operaciones de cambio de
ancho via, durante las cuales se preveia realizar las transiciones de sistemas
ERTMS/ASFA, consumian un tiempo igual al ahorro que generaba el nuevo trazado
de la linea y, en consecuencia, los viajeros no apreciarian ninguna ventaja con el
nuevo servicio. En ese sentido ya se recogia en la citada revista “Lineas” que “...lo
mas significativo es la mejora en el tiempo de viaje, que se acortara drasticamente,
reclamo mas que suficiente para un aumento de viajeros entre estos trayectos”.

En suma, 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, que condujo a la
construccion de un complejo enlace ferroviario que no tiene las medidas de
seguridad suficientes.
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Cuando coexiste la conciencia y tolerancia de una situacion de riesgo pero no
del concreto resultado lesivo y éste se produce sobre la persona de algun viajero del
tren, esa muerte o lesion ha servido para implementar el delito de homicidio o
lesiones imprudentes que, en los demas casos (la vida e integridad fisica de otros
viajeros del tren accidentado o de otro) no se ha dado, quedando la generacién del
peligro en el delito del art. 350 del C.P. Es decir, cabe el concurso entre el delito de
peligro doloso y el delito de resultado imprudente. Me explico, cuando el peligro
derivado de la infraccion normativa afecta a un numero plural de personas y se
produce la muerte o lesiones sélo de una o de un nimero menor de las que pueden
encontrarse en la situacion de peligro, es decir, que la materializacién del peligro
previsto ha sido s6lo parcial, subsistiendo incolume el riesgo que recaia sobre las
personas o viajeros indemnes, se produce un concurso ideal de delitos entre los
arts. 350 y 142 oly 152 resoluble de acuerdo con las disposiciones sobre aplicacion
de penas del art. 77 del Codigo Penal, imponiendo, en principio, la pena prevista
para la infraccion mas grave en su mitad superior.

Por desgracia se produjo el descarrilamiento del tren Alvia el dia 24 de julio de
2013 fruto presuntamente de la falta de adopcion de medidas de seguridad descrita
y de la inadecuada actuacién del maquinista, con el resultado de multiples heridos y
muertos, cuya traduccion juridico-penal es la de homicidios y lesiones imprudentes,
previstas y penadas en los arts. 142 y 152 del C.P. Para llegar a tal conclusiéon es
preciso que ademas de una conexion o causalidad natural entre la omision de las
debidas medidas de seguridad con defectuosa exportacion del riesgo, en los
términos apuntados, y el mal sobrevenido exista también una causalidad juridica, lo
gue supone la traduccién del peligro potencial entrevisto en una consecuencia real,
en un efectivo resultado lesivo. Y en el juicio provisional que ahora se hace se liga
causalmente el descarrilamiento del tren a aquella falta de medidas de seguridad
como la consecuencia normal que se pudo y debib prever y evitar.

Ya se han desarrollado pormenorizadamente con anterioridad en esta causa,
particularmente en el auto de fecha de 13 de febrero de 2014, las razones por las
gue se considera que la conducta de todos los intervinientes de ADIF con capacidad
decisoria en ese proceso de ideacidn, construccion y puesta en servicio de la
mencionada conexion ferroviaria es potencialmente penalizable y a ellas me remito
expresamente, sin necesidad de mayor tratamiento y matizacién que el que se le ha
dado en la presente resolucion. Sélo importa recalcar ahora que, viéndose, desde la
perspectiva expuesta, manifiesta y clamorosa la infraccion normativa de la solucion
adoptada como la falta de seguridad que para la circulacion generaba, con una
desatinada forma de exportacion del riesgo al maquinista, los miembros del Consejo
de Administracion del ADIF, como titular del deber prioritario de velar por la méxima
seguridad de la circulacién, estaban en condiciones de valorar esa situacion
promovida desde el propio Consejo y con su capacidad y rango de direccion podian
haberla impedido o corregido, sin que la confianza en sus delegados o en la
profesionalidad de los maquinistas les exima de su potencial responsabilidad.

