Procedimiento Abreviado 463/2021
AL JUZGADO DE LO PENAL N°¢ 2 DE SANTIAGO DE COMPOSTELA

DONA MARIA JESUS FERNANDEZ-RIAL Y LOPEZ, (Coleg. N° 44-ICP),
Procuradora de los Tribunales y de APAFAS, representacion que tengo
debidamente acreditada en los autos anotados al margen, ante el Juzgado

comparezco y como mejor proceda en Derecho DIGO:

Que por medio del presente escrito y tras las conclusiones definitivas de esta
parte, sin perjuicio de la exposicidn oral que por esta parte se efectle a presencia

judicial en el acto del juicio se viene a evacuar por escrito el tramite de informe

de esta representacion:

0. PREVIO

De forma previa, discrepar respetuosamente del informe y elevacion de
conclusiones a definitivas efectuado por el Sr. Fiscal respecto a retirar la
acusacion frente al Sr. Cortabitarte Lopez, fundamentando tal decision en que
se habia llevado a cabo la evaluacién de riesgos, en que el riesgo era tolerable

y en que por el Sr. Cortabitarte se cumplié con la normativa exigible.

Y discrepamos de las consideraciones del Sr. Fiscal porque de la prueba
practicada no se soporta, expresado con el mayor de los respetos, ninguna de

las tres consideraciones efectuadas por el Sr. Fiscal.

En primer lugar, remitiéndonos al auto de la Audiencia Provincial n° 246/2017 de
28 de junio de 2017, resolviendo el recurso del Sr. Cortabitarte y Adif contra el
Auto del Juzgado de Instruccion n° 3 de Santiago de 10 de marzo de 2017, por
el que se acordaba dirigir la investigacion contra el Sr. Cortabitarte, se desprende

lo siguiente:



- En el Fundamento Juridico Segundo, inciso dos, del mencionado Auto,
se hace constar: “(...) cabe estimar que, como punto de partida, una
nueva linea del sistema ferroviaria es una modificacion significativa que
afecta la seguridad (asi se considera en la respuesta de la Agencia
Ferroviaria Europea antes citada y en la mayor parte de los informes
periciales) y, en el caso, lo es con claridad la modificacién que en el
subsistema de control, mando y sefalizacibn supuso la aludida

eliminacion del ERTMS previsto (...)".

- En el Fundamento Juridico Cuarto, ultimo inciso, se establece: “(...) al
seguirse determinadas pautas sobre el modo de evaluacién de riesgos,
no se presto atencidn a la concreta peligrosidad que implicaba la curva;
peligrosidad ésta que, a su vez, derivaba del seguimiento de practicas o
pautas sobre sefializacién, sobre la ubicacion de transiciones entre Asfa
y ERTMS y sobre la responsabilidad exclusiva del conductor en el control

de la velocidad que determinaban objetivamente en ese punto de linea

(..)

- En el Fundamento Juridico Quinto, ultimo inciso, se indica: “(...) existen,
pues, indicios de una actuacion deficiente por incompleta y parcial en la
evaluacion de riesgos, precisamente en cuanto al peligro que cristalizé en
el accidente efectivamente ocurrido, y, que, por ello, puede unirse

causalmente al resultado lesivo, lo que justifica la imputacion realizada

(..)

En segundo lugar, porque tras ese Auto de fecha 28 de junio de 2017 cabe
preguntarse qué actuaciones se han practicado con posterioridad que puedan
justificar el criterio del Sr. Fiscal para retirar la acusacion frente al Sr. Cortabitarte.

A juicio de esta acusacion, absolutamente ninguna.



Tan soélo podria tenerse en consideracion y analizar la declaracion de los
ingenieros de INECO, D. Salvador Arriaga, D., Jorge Merino y Dofia Laura Lopez
a presencia judicial el 30 de noviembre de 2022, que fueron coincidentes en el
sentido de no haberse llevado a cabo una evaluacion de riesgos por INECO en
el tramo correspondiente al lugar en el que se produjo el accidente, y que dicha

evaluacion no se efectud debido a que no fue solicitada por Adif.

Al tratarse pues, de un cambio significativo, de resultar aplicable el método
comun de seguridad Reglamento 352/2009, y la normativa CENELEC 50126,
50128 y 50129, y las Directivas CE/49/2004, y CE/57/2008, no puede concluirse

sino en la consideracién de que el analisis y la evaluacion de riesgos, que no fue

llevada a cabo, resultaba exigible conforme a la referida normativa, vy

consecuentemente la misma fue incumplida por el Director de Sequridad en la

Circulacion, Sr. Cortabitarte Lopez.

En lo que respecta a la consideracion del Sr. Fiscal del riesgo como tolerable, y
sin perjuicio de los multiples informes periciales ratificados a presencia judicial
en sentido contrario, manifestar que dificilmente con anterioridad al accidente
podria ser calificado el riesgo de una u otra manera, pues como hemos hecho

constar con anterioridad, la evaluacion de riesgos ni tan siquiera se llevo a cabo.

Pasaremos a remitirnos a la actuacion y responsabilidad penal del Sr.
Cortabitarte en el informe que se emite respecto del mismo, y por el que se le
considera autor responsable de los delitos de homicidio y lesiones por

imprudencia por los que es acusado por esta representacion.

1. ENEL AMBITO DE LAS RESPONSABILIDADES PENALES

1A) RESPECTO DEL DELITO DE HOMICIDIO POR IMPRUDENCIA
GRAVE PROFESIONAL Y LESIONES POR IMPRUDENCIA GRAVE
PROFESIONAL POR EL QUE SE MANTIENE LA ACUSACION




Considera esta representacion que los lamentabilisimos hechos enjuiciados en
el presente procedimiento son constitutivos de 80 delitos de homicidio por
imprudencia grave profesional de los articulos 142.1 y 142.3 del Cédigo Penal, y
144 delitos de lesiones por imprudencia grave profesional de los articulos 152.1
y 152.3 del mismo cuerpo legal, todos ellos en concurso del articulo 77 CP,
debiendo concurrir inhabilitacion profesional durante el tiempo de la condena,
cometidos en concepto de autores por los Sres. Garzon Amo y Cortabitarte

Lopez.

Son pacificos los criterios jurisprudenciales (entre otras, STS 54/2015 de 11 de
febrero) que establecen los requisitos respecto de los delitos de imprudencia
grave. En primer término, la Sala Segunda del Tribunal Supremo valora la
concurrencia de ésta desde una perspectiva objetiva y externa, relacionada con

la infraccion grave del deber de cuidado en gue incurre el autor, generando con

ello una situaciéon de riesqgo evidente y muy grave cuya consecuencia se

materializa en un resultado lesivo grave para la victima, y que debera soportar

de por vida. Por otro lado, y desde una perspectiva subjetiva e interna, existe un

deber de cuidado en atencion al grado de previsibilidad o cognoscibilidad del

peligro concreto que se crea; cuanto mayor ese ese grado de previsibilidad,

mayor ha de ser también el deber subjetivo de cuidado.

La existencia de la imprudencia grave se configura por la concurrencia de los
siguientes elementos (entre otras, STS 1382/2000 de 24 de octubre o STS
1841/2000 de 1 de diciembre):

a) Una accion u omisién no intencional o maliciosa, con inexistencia de
cualquier dolo eventual o directo; resultando evidente que los acusados
carecian de la voluntad de causar el dafio derivado del descarrilamiento
del tren.

b) Actuacion negligente por falta de previsiéon del riesgo

c) Infraccion del deber objetivo de cuidado

d) Produccion del resultado lesivo

e) Nexo causal entre la desatencién al riesgo y el dafio causado



Las SSTS de 23 de diciembre de 2001 y de 22 de febrero de 2005 disponen que
“la imprudencia es grave, equivalente a la temeraria del Codigo Penal derogado,
cuando supone dejar de prestar la atencion indispensable o elemental,
comprendiendo tanto la culpa consciente como la inconsciente, ya que no es
precisa una representacion mental de la infraccion por parte del sujeto. Se
configura asi por la ausencia de las mas elementales medidas de cuidado
causante de un efecto facilmente previsible y el incumplimiento de un deber
exigido a toda persona en el desarrollo de la actividad que ejercita... Los criterios
para su medicién son la mayor o menor falta de diligencia de la actividad, es
decir en la omision del cuidado exigible en el concreto actuar, la mayor o menor
previsibilidad del evento en esa actividad, y el mayor o menor grado de infraccion
que reporte el incumplimiento del deber que exige la norma sociocultural y la

especifica que reglamenta ciertas y concretas actividades".

Nos encontramos, por tanto, ante un delito cuya accién imprudente se encuentra

en la infraccion del deber de cuidado, produciendo un resultado socialmente

dafioso mediante una accién evitable y que supera el riesgo permitido (por todas,
STS 1050/2004 de 27 de septiembre).

Respecto al nexo causal indicado, para poder afirmar que existe resulta
indispensable que se pueda atribuir el resultado lesivo a la accion desplegada,
no bastando con que la accién o la omisién que infringe la norma de cuidado sea
causal respecto del resultado, sino que es necesario, ademas, como asi sefiala
la jurisprudencia, constatar la existencia de una relacion de adecuacion entre la
conducta y el resultado, en el sentido de que éste sea previsible como
consecuencia tipica de la conducta, es decir, sera preciso acreditar que el
resultado causado es objetivamente imputable al comportamiento del sujeto, lo
que ocurrirA cuando el mismo haya creado un peligro juridicamente

desaprobado, habiéndose consumado ese peligro en el resultado tipico.