Légicamente, dicho discurso no puede hacerse extensivo, sin mas, a quienes
no habiendo tomado aquella importante decision ni participado en el proceso
constructivo de la LAV Ourense-Santiago de Compostela han asumido con
posterioridad responsabilidades en materia de seguridad en la circulacion ferroviaria.
Ha de indagarse -como se ha intentado ya- qué conocimiento hayan debido y podido
alcanzar de la situacion expuesta esas otras personas que han ido integrando el
Consejo de Administracion de ADIF y la Direccién de Seguridad en la Circulacién
tras la puesta en servicio de la citada linea sobre la misma y hasta el dia del
accidente, antes de adoptar una decision relativa a su posible responsabilidad penal.
Y, desde luego, entre las fuentes de informacion que pueden revelar datos al
respecto esta la propia declaracién de los ahora imputados, particularmente, de los
gue siguieron perteneciendo al Consejo de Administracién de ADIF o a la Direccion
de Seguridad de dicho ente después de la puesta en servicio de la linea.
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QUINTO.- Y no acaban ahi los posibles desaciertos cometidos en relacién con
esa singular conexion ferroviaria. No puede terminarse el presente andlisis sin dejar
de observar, dado que ha sido y es objeto de trascendente debate en la causa por
su posible vinculacion con el accidente ocurrido el dia 24 de julio de 2013, que
después de la puesta en servicio de la Linea 082 el Director de Seguridad en la
Circulacion de ADIF en fecha de 23 de junio de 2012 autoriz6 que, de acuerdo, con
el RGC y las PTO, los trenes de la serie 730 pudieran circular por dicha linea con el
sistema ERTMS embarcado desconectado, con la proteccion del ASFA Digital
(ERTMS Nivel 0 + ASFA) y de la sefializacion lateral. Dicha autorizacién se concedio
a peticibn de RENFE por la aparicion de fallos del sistema en las transiciones
STMEbicab-ETCS de la linea de alta velocidad Ourense-Santiago. Al tiempo del
descarrilamiento del dia 24 de julio de 2013, esos trenes, incluido el accidentado,
circulaban de ese modo autorizado el afio anterior.

Naturalmente, esa connivencia durante mas de un afio para circular con
desconexion del sistema ERTMS y, en consecuencia, con el sistema supletorio
ASFA AV, parece gque ha supuesto degradar la seguridad de la linea 082 al convertir,
una forma de circulacion que en una linea de alta velocidad se prevé extraordinaria,
por no existir un control continuo del tren, en la ordinaria, sin razén legitima que
evidencie su necesidad, como exponen los peritos Srs. Mariilas y Heijnen; pues, al
margen de que ante similar situacion en la misma linea para otro tipo de trenes no se
adoptd esa medida, como advierte también el Sr. Marifias, esa decision aparece
influida por objetivos diversos de la seguridad —evitar los retrasos del viaje
provocados por las transiciones entre el ERTMS y el ASFA-. Y esa medida, en
principio, conlleva una aparente rebaja en la seguridad en la circulacion y a ella ha
contribuido RENFE, que, como operadora, también tiene el deber primordial de velar
por la seguridad en la circulacion.

Como explica detalladamente en su informe el perito Sr. Marifias, de los 16
servicios realizados con trenes S-730 durante los siete dias de junio de 2012 que
mediaron entre que se inauguroé el servicio comercial de tales trenes en la Linea 082
con ERTMS/ETCS Nivel 1 (17 de junio de 2012) hasta que se autoriz6 su
desconexion (23 de junio de 2012) 9 de ellos presentaron circunstancias anémalas
de las que solo dos son de caracter técnico, de fallos en la transicién, de las que
sirvieron para justificar la desconexion. De las 7 restantes dos son relativas a
actuaciones de los maquinistas (una bloquea el sistema por manipulacion incorrecta
y otra genera una incidencia al arrancar el sistema) que no indican problemas o
fallos del sistema ERTMS. Y las otras cinco consisten sencillamente en no hacer uso
del sistema ERTMS. Es decir, que so6lo son dos incidencias las que vienen a
justificar la desconexion y en esas no se ha generado ningun riesgo para la
seguridad pues la pérdida de la baliza a la entrada del ETCS (componente del
ERTMS relativo a la sefializaciéon y control de trafico) solo ha provocado el frenado
del tren; eso si ha incidido en esos servicios comerciales propiciando unos retrasos
de 17 minutos en un servicio y de 13 minutos en otro.