La imprudencia profesional fue definida mediante la STS de 3 de octubre de
1997, que establece que “la imprudencia profesional se caracteriza por la
inobservancia de las reglas de actuacion, que vienen marcadas por lo que se
conoce en términos juridicos como ‘lex artis”, lo que conlleva un plus de

antijuridicidad que explica la elevacion penologica. El profesional que se aparte

de esas normas especificas, gue le obligan a un especial cuidado, merece un

mayor reproche en forma de sancidon punitiva. Al profesional se le debe

demandar un plus de atencién v cuidado en la observancia de las reglas de su

arte, que no es exigible al que no es profesional. La imprudencia profesional
aparece claramente definida, en aquellos casos en que se han omitido los
conocimientos especificos que soélo tiene el sujeto por su especial formacion, de
tal manera que los particulares no tienen ese deber especial, porque carecen de

los debidos conocimientos para actuar en el campo de los profesionales”.

En la misma linea, la SAP Guipuzcoa de 7 octubre 2009 establece que “como es
sabido, la imprudencia profesional incrementa el desvalor del hecho al
producirse una vulneracion de las reglas que disefian el diligente hacer
profesional. Su esencia radica, por lo tanto, en la omision de los conocimientos
especificos que tiene la persona por su especial formacién ( STS de 27 de marzo
de 2002 EDJ 2002/12178), razon por la cual las reglas juridicas que disciplinan
Su actuar alcanza un grado de exigencia cualitativamente importante, pues, ‘no
son ya las comunes que se imponen a cualquier persona, sino que incluyen las
del conocimiento y aplicacion de los saberes especificos para los que ha recibido
una especial preparacion y titulacion’ (STS de 29 de noviembre de 2001). Por
tanto, existe imprudencia profesional cuando la negligencia por la que se
condena aparece ligada a la infraccién del cuidado exigido por la lex artis de la

profesion concreta de que se trate”.

Para el delito de imprudencia grave, dos son los supuestos que viene exigiendo

agui nuestro Alto Tribunal:

-La impericia o falta de sabiduria, practica y habilidad en una ciencia o arte, que
comprende tanto al que carece de conocimientos o titulos que acrediten
aguéllas, como aquellos que, poseyéndolas, no lo demostraron cuando fuere

menester.



- La negligencia profesional, entendida como la falta a las reglas del arte o
profesion, exigibles para evitar o disminuir los posibles riesgos dafiosos que
pueden derivarse de su ejercicio; es, en definitiva, la falta de cuidado

especialmente exigible al profesional por el simple hecho de serlo.

De conformidad con la doctrina pacifica de la Sala Segunda del Tribunal
Supremo (entre otras, STS 171/2010 de 10 de marzo; STS 282/2005 de 25 de
febrero; STS 665/2004 de 30 de junio o la STS 966/2003 de 4 de julio), “el nivel
mas alto de la imprudencia esta en la llamada "culpa con prevision”, cuando el
sujeto ha previsto el resultado delictivo y pese a ello ha actuado en la confianza
de que no habr& de producirse y rechazandolo para el supuesto de que pueda

presentarse”.

La intensidad y la relevancia de la prevision y diligencias dejadas de observar
son las que determinan la gravedad de la imprudencia. Los acusados tenian una
especial exigencia de observancia del deber de cuidado, pues el alcance de la
infraccién de ese deber de cuidado implicaba un resultado lesivo muy grave. El
riesgo fisico que se derivaba de esa infraccion de cuidado ponia en riesgo
extremo al bien juridico protegido, que resultaba ser la vida e integridad fisica de

los pasajeros del tren.

Los acusados, como se vera en los apartados siguientes, eran conscientes de la
previsibilidad de que el accidente se produjese, y ademas gozaban de la
cognoscibilidad suficiente para conocer el riesgo que se creaba en la curva A
Grandeira.

Poniendo en relacidn tal ilicito penal con la conducta de los acusados por los

hechos aqui enjuiciados, podemos considerar probado vy acreditado a través de

la prueba practicada en este procedimiento la comisidon de los delitos de

homicidio por imprudencia grave cometidos por ambos acusados.

Entiende esta representacion que la propia redaccion del art. 31 CP a la fecha
de estos hechos y la resolucion de la Audiencia Provincial tras la imputacion del
juez instructor, Sr. Alaez, han impedido el seguimiento de las actuaciones frente

a Renfe y Adif como entidades juridicas.



1B) RESPECTO DE LA CONDUCTA DEL ACUSADO D. FRANCISCO
GARZON AMO

El Sr. Garzén Amo, maquinista profesional, contaba con la suficiente formacion
y experiencia para ser conocedor de la singularidad y riesgo del cambio brusco
de velocidad que se producia en el tramo anterior a la curva de A Grandeira,

perteneciente a la linea LAV 082 en sentido Ourense-Santiago.

D. Francisco Garzon se incorpor6 a Renfe en el mes de diciembre de 1982,
ejerciendo como ayudante de maquinista desde 1998, y obteniendo la titulacion
oficial de maquinista en abril de 2003. Realiz6 ese desempefio laboral en
diferentes destinos y lineas hasta el afio 2013; en marzo de ese afio comienza
su labor en la linea 082, realizando un total de 18 servicios (9 en cada sentido)

en la misma hasta la produccién del accidente.

El dia de los hechos, el Sr. Garzon circulaba del tren direccibn a Santiago,
haciéndolo en el entorno del PK 78’28, a una velocidad de 199 km/h, momento
en el que recibi6 una llamada telefénica del interventor Sr. Martin Marugan, que
no resultaba ser urgente ni trascendente a ninguno de los efectos; tal
conversacion se mantuvo durante un periodo de tiempo de 100 segundos, y todo
ello con el tren avanzando a razon de 55,27 m/seg (199 km/h). Al llegar a la
proximidad del PK 84’00, y manteniéndose por el Sr. Garzén la misma velocidad
de 199 km/h, al salir el tren del tinel inmediato anterior a la curva de A Grandeira,
el acusado se percato de la ubicacién y lugar en el que se encontraba, haciendo
uso inmediato del sistema de frenado, pues conocia que en el PK 84’230 debia

circular a 80 km/h.

Debido a que pese a frenar accedio6 a la curva a una velocidad de 179 km/h, muy
superior a la permitida, se produjo el descarrilamiento en el PK 84’413. El
madquinista priorizo el contenido de la intrascendente llamada telefonica frente a
la seguridad del tren y de todos los pasajeros que se encontraban en el mismo,
pese a conocer la singularidad y peligrosidad de la curva de A Grandeira; en el
momento en el que recupero la atencion sobre la marcha, se encontraba muy
préoximo a la curva, hasta tal punto de que tan solo consiguio reducir la velocidad

en 20 km/h (de 199 km/h a 179 km/h) pese a accionar todos los sistemas de
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frenado del tren. El resultado lesivo por el descarrilamiento fue catastroéfico, pues

80 personas fallecieron y 144 resultaron lesionadas.

Con lo expuesto, resulta evidente que la conducta del Sr. Garzon Amo fue
constitutiva de una imprudencia grave, una desatencibn manifiesta a la
conduccion, ya que como magquinista profesional del tren se le exigia un deber
de cuidado, diligencia y previsibilidad extremo ante el riesgo evidente de que el
resultado lesivo ocurriera al dejar de atender a la conduccion durante un periodo
prolongado de tiempo, aproximandose a una ubicacion con bajada relevante de
velocidad y ya proximo al final de la linea. La gravedad de la imprudencia en la

que incurre el Sr. Garzén se determina por el alto nivel de riesgo creado vy la

correspondiente alta exigencia de previsibilidad ante una conduccion desatenta,

unido al perfecto conocimiento que tenia el acusado de las caracteristicas que

rodeaban a la curva A Grandeira.

La previsibilidad de que una desatencidon en la conduccién (ya manifestado por

el Sr. Garzén ante los policias instructores el mismo dia de ocurrencia del

accidente) provocara un resultado lesivo gravisimo era muy alta, en atenciéon a

los riesgos derivados del exceso de velocidad, la situacion de la linea, la
ausencia de medidas de seguridad en cuanto a sistemas de frenado

automaticos, la reduccion dréastica de velocidad, y la llegada al final de la linea.

Todo ello unido a la vulnerabilidad de unos pasajeros que utilizan este medio de

transporte en la confianza de su seguridad durante el itinerario, y que quedan a
merced de la actuacion del maquinista y expuestos a los mas graves perjuicios

fisicos ante la desatencién de éste.

El nivel de cuidado del Sr. Garzon debia ser proporcionalidad al riesgo que
cualquier vulneracion de su atencion podia crear sobre la vida de quienes se
encontraban a bordo del tren. El gravisimo resultado, con 80 fallecidos y 144
lesionados, debe ser imputado directamente a la peligrosa accion de desatender

la conduccidon de un tren que requiere de la maxima concentracién y atenciéon

para discurrir sin incidentes en la via, maxime cuando se transita por tramos en

los que existen variaciones relevantes de velocidad, cuando se requiere de



acciones personales al no existir sistemas autométicos de asistencia a la
conduccion y cuando se aproxima una estacion o parada o el fin de la linea

transitada.

Por su experiencia, conocimientos y formacién, el Sr. Garzén era perfecto
conocedor de los riesgos de la circulacién de un tren a elevada velocidad sin
supervision alguna, asi como de la peligrosidad de la desatencién ante llamadas
o distracciones externas durante periodos prolongados de tiempo en la
conduccion. Pese a ello, decide atender una llamada de teléfono y abstraerse de
su labor hasta el punto de desconocer la ubicacion del tren y la proximidad de la
reduccion de velocidad que debia acometerse manualmente y de cuya correcta

ejecucion dependia la seguridad y bienestar de los pasajeros del vehiculo.

El acusado, con su actuacion, superd con creces un riesgo permitido, siendo

todo ello una accion evitable e incrementando de forma clara el riesgo pata el
bien juridico que debia proteger. Una conducta diligente por su parte habria
evitado el resultado lesivo, permitiendo la adecuacion a la velocidad programada
y salvaguardando la integridad de los viajeros.

No le resulta ajeno a esta representacion que el Sr. Garz6n Amo recibi
formacion en la linea donde sucede el siniestro con una locomotora distinta a la
que conducia el 24 de julio de 2013, como tampoco se desconoce que las
practicas de iniciacion en la linea LAV 082 las realizé por la via 2, siendo que la
circulacién el dia del accidente se producia por la via 1 (ha quedado probado y
acreditado por la prueba practicada que la circulacion por la via 2, ante un exceso
y rebase de la velocidad maxima de circulacién, hubiese detenido el tren, lo que
no ocurria en via 1 por la sefal verde que indicaba via libre). Pero ello no puede
justificar ni degradar la imprudencia del acusado, la gravedad de su desatencion,
su conocimiento de la curva, lo previsible del resultado ante un riesgo tan
evidente ni la importancia maxima del bien juridico quebrantado con la conducta

que llevé a cabo el Sr. Garzén Amo.

Las diferencias existentes entre el periodo de practicas y la circulacion habitual
por la linea no eximen al Sr. Garzon de la responsabilidad penal en la que incurre:
conocia perfectamente el peligro derivado de la desatencion de un maquinista,

conocia perfectamente el riesgo que existia en una curva configurada como la
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de A Grandeira, conocia la gravedad de los incumplimientos de los limites de
velocidad marcados en los libros de referencia, y conocia las consecuencias de
acceder a una curva a una velocidad muy superior a la permitida, llegando a la

misma a 179 km/h cuando debia hacerlo a 80 km/h.

De igual forma, el maquinista conocia los protocolos de actuacion, asi como los

efectos y consecuencias de mantener conversaciones por los teléfonos

corporativos durante periodos prolongados de tiempo:

El protocolo basico (incorporado a autos en el folio 4.017, tomo 12), especifica la
existencia de riesgos derivados del uso del teléfono, provocando distracciones y
pudiendo “distraer nuestra atencion dejando de percibir informacion importante
relacionada con materias de seguridad” que especifica la realizacion o recepcion

de llamadas en caso de emergencia,

La ficha FIM n° 3 (folio 4.017, tomo 12), que detalla los momentos criticos del
uso del teléfono, incluyendo la conversacion con el mismo, pues “el riesgo
aumenta a medida que pasan los segundos; a partir del primer minuto de
conversacion, la persona se implica mas en la conversacion relegando la

conduccion a un segundo lugar y a los procesos automaticos”.

La Guia de buenas préacticas en la conduccion (folios 4.019 y 4.020, tomo 12),
donde se incide en que hablar por teléfono afecta a la atencion y la percepcion
de estimulos visuales, lo que implica un “empeoramiento de la conciencia

situacional y una sobrecarga mental que empeora la capacidad de respuesta”.

En el cuadro de velocidades méaximas v libro horario que se le entregan al

maguinista y cuyo contenido es de obligado cumplimiento para el mismo, se hace

constar que en el PK 84’230, debe reducirse la velocidad de la marcha a los 80
km/h indicados, lo que queda incumplido, a través de los registros juridicos y de
datos del tren por el acusado Sr. Garzon Amo, y todo ello debido a su

desatencion y falta de control respecto de la velocidad del tren durante los

muchos segundos previos a producirse el accidente en los que iba manteniendo

una conversacion telefénica.

Por el Sr. Garzén, ademas de hacer caso omiso a los documentos que se le

facilitaban para la conduccion, como resultaban ser el libro horario y el cuadro
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de velocidad méximas, respecto a transitar en el lugar del accidente a 80 km/h,

lo hizo al llegar al punto de descarrilamiento a la velocidad de 179 km/h., y ello

debido a su falta absoluta de atencion, precaucion y cuidado exigible a un
maquinista profesional, incumpliendo de forma concluyente el contenido del
articulo 146 del Reglamento General de Circulacion ante el exceso de velocidad

al que transitaba.

Aun siendo indudable que el teléfono corporativo puede constituir una adecuada

herramienta de trabajo en caso de ser utilizada de forma conveniente y en
circunstancias muy concretas, lo cierto es que el Sr. Garzén hizo un uso indebido

e inadecuado del mismo, infringiendo los protocolos y recomendaciones que el

magquinista conocia perfectamente, manteniendo una conversacion durante 100
segundos en los que no se trataron temas urgentes ni se encontraba

comprometida hasta ese momento la seguridad de los viajeros.

Los registros técnicos y juridicos, y las grabaciones con los audios de lo que se
escuchaba en cabina, asi como la declaracién a presencia judicial en calidad de
investigado del Sr. Garzén, permiten corroborar lo aqui indicado. El propio

maquinista reconoci6 que “la llamada del interventor me desubicd”, y que “perdid

la referencia’.

El tramo de reduccién de velocidad era el lugar mas delicado de toda la linea
LAV 082, y ello era conocido por todos los profesionales que participaban de la
misma, hasta el punto de tener su reflejo en las publicaciones corporativas, como

en el numero 56 de la revista Lineas que edita la propia entidad Adif.

La desatencion prolongada y consecuente distraccion en ese tramo, que

requeria del deber de cuidado del maquinista ante la disminucion de velocidad y

el posterior fin de la linea con la llegada a la estacion, generé un riesgo

extraordinariamente alto. A la velocidad de 200 km/h con la que circulaba el tren,

se recorre una distancia de 55,2 metros por segundo; por tanto, durante los 100
segundos en los que se prolongd la conversacion telefonica del maquinista, el

vehiculo recorrié un total de 5,5 kildbmetros sin un conductor atento a las
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circunstancias de la via, a las particularidades del trazado y al tramo concreto en

el que se encontraba ubicado.

Si el Sr. Garzon hubiera cumplido su cometido con la debida diligencia y
atencion, resulta evidente que el accidente no se habria producido; su conducta,

por tanto, incrementd exponencialmente la probabilidad de producciéon del

resultado. En primer lugar, porque la propia exigencia de reduccion de velocidad
hasta los 80 km/h revela la necesidad de extremar la cautela y la atencion a las
circunstancias de la via y del trazado; en segundo lugar, porgue un motivo mayor
de riesgo lo constituia la conversacion telefénica que desvié la concentracion del

Sr. Garzon respecto de su cometido.

El acusado Sr. Garzén Amo reconoci6 ante los agentes de policia que en primer

término llegaron al lugar de los hechos: “que se despistd, que no habia sefiales”,

gue “esto algun dia podia pasar” (al agente n® 88.075 que testifico a presencia
judicial el dia 25 de octubre de 2022); que “la seguridad de la via no era
adecuada”, que “faltaba sefializacion en la curva”, y que “se despist6” (segun
manifestd el agente 80.398 también el 25 de octubre de 2022); todo ello con
independencia de pedir con caracter inmediato que se avisara a las asistencias
sanitarias para ayuda a las victimas. Es decir, el acusado, Sr. Garzén, ya
denunciaba desde momentos inmediatos posteriores a producirse el
accidente lafaltade sefalizacién y de seguridad en lacurvade A Grandeira,
ademas del hecho de haber incurrido en un despiste, y tales circunstancias
para un maquinista con dilatada experiencia profesional, hubiesen tenido
gue suponer que el mismo hubiese incrementado la precaucion al
aproximarse a la curva, circunstancia que en absoluto fue llevada a cabo
por el acusado; es decir, éste no se vio sorprendido por la curva, pues por

sus propias manifestaciones ya CONOCIA Y PREVEIA el riesgo existente y

tenia conocimiento mas que sobrado sobre la peligrosidad gue engendraba

la curva en la gue se produjeron los hechos, de ahi que su imprudencia no

pueda sino calificarse como grave.

La responsabilidad penal del Sr. Garzobn Amo queda suficientemente

acreditad a tenor de la prueba practicada en el acto del juicio oral.
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Todo lo expuesto con anterioridad debe enjuiciarse, sin perjuicio por supuesto
de las valoraciones y consideraciones que por el Juzgador se establezcan acerca
de las circunstancias que puedan concurrir respecto del Sr. Garzén Amo, en lo
relativo a posible procedencia de aplicacion de circunstancias atenuantes
contempladas en el art. 21 CP (arrepentimiento espontaneo, reconocimiento de
culpa, y colaboracion con la justicia; satisfaccion econdmica parcial por su
companiia aseguradora de las responsabilidades civiles; y su propia condicion de

imputado desde el 28 de julio de 2013 hasta la actualidad).

1C) RESPECTO DE LA CONDUCTA DEL ACUSADO D. ANDRES MARIA
CORTABITARTE LOPEZ

El Sr. Cortabitarte prest6 declaracidon a presencia judicial en la audiencia del acto
del juicio manifestando, entre otras cuestiones (practicamente todas de caracter

técnico/pericial), una que a esta acusacion le resulta realmente un insulto a las

victimas, como la que vertid haciendo constar que “la curva era y es 100%
seqgura”. Y decimos que tal manifestacion conlleva un desprecio total y absoluto
a las victimas, tanto desde la vertiente matematico-estadistica de lo que supone
un 100%, como desde el punto de vista personal de la realidad tristemente
acaecida y que conllevdé mas que relevantes consecuencias lesionales para los

pasajeros del tren/perjudicados.

En su declaracién en el acto del juicio, frente al dolor de las victimas, el acusado,
Sr. Cortabitarte, parecia olvidar que todos esos pasajeros del tren previa
contraprestacion econémica, habian abonado el importe que se les exigia en la
confianza y condicion de que iban a ser trasladados de una localidad a otra
haciendo uso de una linea de alta velocidad bajo unas supuestas prestaciones y

premisas de seguridad que resultaban ser absolutamente inexistentes.
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Independientemente de lo manifestado por el acusado, tampoco se debe olvidar
el conocimiento y experiencia mas que contrastada del Sr. Cortabitarte en el

ambito del sector ferroviario. Era Director de Seqguridad en la Circulacion de Adif

desde el afio 2005 v lo fue hasta el 2 de junio de 2013. Con anterioridad, habia

sido Director Técnico de Sequridad, y especificamente, Jefe de Investigacion de

Accidentes. Experiencia mas que contrastada en materia de sequridad en la

circulacion.