En suma, soOlo dos incidencias en las referidas transiciones que no han
generado problema alguno de seguridad y que nunca, en opinién consonante de los
peritos, podrian generarlos porque el sistema ERTMS, como sistema de seguridad
gue es, ante ese problema o fallo como cualquier otro que se presente lleva al
sistema aun estado seguro, esto es, una intervencion que frena el tren, es lo que
servido de justificacion para decidir la utilizacion del sistema subsidiario, que
proporciona una menor proteccién al hacer una supervision no total de la velocidad
del tren sino limitada, no evitando todas las situaciones de riesgo; y esa decision se
toma, ademas, como ha comprobado el perito Sr. Marifias, sin que se conociera
previamente si el origen del problema subyacente podria encontrase en el equipo
embarcado o en el equipo instalado en la via y sin que se hubiera consultado con
caracter previo ni al fabricante del equipo embarcado ni al de los equipos de via vy,
en definitiva, sin hacer ningan andlisis, juzgandose necesario.
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Y esta Ultima conclusion la apunta también el perito Sr. Heijnen cuando
informa que antes de adoptarse la decisién lo mas recomendable era hacer un
estudio de riesgo, porgue de no acordarse esa desconexion, apunta, entre la primera
baliza de cambio de sistema y la siguiente, situado en el km 14, la circulacion
quedaria en manos o bajo la responsabilidad exclusiva del maquinista (SR) durante
unos 12 kilometros. De ahi que debiesen compararse los niveles de seguridad
mediante un andlisis de riesgo completo de ambos casos —circular entre 79 u 80
kilbmetros en modo ASFA AV versus circular durante 12 kilbmetros en SR y el resto
con supervision completa por el sistema ERTMS-. Y aunque no se hizo, como ya se
ha sefialado, los susodichos peritos se inclinan por estimar mas segura la circulacion
con ERTMS en la Linea 082 aunque unos kilbmetros fuesen de exclusiva
responsabilidad del maquinista, posiblemente porque en ese modo SR se aplica una
limitacion de velocidad maxima de 140 km/h, lo que evitaria, en principio, un posible
alcance a un tren que circulase delante por transitar a mucha menor velocidad y
permitiria una lectura de la sefializacion lateral con suficiente antelacion para actuar.

En cualquier caso, como aquéllos indican y se ha reconocido por el Sr.
Ochoa, ese analisis no se realizdé cuando se autorizé la desconexién. Aunque, desde
luego, es cuestionable que se pueda afirmar, como hizo el Sr. Ochoa, si le he
entendido bien, que el mismo no era necesario por cuanto no suponia diferencia al
modo de circular que hasta unos dias antes se hacia, pues, si asi lo afirmd, parece
olvidar que hasta ese momento no realizaban servicios por la Linea 082 los trenes
del tipo del accidentado Alvia S-730. Por otro lado, también, es discutible la
aseveracion de ese mismo testigo de que el Director de la Seguridad en la
Circulacion de ADIF es soberano para tomar una decision como la que se analiza,
pues, de entrada, parece suponer una autorizacion contraria a lo normado para la
circulacién en una linea de alta velocidad.

Dicho esto, y partiendo de la informacion que suministra el detallado examen
gue hace el perito Sr. Marifias de la autorizacion de la desconexién del ERTMS asi
como de la conclusion sostenida por el mismo y compartida por los peritos Srs.
Heijnen y Cubero, de que una supervision continua siempre avala mayor seguridad,
y aln cuando no existiese analisis alguno al respecto ello no impide que pueda
valorarse si, efectivamente, esa forma de circulaciéon autorizada en junio de 2012 ha
eliminado una obligada actuacion del maquinista en el kilbmetro 80 que hubiese
evitado el tragico accidente producido, bien porqué el cambio de sistema hubiese
alertado a aquél del inminente peligro bien porque hubiese frenado el tren de no
atender el maquinista el aviso de cambio de sistema; y, si, de ello, puede derivarse
alguna responsabilidad.

Los peritos informantes, Srs. Cubero, Marifias y Heijnen, se muestran de
acuerdo en que si el sistema ERTMS el dia 24 de julio de 2013 estuviese activado o
funcionando, el sistema hubiese obligado al Maquinista a efectuar un reconocimiento
de la transicion en el pk 80,169, ademas, de haber sido advertido de la préxima
reduccion de velocidad en la pantalla de la cabina, y si el maquinista hubiese
ignorado el reconocimiento se activarian los frenos de servicio y el tren se hubiese
detenido antes de llegar a la curva de A Grandeira.

Pues bien, digo que no hay obstaculo para valorar la posible relevancia penal
de la decision de desconexion en relacion al accidente ocurrido el dia 24 de julio de
2013 porque una cosa es que esa desconexion pueda conllevar un incremento del
riesgo para la circulacion en los 79 km en que estad implantada la circulacion al
amparo del ERTMS y que la decision al respecto pueda merecer algin reproche y
otra es que el descarrilamiento del tren suponga la realizacion o materializacion del
peligro creado por esa desconexidon conforme al juicio de previsibilidad o
probabilidad que podia formarse quién la decidio; y, lo cierto es que, aunque pudiera
apreciarse una relacion de causalidad entre la desconexion del ERTMS y la salida
del tren de la via, entendida en el mas amplio sentido de condicién sin la cual no se
habria producido el descarrilamiento, no parece que pudiera sostenerse aun en esa
hipotesis la imputacién objetiva del resultado a quién tomoé dicha decisiéon. El
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descarrilamiento del tren en la curva de A Grandeira puede preverse, como ya se ha
indicado, como la consecuencia normal o adecuada a haber decidido previamente la
explotacion sin ERTMS por ese tramo donde esta el peligro desde que se abrié la
linea pero no a haber desconectado dicho sistema en un tramo previo, ya que si el
ERTMS no estaba implantado en el lugar del accidente dificimente puede
considerarse su instalaciébn en otro tramo una medida de seguridad destinada a
lograr la velocidad adecuada en la curva de A Grandeira y, en consecuencia, que su
desconexion en ese otro lugar de la linea pudiese revelarse propicia para provocar
un descarrilamiento dénde no estaba instalado.