Era tal su especialidad y conocimiento, que fue designado como perito judicial

en el accidente de 3 de julio de 2006 del metro de Valencia, tal y como aparece

recogido al folio 13.270, tomo 33, y concretamente con las apreciaciones y
valoraciones que se hacian en el informe ampliatorio emitido por el mismo (folio
49 y siguientes) en el que venia a establecer que con la instalacion de una baliza
se hubiese podido controlar y limitar la velocidad del tren de manera que hubiese
tomado la curva en el accidente de Valencia a 40 km/h.

En dicho informe ampliatorio se indica en su pagina 49:
“De las consideraciones anteriores se concluye que:

» Con los cambios introducidos en lo programacion de las balizas 1660 y 1680
con posterioridad al dia 3 de julio de 2006 se ha limitado lo velocidad maxima

autorizada del trayecto entre Plaza de Espafia y Jesus a 60km/h.

* Con la nueva baliza de nombre EF2/lI-E y de niumero 1645 instalada con
posterioridad al dio 3 de julio de 2006, ademas de limitar también la velocidad
maxima del trayecto o 60 km/h, también controla la limitacién de velocidad
prescrita de 40 km/h, utilizando un criterio de funcionamiento tal que limitando la
curva de frenado en ese punto o 35 km/h y cuando el maquinista sobrepase en
5 km/h la velocidad permitida acuse sonido y luz intermitente por activacion de
los correspondientes testigos y si se sobrepasa en 5 km/h mas (50 km/h) se

ejecutaria el frenado de emergencia automaticamente.

Por lo tanto, ante las preguntas requeridas
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Pregunta:

Si la baliza 1680 existente entre las estaciones de Plaza de Espafa y Jesus es
susceptible, ademas de limitar la velocidad de entrada en el andén, de
programarse para que un tren en la distancia que existiese pudiese limitar la
velocidad a 60 km/h

Respuesta: Afirmativo”.

Es decir, la experiencia del Sr. Cortabitarte ademas de como Director de
Seguridad en la Circulacién, se veia amplificada por su intervencion como perito
en accidentes con grandes catastrofes (como lo fue el accidente del metro de
Valencia) en el que emitié un informe relativo a un accidente con existencia de
curva y circulacion del tren a exceso de velocidad respecto al limite existente en

la misma. Su propio informe concluye gue el riesgo se hubiese evitado con la

colocacion de una baliza que hubiese impedido el exceso de velocidad del tren

en caso de que este lo hiciese a mayor velocidad de la debida antes de llegar a

la curva.

Su nivel de cognoscibilidad, trasladandonos a unos hechos como los que
nos ocupan resulta ser mas que relevante. Sabia el riesgo existente,
valorarlo, mitigarlo e incluso llegar a eliminarlo colocando tan sélo una
baliza que protegiese la velocidad del tren en curva (tal y como propuso en

el accidente ferroviario de Valencia).

El Sr. Cortabitarte tenia conocimiento mas que suficiente sobre los riesgos de
exceso de velocidad de un tren en curva, de las medidas que habia que implantar
para eliminar y mitigar ese riesgo, como resultaba ser la colocacién de una
simple baliza, y ademas conocia la previsibilidad de que un accidente por exceso
de velocidad de tren se pudiese producir al llegar a una curva. También tenia
conocimiento de qué método debia implantar para que el riesgo no se convirtiese
en una multiplicidad de victimas derivada del exceso de velocidad al entrar en

curva. El riesgo era previsible, era evitable y el acusado tenia conocimiento del
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mismo, y ademas, el Sr. Cortabitarte sabia cdmo esa situacion dejaba de
producirse: ya ofrecié su solucion en su informe del metro de Valencia, mediante
instalacion de una baliza que limitase la velocidad con la correspondiente
sefalizacion, es decir, exactamente lo que el Sr. Besteiro hizo quince dias
después de producirse el accidente que nos ocupa, tal y como consta al folio

9.940 del tomo 25 de las actuaciones.

Idéntica solucién ofrecio el Sr. Lanchares como Director en la Seguridad en la
Circulacion de Renfe respecto a la proteccion ante un exceso de velocidad
mediante la colocacion de baliza en el accidente ferroviario de Medina del

Campo.

De igual forma, otra premisa respecto de la declaracion del Sr. Cortabitarte, es
gue, en el acto del juicio, manifestd que “cumplioé con la normativa” (lo que resulta
ser rotundamente falso), y asi mismo que “no tenia competencias en evaluacién
de riesgos” (lo que tampoco resulta ser cierto). Ambas cuestiones se trataran

mas adelante.

El Sr. Cortabitarte, en respuesta a preguntas de su letrado, derivd las
responsabilidades a la persona del Sr. Garz6n Amo, y aun siendo ciertas las
responsabilidades penales en las que éste incurrid, resulta igualmente cierto que
se incidio por el Sr. Cortabitarte Lopez en infracciones de tipo normativo y técnico
en lo referente a su actuacion profesional como Director de Seguridad en la
Circulacion, al menos tanto al emitir el certificado de seguridad en la circulacion
el dia 7 de diciembre de 2011 - y que permitio la puesta en servicio de la linea el
dia 11 del mismo mes -, como en lo relativo a la autorizacion de desconexion del
ERTMS embarcado que llevé a cabo el dia 23 de junio de 2012 a través de correo

electronico de las 21.11 horas remitido al Sr. Lanchares.

Al Sr. Cortabitarte solo le faltd, eso si, dentro del ambito de su derecho de
defensa, indicar que no sabia nada, que pasaba por alli, y que nada tiene que

ver con el accidente ahora enjuiciado.

También en su derecho de defensa, el Sr. Cortabitarte manifesté que no existia

ningun riesgo en la curva y que la misma no resultaba ser singular ni peculiar, en
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clara contraposicién con el contenido de la propia revista Lineas que edita Adif,

gue en su numero 56 (pagina 54) habla de como el acceso y proximidad a la

estacion de Santiago es “una de las partes mas delicadas del proyecto (...), se

trata de otro tramo urbano intrincado y con una insercién complicada en la red

de infraestructuras”, y ello con independencia de declaraciones que ya fueron
prestadas a presencia judicial hablando de la singularidad y peligrosidad de la
curva, con manifestaciones en ese sentido del Sr. Garzon Amo, del Sr. lllanes,
del Sr. Iglesias Mazaira, del Sr. Martin Marugan, o del propio jefe de la estacién
de Santiago, D. José Luis Carreira Garcia, el que reconocié las multiples quejas
efectuadas por los maquinistas respecto a las caracteristicas y sefializacion de

la curva (inexistente ésta utima).

La peculiaridad y singularidad que convertia la curva en peligrosa venia ratificada
por el propio limite de velocidad que se imponia, de 80 km/h, por los 402 metros
de radio de curvatura en una linea de alta velocidad, y asi se confirmd por los
peritos Sres. Heijnen y Catmur, César Marifias, Pilar Calvo, y Castillo Ron,
resultando incluso para éste ultimo inaudito e inconcebible como especialista en
valoracion, andlisis, prevencion y mitigacion de riesgos, que la curva en cuestion
no gozase de proteccion alguna excepto la que era la propia actuacion y labor

del maquinista.

No podemos olvidar tampoco las palabras del Sr. lllanes, manifestando que se

trataba de una curva “sinqular y relevante, y de un tramo complicado v delicado”.

Este criterio fue confirmado y ratificado por los distintos maquinistas que

comparecieron a presencia judicial.

Mas contundente incluso pudo resultar la declaracién ante Su Sefioria el 27 de
octubre de 2022 de D. José Luis Carreira Garcia, Jefe de Circulacion de la
estacion de Santiago de Compostela, empleado de Adif, encargado de la
organizacion del trafico, al manifestar que “la entrada a Santiago era complicada

por la curva” y que esto se lo dijeron varios maquinistas.

El Sr. Carreira, empleado de Adif, manifestd a presencia judicial que Dimetronic

y Adif eran los que reqgulaban el sistema informatico de bifurcaciones de sefales

en A Grandeira, es decir, en la zona donde se produjo el accidente, y de igual

forma resaltd que era el Departamento de Sequridad en la Circulacién de Adif el
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que establece el sistema automatico de sefales. Pese a ello, el Sr. Cortabitarte

continla negando cualquier intervencibn 0 competencia respecto a
circunstancias y conceptos que inciden directamente en la seguridad en la

circulacion.

Analizamos a continuacion la conducta imprudente, en unos casos activa, y en
otros omisiva, llevada a cabo por el Sr. Cortabitarte en relacion con su condicion
de Director en la Seguridad en la Circulacion de ADIF, a través de los siguientes

apartados que iran siendo objeto de analisis y desarrollo:

1. Respecto al cambio de proyecto propuesto en octubre de 2010y que

fue autorizado por el Ministerio de Fomento en abril de 2011.

La obra de los sistemas de seguridad fue adjudicada por Adif a la UTE
Ourense Santiago en abril de 2010, y el 20 de julio de 2010 se mantuvo la
primera reunion entre Adif y la UTE adjudicataria del concurso de
instalaciones, a la que asistio Adif, Dimetronic (actualmente Siemens),
Thales e INECO-TYPSA.

En junio de 2010, se hizo una primera reconsideracion inicial del proyecto,
y en octubre de ese mismo afio se propuso una modificacion del proyecto

original que fue autorizada por el Ministerio de Fomento en abril de 2011.

La modificacion de proyecto implicaba:

- La sustitucion del ancho de via UIC por el ancho de via ibérico en toda
la linea (suprimiendo los cambiadores de ancho inicialmente previstos).

- Tal modificacion suponia el adelanto de la transicion ERTMS/ETCS a
Asfa del PK 88 al PK 80,169.

- La modificacion de los ambitos normativos de alta velocidad (PTO) y

convencional (RGC)
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- La sustitucion del ancho de via UIC por el ancho de via ibérico en toda
la linea (suprimiendo los cambiadores de ancho inicialmente previstos).

- Supresion de los cambiadores de ancho que estaban previstos
inicialmente.

- Adelanto de la transicion del ERTMS del PK 88’00 al PK 80°169. Es decir,
una modificacién en el funcionamiento del sistema ERTMS (que supone
un control continuo y permanente de la velocidad del tren en cualquier
punto kilométrico en el que éste se encuentre), que inicialmente tenia un
alcance desde estacion de Ourense hasta estacion de Santiago, y que
guedd instalado desde la estacion de Ourense hasta el PK 80’169 (previo
ala curva A Grandeira en la que ocurre el accidente), quedando por tanto
la curva A Grandeira en cuestion fuera del alcance del ERTMS. No se
debe olvidar que el descarrilamiento del tren se produce en el PK 84,413,
y que la estacién de Santiago esta ubicada en el PK 88, todo ello de la

linea LAV 082, situandose el PK 0 en la estacion de Ourense.

Ese cambio y modificacion de proyecto se llevé a cabo a instancia de Adif, pues
indudablemente la infraestructura ferroviaria y el sistema de control, mando y
sefializacion quedaba sustancialmente alterado y modificado con el cambio de
proyecto articulado. La modificacion de proyecto con el adelanto del ERTMS, la
emision del certificado de seguridad de 7 de diciembre de 2011 y la posterior
desconexion del mismo el 23 de junio de 2012, sin proteccion alguna en la curva
salvo la actuacion personal del maquinista, y todo ello sin haberse efectuad
analisis ni evaluacién de riesgo alguno, conllevé las conclusiones que alcanzaron

los peritos Hejnen y Catmur:

Se especifica por los peritos que la posibilidad de que se produjese un accidente
con la configuracion de la linea en la curva A Grandeira era aproximadamente e
un descarrilamiento al afio. En comparacion con la tasa media de
descarrilamientos, se indica que el riesgo de circular en la via sin los sistemas
de seguridad tiene un impacto muy significativo, representando, por tanto, un

riesgo intolerable.
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Sin embargo, en caso de operatividad del ERTMS, la baja probabilidad de
descarrilamiento implica la inexistencia de necesidad de reduccién adicional del
riesgo. Indican los Sres. Heijnen y Catmur que la probabilidad de
descarrilamiento en la curva fue de 109.000 veces mayor que la tasa de fallo
funcional aceptable.

Por tanto, ese cambio de proyecto junto con la firma del certificado de seguridad
en la circulacion suscrito por el Sr. Cortabitarte, y la decision de desconexion del
ERTMS certificada por el acusado el 23 de junio de 2012 sin realizar ningan tipo
de evaluacion de riesgos, convirtié en evidente la previsibilidad del accidente, al

incrementar el riesgo hasta unos niveles considerados intolerables.

2. Respecto ala emision del certificado de seqguridad en la circulacion,

los antecedentes al mismo vy la inmediata y posterior puesta en

servicio de lalinea el dia 11 de diciembre de 2011.

El 7 de diciembre de 2011 se emiti6 la certificacion de seguridad en la circulacion

(folio 15.608), firmado por el Director de Seguridad en la Circulacién, Sr.

Cortabitarte Lopez. Dicha certificacion indica lo siguiente:

“La Direccién de Seguridad en la Circulacién de ADIF, departamento competente

en el andlisis de la documentacion de sequridad, ha analizado el cumplimiento

de las condiciones exigibles en materia de seguridad en la explotacion ferroviaria

concerniente al trayecto referenciado.

Por la presente y _en funcion de dicho analisis, el abajo firmante certifica el

cumplimiento de las condiciones exigibles en materia de seguridad en la
explotacion ferroviaria de los sistemas de sefializacion convencional ENCE y
ASFA, y el sistema de proteccion de trenes ERTMS/ETCS Nivel 1, en el proyecto

mencionado” (el subrayado es nuestro).

Consecuentemente, la mencionada certificacion de seguridad en la circulacion

gue consta al folio 15.608 (entre otros) de las actuaciones, hace referencia en su
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la primera linea de su primer parrafo, a que la Direccion de Seguridad en la

Circulacion de Adif es el departamento competente en el analisis de la

documentacion de sequridad. Y en efecto, tal circunstancia se ajusta a la

verdad. Es Adif, y su Director de Seguridad, Sr. Cortabitarte Lopez, el
responsable y jefe del departamento respecto del analisis de la documentacién

de seguridad. Ese certificado se expide el 7 de diciembre de 2011, cuando tal y

como consta en autos (al folio 8310 y siguientes), los técnicos de INECO D.

Salvador Arriaga, D. Jorge Merino vy D.2 Laura Lépez, el dia 5 de diciembre de

2011 habian emitido el informe de evaluaciéon independiente del dossier de

seguridad, recogiéndose multitud de epigrafes en los que el riesgo era exportado

al_maquinista. Esos riesgos exportados no fueron valorados, tratados ni

evaluados, y consecuentemente tampoco fueron mitigados, y todo ello con un
agravante importante: en primer lugar, no se correspondia con una evaluacion
que incluyese la curva A Grandeira donde se produjo el accidente, y, en segundo
lugar, el informe fue emitido el 5 de diciembre; el dia 6 era fiesta de caracter
nacional y el dia 7 ya se emitia la certificacion por el Sr. Cortabitarte; ¢qué
analisis, valoracién, evaluacién y mitigacion del riesgo hizo éste? NINGUNO
(pese a lo que decia textualmente la certificacion y pese a que resultaba

normativa y técnicamente exigible).

El acusado firmé un certificado conociendo el no estar cumpliendo con lo que se
decia en el mismo, y siendo perfecto conocedor del documento de INECO (folio
8.310), de las exportaciones de riesgos que esta documentacion contenia y de
que no se habia valorado ni evaluado el riesgo no sélo en la curva de A

Grandeira, sino tampoco en el resto de la linea LAV 082.

Manifestamos rotundamente que a través de la prueba practicada puede
concluirse sin género de dudas que ni se produjo el referido analisis, ni se
valoré ni se cumplié la normativa, tal y como veremos a continuacién.
Tampoco, consecuentemente, se llevd a cabo evaluacion de riesgos

alguna.
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Resulta significativo que, tal y como manifestaron a presencia judicial los
técnicos de INECO Sres. D. Salvador Arriaga, D. Jorge Merinoy D.2 Laura Lépez,
firmantes del informe de consultoria y asistencia técnica para el seguimiento y
control de seguridad en la LAV 082, que aparece recogido a los folios 8.310 y
siguientes, no se llevd a cabo ni practicO ninguna evaluacion de riesgos por

INECO, entre la bifurcacion A Grandeira y la estacién de Santiago.

Del atestado, informes técnicos y registro de voz y datos se desprende que
el descarrilamiento se produjo en el PK 84’°413. Esa evaluacion de riesgos
entre bifurcacion A Grandeira y la estacién de Santiago no se llevd a cabo
por INECO simplemente porque Adif no se lo habia encomendado a la

misma.

Consecuentemente, ninguna evaluacion de riesgos se llevé a cabo en el lugar

en el que se produjo el accidente, y por tanto la certificacion que suscribe

personalmente el Sr. Cortabitarte el 7 de diciembre de 2011, resultaba ser en

cuanto a su contenido absolutamente falsa, pues ni se habia analizado el

cumplimiento de las condiciones exigibles en materia de seguridad concerniente
al trayecto referenciado, ni se habia analizado el mismo cumplimiento de los
sistemas de sefalizacion convencional ENCE y ASFA, ni del sistema de
proteccion de trenes ERTMS/ETCS Nivel 1.

En relacién con lo expuesto, tampoco debemos olvidar que el informe de los
mencionados técnicos de INECO Sres. Merino, Arriaga y Lopez esta firmado el
dia 5 de diciembre de 2011 (folios 8.310 y siguientes). Aparecen en dicho informe
multiplicidad de riesgos exportados al maquinista. Indudablemente, hubiese

resultado digno de ciencia ficcion que habiéndose emitido por INECO su informe

el dia 5 de diciembre, lunes, y siendo festivo nacional el dia 6, por la Direccion
de Seguridad en la Circulacion en la persona del Sr. Cortabitarte se emita la
certificacion de seguridad el dia 7, y entre las referidas fechas la Direccion de
Seguridad en la persona del Sr. Cortabitarte hubiese podido en ese lapso de
tiempo tratar, valorar, analizar y mitigar los riesgos que INECO habia establecido

para el resto de la linea en cuanto a la exportacion del riesgo al maquinista.
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Conclusion; pese a suscribir el Sr. Cortabitarte ese certificado el dia 7 de
diciembre, lo cierto es que no se habia valorado ni evaluado el riesgo en la

LAV 082 donde se produjo el accidente que nos ocupa.

En relacion con esta certificacion de seguridad en la circulacién, no podemos
obviar que entre las funciones de la Direccion de Seguridad en la Circulacion
(folios 3.552 y 3.553) se encuentran las de “supervisar la emisién de
certificaciones sobre el cumplimiento de las condiciones exigibles en materia de
seguridad en la explotacién ferroviaria de instalaciones de control, mando y

sefalizacion, de acuerdo con el art. 16 del reglamento de la LSF.

Este art. 16 relativo a la autorizacion de puesta en servicio, establece en su inciso
1°: 4(...) Tal autorizacion sera otorgada por el Director General de Ferrocarriles
a la vista del informe de adecuacion de las obras a la normativa técnica aplicable
emitido por el personal encargado de su ejecucion y supervision, de la
certificacion de las infraestructuras ferroviarias o ente facultado al efecto, del
cumplimiento de las condiciones exigibles en materia de seguridad en la
explotacion ferroviaria, y de la recepcion de la documentacion acreditativa del
cumplimiento, en debida forma, de la ejecucion del plan de pruebas que
establezca el administrador de infraestructuras ferroviarias o, en su caso, la

Direccidn General de Ferrocarriles”.