Por lo demas, tampoco existen datos sobre los que afirmar que con la
desconexion del ERTMS se haya ocasionado una situacion peligrosa para la vida e
integridad fisica de las personas que viajaron o pudiesen viajar en los trenes de la
serie 730 tampoco en esos 79 km en los que estaba instalado, por lo que habra de
concluirse, aunque también con caracter provisional, que esa desconexion carece de
relevancia penal. La desconexion del sistema ERTMS parece arrastrar degradar la
seguridad pero ello por si mismo no supone que circular por el citado tramo de la
linea 082 con la proteccién del ASFA Digital (ERTMS Nivel 0 + ASFA) y de la
sefalizacion lateral haya generado un peligro concreto. EI mero hecho de circular de
esa forma, que se sepa, no ha generado un riesgo o estado peligroso concreto de
fallecer o sufrir lesiones para quienes hayan podido viajar en esas circunstancias
por la linea 082.

En atencion a las precitadas normas y razones expuestas

DISPONGO
Que debo acordar y acuerdo recibir declaracion en calidad de imputados  a:

1°.- Andrés Cortabitarte Lopez, sefialandose al efecto el dia 22 de mayo de
2014 alas 10.00 horas;

2°.- Juan Carlos Caceres Diez, Mercedes Rodriguez Arranz y Félix Diaz
Martinez, sefialandose al efecto el dia 23 de mayo de 2014 a las 09.30 horas, las
11.30 horas y 13.00 horas, respectivamente;

Todas las citaciones anteriores se trasladaran a través de la representacion
del ADIF.

3°.- Juan Angel Mairal Lacoma, Carlos Bartolomé Marin y Javier Hurtado
Dominguez, sefialandose al efecto el dia 26 de mayo de 2014 a las 09.30 horas, las
11.30 horas y las 13.00 horas, respectivamente; las citaciones habran de hacerse
dirigidas, respectivamente, a Parque Empresarial La Moraleja. Avda. de Europa, n°
20-22 planta (ACCIONA).280108 Madrid, a c/ Paseo de la Castellana n° 67
(Ministerio de Fomento), despacho A755, 28071 de Madrid y a ¢/ Paseo de la
Castellana n® 67 (Ministerio de Fomento), despacho A756, 28071 de Madrid y a c/
Eduardo Dato n° 40- Escalera derecha, 9° izquierda. 01005 Vitoria-Gasteiz, Alava.

4°.- Carlos Maria Juérez Colera, Mercedes Caballero Fernandez y Gerardo
Luis Gavilanes Ginerés, sefialandose al efecto el dia 27 de mayo de 2014 a las
09.30 horas, las 11.30 horas y 13.00 horas, respectivamente; las citaciones habran
de hacerse dirigidas, respectivamente, a ¢/ Sor Angela de la Cruz n° 3 (Adif), 52
planta. 28020 Madrid, c/ Alberto Alcocer n° 2 (Ministerio de Hacienda vy
Administraciones Publicas) 12 planta (despacho 8.10) 28071 Madrid y C/ Paseo de la
Castellana n°® 67 (Ministerio de Fomento), despacho C401, 28071 de Madrid.
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5°.- Antonio Gonzalez Marin, sefialandose al efecto el dia 28 de mayo de
2014 a las 10.00 horas; la citacion habra de hacerse dirigida a ¢/ Johannes Kepler
n° 1 (Junta de Andalucia) 52 planta, edificio Kepler, Isla de La Cartuja. 41092 Seuvilla.
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Notifiqguese la presente resolucién a las partes y al Ministerio Fiscal. Contra la
misma podra interponerse recurso de reforma en plazo de tres dias y subsidiario de
apelacion o directamente recurso de apelaciéon en el plazo de cinco dias para la
Audiencia Provincial de A Coruiia.
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Asi lo acuerda y firma el Magistrado-Juez LUIS ALAEZ LEGEREN. Doy fe.
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