De ahi la trascendencia del mencionado certificado de seguridad en la
circulacién que emite el Sr. Cortabitarte, pues sin el mismo, no se podria
haber puesto en servicio la linea LAV 082 el 11 de diciembre de 2011. Y
repetimos, ni se analizé por el Sr. Cortabitarte la documentacion de seguridad ni
se analizo el cumplimento de las condiciones exigibles, en materia de seguridad,

para la explotacion ferroviaria.

Quiza, si analizamos el documento de INECO de 5 de diciembre de 2011 (relativo
al informe de evaluacién independiente del dossier de seguridad que exigia
estudiar y evaluar asi como mitigar riesgos exportados), y que aquel dia 11 de
diciembre de ese afio estaba prevista la puesta en servicio de la linea con

intervencion (con el honor de cortar correspondiente cinta) del entonces Ministro
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de Fomento en funciones del Gobierno saliente (pues se habian celebrado
elecciones justamente en noviembre de 2011), Sr. D. José Blanco, gallego, y
cuyo Ministerio habia tenido una importancia relevante para la construccion e
inauguracion de la linea de alta velocidad Ourense Santiago, puede entenderse
perfectamente que el Sr. Cortabitarte firmase el certificado de seguridad en la
circulacion ese dia “porque asi lo tenia que hacer”, pero ello no restringe ni limita
en absoluto su responsabilidad por haber firmado un documento siendo
plenamente consciente que ni se habia analizado ni valorado el cumplimiento de
las condiciones exigibles en materia de seguridad, ni como se decia en su
certificado, que en dicho analisis “el abajo firmante certifica el cumplimiento de
las condiciones exigibles en materia de seguridad”, pues no se habia analizado

ni evaluado el riesgo pese a exigirse normativamente.

3. En lo concerniente a la autorizacion del Sr. Cortabitarte Lépez como

Director de Sequridad en la Circulacién para la desconexion del
ERTMS el 23 de junio de 2012

En el folio 2.863 de las actuaciones, consta la autorizacion solicitada por la
Direccion General de Seguridad en la Circulacién de Renfe de 23 de junio de
2012, a través del Sr. Lanchares, el que se dirigié al acusado Sr. Cortabitarte,
para solicitar autorizacion para desconectar el ERTMS, y en dicha solicitud se

hacia constar:

“Rogamos se analice por la Direccion General de Seguridad en la Circulacion

de Adif la citada propuesta de autorizacion” (el subrayado es nuestro).

El mismo dia que el Director de Seguridad en la Circulacion, Sr. Cortabitarte,
recibié esa comunicacién con la propuesta de autorizacién para la desconexién
del ERTMS embarcado, contest6 al Sr. Lanchares a las 21.11 horas de ese

mismo 23 de junio de 2012 haciendo constar que “no presentando en ningun
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momento problemas de seguridad, se autoriza a la desconexion del sistema
ETCS en trenes S730 (...)".

No puede ser objeto de discusién que una comunicacion de la Direccion de
Seguridad de Renfe a la Direccion de Seguridad de Adif de un 23 de junio de
2012, que resultaba ser sabado, fuese contestada por el Sr. Cortabitarte ese
mismo dia habiéndose llevado a cabo por éste ultimo ningln tipo de analisis NI

VALORACION respecto a la existencia o no de problemas de seguridad.

El 23 de junio de 2012, a las 21:11 horas, se envia la comunicacion por el Sr.
Cortabitarte, donde se indica que ‘no presentando en ningin momento

problemas de seguridad, se autoriza a:

La desconexion del sistema ETCS en trenes S730 con version de software
V.3.1.0.1 para la circulacion por la linea 082 Orense-Santiago, debiendo circular

con la proteccion del Asfa digital y sefializacion lateral (...)

NOTA: A la vista del comportamiento de esta serie por los demas tramos por
donde circula se tomara en consideracion anular la circulacion con ATCS a partir
del dia 25 de junio de 2012”.

Esta comunicacion se remitio por el acusado ese sabado 23 de junio a las 21:11
horas, al Sr. Lanchares, en plena retransmision del partido de fatbol de la
Eurocopa Espafa-Francia, momento en el que parece ser que el Sr. Cortabitarte
estaba llevando a cabo un profundo y minucioso estudio sobre como afectaba a

la seguridad la desconexion del sistema ERTMS embarcado.

Figura al folio 2.864 de las actuaciones la contestacion enviada por el Sr.
Cortabitarte al Sr. Lanchares; se hace constar en dicho documento de
autorizacion de desconexién que “(...) debiendo circular con la proteccion del
Asfa digital y sefializacion lateral”. Esa proteccion, sin baliza asociada,

conllevaba proteccion nula: inexistente.
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En el propio certificado hace referencia al sistema Asfa y la sefializacion lateral,
y en este sentido no se debe olvidar la declaracion de los ingenieros de INECO
a presencia judicial cuando manifestaron que ese Asfa y sefializacion lateral sin
baliza (como era el caso que nos ocupa) no ofrecia ningun tipo de proteccion.
Manifestaron los técnicos de INECO textualmente que, en cuanto a proteccion,

el circular con Asfa y sefalizacion lateral, pero sin baliza “sirve para nada”

(declaraciones a presencia judicial el dia 30 de noviembre de 2022).

El propio Sr. Lanchares, en la peticion de autorizaciéon, en su parrafo segundo,

solicitaba “de manera temporal” la autorizacion para la desconexion, y lo cierto,

lamentablemente, es que un afio y un mes después, cuando se produjo el

accidente, la desconexion seguia activada.

Del mismo modo fue amplia y rotunda la prueba testifical y pericial practicada en
el acto del juico en cuanto a que la desconexion no era necesaria llevarla a cabo
(declaracion textual del Ingeniero de Bombardier, Sr. Mofius a presencia judicial),
y ademas, que de haberse producido la misma, como asi fue, se podria haber
habilitado la conexion nuevamente del ERTMS en un plazo de no méas de 30 dias
desde ese 23 de junio de 2012, tal y como los Sres. Heijnen y Catmur expresaron

ante la Juzgadora.

No se debe olvidar en ningn modo que, si el ERTMS hubiese estado conectado,
y el maquinista no hubiese estado atento a la velocidad a la que circulaba, al
llegar al punto de transicion de ERTMS a Asfa (PK 80°169) sin reconocerlo y
llevar a cabo las actuaciones correspondientes el maquinista, es decir, cuatro
kilbmetros antes de la curva A Grandeira, el sistema hubiese detenido el tren. En
definitiva, hubiese precisado necesariamente la atencion del maquinista en el PK

80’169, esa atencidon que el mismo no presto ante la llamada recibida.

Por tanto, desde el punto de vista normativo era exigido llevar a cabo un analisis,
valoracion y evaluacion de riesgos que tal desconexion del ERTMS conllevaba,
pues resultaba ser un cambio significativo que afectaba a la seguridad, y ademas

resultaba técnicamente posible no desconectar el ERTMS y, de hacerlo, se
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hubiese podido restaurar y conectar nuevamente en el plazo de un mes después

de haberlo desconectado.

Nos referiremos con posterioridad a las propuestas que Bombardier plante6 para
no llevar a cabo la desconexion del ERTMS, pues prestd declaracion en tal
sentido ante la Juzgadora el Sr. Mofius el dia 8 de noviembre de 2022, y a como
aun llevandose a cabo esa desconexion se podria haber restaurado la conexién
en un plazo no superior a un mes, segun los peritos Hejnen y Catmur declararon
a presencia judicial, no debiéndose olvidar respecto de esta ultima alternativa,
que la solicitud de desconexion del Sr. Lanchares se efectuaba para que se

llevase a cabo de manera temporal.

4. En cuanto a la aplicabilidad de la normativa europea y nacional en
materia de sequridad CE 49/2004, e interoperabilidad de CE 57/2008,
asi como de las normas CENELEC 50126, 50128 y 50129, e

incumplimiento también respecto de la aplicacion del Reglamento

352/2009 concerniente a la necesidad y obligatoriedad de llevar a

cabo una evaluacion de riesgos para analizar, valorar, evaluar y, en

sSu caso, mitigar los mismos en la LAV 082.

La jefa de la Abogacia del Estado en Galicia al momento del accidente e

interviniente en la instruccion del procedimiento en nombre de Adif, actual

Abogada General del Estado, D.2 Consuelo Castro Rey, interpuso el 11 de marzo

de 2014 recurso de apelacién (folios 13.751 a 13.760) en cuyo Motivo Séptimo

se indica: “Los protocolos v la metodologia aplicables a los estudios y analisis de

seguridad que han de preceder a la puesta en servicio de una linea ferroviaria

estan requlados en el Reglamento de la Comisidon Europea 352/2009,

28



directamente aplicable en Espafia, relativo a la adopciéon de un método comun

de seguridad para la evaluacion y valoracion del riesgo con arreglo a lo dispuesto

en el articulo 6, apartado 3, letra a) de la Directiva 2004/49/CE del Parlamento
Europeo y del Consejo, y en el Real Decreto 810/2007 de 22 de junio, por el que
se aprueba el Reglamento de Seguridad en la Circulacion de la Red Ferroviaria

de Interés General.

Todas las actuaciones llevadas a cabo por ADIF en cumplimiento de dichas

normas, y aplicando la metodologia que en ellas se establece, estan
incorporadas al ‘Dossier de seguridad’ que forma parte del expediente de
autorizacion de puesta en servicio de la linea, aportado a la causa” (el destacado

y subrayado es nuestro).

Consta igualmente en autos (paginas 47.412 y siguientes), informe de la
Direccion General de Ferrocarriles (Secretaria General de Infraestructuras del
Ministerio de Fomento) sobre el cumplimiento de la normativa aplicable en
materia de seguridad general y en la linea Orense-Santiago, cuyo Secretario de
Estado, D. Rafael Catala Polo, fue posteriormente Ministro de Justicia entre los

afios 2014 y 2018, y titular del Ministerio de Fomento en el afio 2016. En dicho
informe se recogen los informes recabados por Adif para la puesta en servicio
de la Linea Orense-Santiago, entre los que se incluye el Certificado de Seguridad
en la Circulacion emitido con fecha de 7 de diciembre de 2011 por la Direccion
de Seguridad en la Circulacion de Adif. A propdsito del mismo, se especifica lo
siguiente (pag. 16 de dicho informe): “En el caso del ERTMS, el certificado se
referia al tramo comprendido entre el PK 0’903 (bifurcacion Coto da Torre) al PK
84’188 (Bifurcacion A Grandeira), en el que se instald este sistema, no
incluyendo el punto donde se produjo el accidente, ni el tramo siguiente hasta la

estacion de Santiago (...).

Para la emisién de este certificado, Adif tiene en cuenta el cumplimiento de
las normas CENELEC 50126, 50129 y 50129 (sic), y del Reglamento
352/2009 de evaluaciéon de riesgos, para lo que incorpora informes de

evaluadores independientes, en este caso INECO (...).
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Finalmente, la Direccion General de Infraestructuras Ferroviarias, a la vista de la
documentacion citada anteriormente, emitio con fecha 9 de diciembre de 2011,
y conforme al procedimiento establecido en el articulo 16 del Reglamento del
Sector Ferroviario, la autorizacion para la puesta en servicio de las obras de la
linea: Nueva linea 082 de Ourense PK 0’000 a Santiago de Compostela PK
88'241”.

Tanto la Sra. Castro Rey como el Sr. Catala Polo reconocian la aplicabilidad de
la normativa del encabezamiento de este inciso, y asi mismo que por Adif se

habia cumplido con la misma.

La estrategia de defensa de Adif se basaba en el cumplimiento normativo
respecto de la evaluacion de riesgos, asumiendo el mandato legal y
manifestando el cumplimiento del mismo. Pero lo cierto es que, tras la
declaracion a presencia judicial de los técnicos de INECO, quienes especificaron
gue ninguna evaluacion, analisis o valoracion se habia realizado en la zona de
la LAV 082 donde ocurrié el accidente, es cuando Adif y la Abogacia del Estado
cambian de estrategia de defensa, pasando a indicar que la normativa no era
aplicable, pese a que reconocidos juristas y cargos de mando relevantes, como

la actual Abogada General del Estado o el anterior Ministro de Justicia hubieran

manifestado con absoluta claridad a este Juzgado que las normas CE/49/2008,

Reglamento 352/2009, o las normas comunitarias de interoperabilidad
CENELEC 50126, 50128 y 50129 o el CE 57/2008 eran de obligado

cumplimiento para Adif y obligaban a ésta a realizar una evaluacién que no se

extendid a la totalidad de la linea LAV 082, excluyéndose el tramo en el que se

produjo el desgraciado descarrilamiento.

Los extractos de los informes anteriormente referenciados de la Abogada
General del Estado y del anterior Ministro de Justicia, intervinientes en nombre
de Adif en el procedimiento (la Sra. Castro Rey como jefa de la Abogacia del
Estado en Galicia, y el Sr. Catala Polo como Secretario de Estado de Fomento),
establecen con claridad meridiana el reconocimiento por parte de Adif a la
aplicabilidad del Reglamento 352/2009, de las normas CENELEC y del resto de

normativa comunitaria. En el acto del juicio, sin embargo, la representaciéon del
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Sr. Cortabitarte niega la aplicabilidad de dicha normativa pese a la multiplicidad
de pruebas practicadas en sentido contrario y pese también al propio contenido
de entrada en vigor que se establece en el Reglamento 352/2009 para unos
hechos como los que nos ocupan, y en los que se produjo el cambio de proyecto

gue consta en las actuaciones.

Se ha pretendido en el acto del juicio argumentar por la Abogacia del Estado la
no aplicabilidad de la normativa mencionada, lo que resulta ser un argumento

tan débil de contenido y carente de rigor que ha de decaer por su propio peso:

En primer lugar, porque esos propios escritos de la actual Abogada General del
Estado y del ex Ministro de Justicia resultan mas que consistentes por mucho

gue se quieran desvirtuar en este momento.

En segundo lugar, porque antes de esa modificacion de criterio de la Abogacia
del Estado, manifestaron claramente los técnicos/ingenieros de INECO que no
se habia llevado a cabo evaluacién de riesgos en la zona donde ocurrio el

accidente.

En tercer lugar, porque el propio contenido de las normas referidas, y la propia
declaracion de la persona con mayor cualificacion en materia de seguridad
ferroviaria, el Director de la Agencia Ferroviaria Europea (ERA), que resultaba
ser D. Chistopher Carr, ratificé con claridad meridiana en su declaracion a

presencia judicial el dia 1 de diciembre de 2022 que, ya desde las fechas de
las directivas comunitarias, es decir, 2004 y 2008, resultaba exigible para
Adif realizar las evaluaciones de riesgos en materia de seguridad

ferroviaria antes de la puesta en servicio de una linea.

En el mismo sentido al Sr. Carr se pronuncio el Uunico perito independiente de los
que judicialmente fueron designados por el Juzgado en este procedimiento.

Resultdé ser D. Cesar Marifias, ya que los Sres. Carballeira y Lamela fueron

nombrados a través de la Xunta de Galicia. El Sr. Marifias, en la declaracion

prestada a presencia judicial el dia 11 de enero de 2023, manifestd su criterio
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sobre la obligada aplicabilidad de la normativa comunitaria, de la aplicacion del
método comun de seguridad (Reglamento 352/2009) y en el mismo sentido
respecto de la aplicabilidad de la CENELEC 50126, 50128 y 50129 ante los
hechos ahora enjuiciados. Es decir, resultaba técnica y normativamente exigible

llevar a cabo una evaluacion de riesgos de la linea.

Consta en autos el informe de la Agencia Ferroviaria Europea elaborado y

firmado por el Sr. Carr, donde se especifica en su pagina 3:

“(...) desde un punto de vista normativo y técnico, las empresas ferroviarias y los
administradores de la infraestructura tienen la responsabilidad, a través del
sistema de gestion de la seguridad, de controlar todos los riesgos asociados a
sus actividades. Deben cooperar en aspectos en los que tengan interfaces
compartidas que puedan afectar a la instauracion de unas medidas de control

del riesgo idoneas.

El riesgo de descarrilamiento causado por el exceso de velocidad de un
tren debe por tanto formar parte de la evaluacién del riesgo tanto de la
empresa ferroviaria como del administrador de la infraestructura. Dicha
evaluacion del riesgo debe tener en cuenta todos los factores
contribuyentes, como la curva de la linea y la velocidad de servicio, que
podrian incrementar la probabilidad o la gravedad del riesgo. La empresa
ferroviariay el operador de la infraestructura deben debatir y convenir las
medidas de control del riesgo.

La evaluacion del riesgo debe tener lugar en la fase de disefio y revisarse
siempre que se efectle un cambio en la infraestructura durante el proyecto o
siempre que un cambio de las condiciones de funcionamiento o0 un nuevo

material supongan nuevos riesgos en la infraestructura o en los servicios.

La obligacién de llevar a cabo la evaluacion del riesgo no excluye la aplicacion

del Reglamento (CE) 352/2009, que crea la obligacidon para el proponente de un

cambio significativo de aplicar el proceso de evaluacion del riesgo establecido

en dicho Reglamento. Aungque el Reglamento (CE) n° 352/2009 no se pudiera

aplicar debido a la avanzada fase de desarrollo del proyecto, sequiria pesando

sobre la empresa ferroviaria la obligacion de evaluar los riesgos en la fase de
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disefo e identificar las medidas de control necesarias para mitigar o reducir el

riesgo hasta un nivel aceptable”.

(...)

“El Reglamento (CE) n.° 352/2009 empezé a aplicarse a partir del 19 de julio
de 2010 en casos especificos de cambios significativos y, desde el 1 de
julio de 2012 en todos los casos. Sin embargo, se requiri6 a los Estados
miembros que promulgaran las leyes, los reglamentos y las disposiciones
administrativas necesarias para cumplir con la Directiva 2004/49/CE el 30 de
abril de 2006, a mas tardar. Por ende, desde un punto de vista normativo, el
concepto de sistema de gestion de la seguridad y, consecuentemente, el enfoque
para la evaluacién de los riesgos ya deberia ser bien conocido en 2011 por las
empresas ferroviarias y los administradores de la infraestructura a fin de que se
les concedieran, respectivamente, los certificados de seguridad y las
autorizaciones de seguridad para llevar a cabo operaciones ferroviarias” (pagina

11 del informe firmado por el Sr. Carr). [el destacado y subrayado es nuestro]

En su declaracién a presencia judicial el 1 de diciembre de 2022, el Sr. Carr
ratificé en primer lugar el contenido de los informes (folios 31.863 y 31864 del

tomo 12), asi como el informe de asesoramiento al folio 29.610 del tomo 29, y la
contestacion al juzgado instructor que obra al tomo 76, folios 33.934 y siguientes.
Ratificé que, tanto desde el punto de vista normativo como técnico, las empresas
ferroviarias y los administradores de infraestructura tienen la responsabilidad, a
través el sistema de gestion de la seguridad, de controlar todos los riesgos
asociados a su actividad. Asi mismo, reflejé (folio 33.939) que el riesgo de
descarrilamiento causado por un exceso de velocidad de un tren debe por
tanto formar parte de la evaluacion de riesgo, tanto de la empresa ferroviaria
como de la empresa de la infraestructura. Igualmente, detallaba que esa
evaluacion de riesgo debe tener cuenta todos los factores contribuyentes
como la velocidad de servicio y la curva de la linea, ya que podian

incrementar la gravedad del riesgo.

Del mismo modo, y en cuanto a la aplicabilidad y entrada en vigor del
reglamento 352/2009, hacia constar que segun el art. 2.4 de dicho texto

legal, encontrdndonos ante un cambio significativo, como resultaba ser el
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modificado de proyecto en la linea LAV 082, el articulo 4 de dicho
Reglamento establece los criterios para evaluar la importancia de un

cambio que el proponente debe analizar.

Igualmente, el Sr. Carr incidi6 en cdmo segun el articulo 9 de la Directiva

2004/49/CE, se debe incluir un sistema de gestion de seguridad que garantice el

funcionamiento seguro del sistema ferroviario. Mantuvo en su declaracion que
ambas directivas comunitarias, la 49/2004 y la 57/2008 establecen la obligacion
para el administrador de infraestructuras ferroviarias de llevar a cabo una
evaluacion, andlisis y valoracién del riesgo antes de la puesta en servicio de

cualquier linea y durante toda la vida de la misma.

“(...) la directiva de seguridad ferroviaria [2004/49/CE] pide al gestor de
infraestructuras y a la empresa ferroviaria que creen un sistema de gestion de
riesgos para gestionar todos los riesgos de su actividad, y en ellos se incluye la
introduccién de materiales nuevos. Por tanto, si, en la Directiva de seguridad se
incluye esta obligacién, y este sistema de seguridad debe ser acatado por la
autoridad de seguridad nacional, que debe emitir después un certificado de
seguridad, tanto a la empresa como al gestor de infraestructuras, y debe decir
gue en el andlisis que estas dos entidades realizan, el sistema de seguridad
cumple con los requisitos que pide esta Directiva en su Anexo Il parrafo Ill, de
que hay en marcha un proceso de evaluacion de riesgos” (min. 20:21 de su

declaracion).

“Con la Directiva de Interoperabilidad 2008/57 hay que autorizar nuevos
sistemas de infraestructuras antes de que se empiecen a usar. De manera que
hay que prestar mucha atencién a la integracion de forma segura de nuevos
sistemas en los ya existentes. En este caso, en la introduccion de una nueva
linea es necesario evaluar los riesgos que suponen la integracion de la nueva

linea en la ya existente” (min. 23:10).

“CENELEC esta incluida en el método comun de sequridad. Es uno de los

c6digos o practicas que se pueden utilizar para asequrar gue se estan evaluando
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y gestionando estos riesgos. Lo que es importante a la hora de aplicar el método

comun o el CENELEC es gue se tengan en cuenta al completo todos los riesgos

del proyecto: identificarlos. Lo que es necesario es un organismo de evaluacion,

gue cumpla con el Reglamento 352, que revise el trabajo que se ha realizado y
las normas que se han puesto en practica, y que el resultado es aceptable” (hora
y minuto 1:57:10).

“lel Reglamento 352] deberia aplicarse a todos los subsistemas, a todo el

proyecto, en caso de gue no se hubiese aplicado antes. Cuando cambiamos un

proyecto, aunque sé6lo se evalle este cambio, hay gue tener en cuenta que a

veces unos pocos cambios pequeros, aunque individualmente puedan parecer

poco significativos, pueden, combinados, provocar un impacto mas grande.

Entonces, hay que tener en cuenta este sentido de adicionalidad, como le

llamamos, a la hora de tomar esta decisién”. (hora y minuto 2:00:25). [el

subrayado y destacado es nuestro]

Fue por tanto concluyente y tajante el Director de la ERA, Sr. Carr, respecto de
la aplicabilidad de la normativa europea en cuanto a la obligacién de llevar a
cabo una evaluacion de riesgos completa antes de la puesta en servicio de una
linea, asi como antes de acometerse modificaciones que supongan cambios

significativos y que afecten a la seguridad ferroviaria.

Los peritos Sres. Heijnen y Catmur ratificaron los informes emitidos por los
mismos ante el Juzgador el 24 de enero de 2023, y asi mismo fueron claros,
concluyentes y rotundos en cuanto a la aplicabilidad de la normativa en materia
de seguridad en la circulacion, la aplicabilidad del Reglamento 352/09, de las
normas CENELEC 50126, 50128 Y 50129, y asi mismo de las Directivas CE
49/2004 y CE 57/2008.

En idénticos términos concluian la circunstancia de suponer un cambio
significativo el modificado del proyecto y la necesidad de llevar a cabo un analisis
y evaluacion del riesgo tanto antes de la expedicion del certificado de seguridad

en la circulacion que emitio el Sr. Cortabitarte, como que dicho analisis resultaba
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necesario para autorizar la desconexion que el mismo acusado aprob6 con su

firma en el correo electronico enviado el 23 de junio de 2023 a las 21.11 horas.
En su informe, los Sres. Heijnen y Catmur indican (pag. 26):

“El Reglamento MCS preveia su aplicacion con caracter genérico desde el 1 de
julio de 2012. Sin embargo, la norma establecia una aplicacion anticipada de sus
disposiciones para aquellos cambios significativos que se acordaran a partir del
19 de julio de 2010.

(...) Esta modificacion consistia, entre otros aspectos, en una nueva
configuracion para el tramo de la curva de Angrois al adelantar la transicion del
sistema ERTMS a ASFA varios kildbmetros. En relacion con lo anterior, es
evidente para los peritos que suscriben este informe, que esta medida suponia
un cambio significativo del sistema ferroviario en los términos que prevé el
articulo 4 del Reglamento MCS, dado que la modificacién del sistema que
operaba para la proteccion de la circulacion cambio6 radicalmente, afectando a

su seguridad.

El Reglamento MCS, por tanto, resulta perfectamente aplicable a esta
modificacion. En este sentido, la Unica excepcion que podria impedir la aplicacion
de este régimen es la prevista en el articulo 2.4 del Reglamento, que establece
que sus disposiciones no seran aplicables a aquellos sistemas que se

encuentren en un estado avanzado de desarrollo.

Esta excepcion, no obstante, resulta inaplicable a esta modificacion pues,
habiéndose adjudicado el proyecto por ADIF a la UTE Orense-Santiago en abril
de 2010, la primera reunion para su desarrollo se celebré el 20 de julio de 2010,
apenas un dia después del plazo de entrada en vigor del Reglamento MCS. En
consecuencia, es imposible que pueda considerarse que el proyecto que
desarrollaba el sistema de control, mando y sefalizacion estuviera en un

avanzado estado de desarrollo.

El Reglamento MCS, por tanto, resulta plenamente aplicable a esta modificacion

del sistema. En consecuencia, ADIF venia obligada a sujetar sus conclusiones a
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un Informe de Evaluacion de Seguridad y a realizar un Informe Evaluado MCS26
gue contuviera las conclusiones del método comun de seguridad previsto en este
reglamento. En términos generales, este ultimo informe debia documentar que
la evaluacion de riesgos realizada por el operador del sector habia mitigado este
riesgo integrandolo con las restantes interfaces que componen el sistema y con

la linea en su conjunto {(...).

Con posterioridad a la modificacion del sistema de Control, Mando y
Sefalizacion, el Proyecto Original de la LAV082 volvié a modificarse debido a las
sucesivas incidencias que se producian en la transicion a ETCS saliendo de
Orense.

Esta segunda modificacion, que se autorizé por ADIF el 23 de junio de 2012,
consistia en la desconexion del sistema ERTMS para todos los trenes S730 que

circularan por la LAV082.

Al igual que en el caso anterior, esta modificacion se corresponde con un cambio
significativo del sistema ferroviario que altera su seguridad. Consecuentemente,
el Reglamento MCS resultaba plenamente de aplicacion también para esta

modificacién en los términos descritos en el apartado anterior.

La consecuencia de la aplicacién de este Reglamento era la misma: ADIF venia
obligada a realizar una nueva evaluacion de riesgos que incluyera un Informe de
Evaluacion de Seguridad y un Informe Evaluado MCS en los que se constase la
integracion de este riesgo con las restantes interfaces que componen el sistema

y con la linea en su conjunto”.

Volviendo al contenido en concreto de la normativa aplicable, tenemos que

indicar que del art. 4.3 de la Directiva 2004/49/CE se desprende como el control

de los riesgos creados le corresponde a Adif, asi como a la empresa ferroviaria,
obligadas ambas a aplicar las medidas necesarias de control de riesgos. Indica

la norma referenciada que:
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‘Art. 4.3: Los Estados miembros velaran por que la responsabilidad de la
explotacion segura del sistema ferroviario y del control de riesgos creados en él
corresponda a los administradores de la infraestructura y a las empresas
ferroviarias, a quienes se obligara a aplicar las medidas necesarias de control de
riesgos, en su caso cooperando mutuamente, a aplicar las reglas y normas
nacionales de seguridad y a crear sistemas de gestion de la seguridad de

conformidad con la presente Directiva”.

Por su parte, el articulo 9 de la mencionada Directiva establece que el sistema
general de seguridad garantizara el control de todos los riesgos creados por la

actividad de Adif, estableciéndose al respecto:

Articulo 9.- Sistemas de gestién de la seguridad

1. Los administradores de la infraestructura y las empresas ferroviarias
estableceran sistemas de gestion de la seguridad para garantizar que
el sistema ferroviario pueda cumplir al menos los OCS, sea conforme
a las normas nacionales de seguridad descritas en el articulo 8 y en el
anexo Il, y se ajuste a los requisitos de seguridad fijados en las ETI,
asi como que se apliquen los elementos pertinentes de los MCS.

2. El sistema de gestion de la seguridad cumplira los requisitos y
contendra los elementos recogidos en el anexo lll, previa adaptacion
al caracter, a la magnitud y a otras condiciones de la actividad
realizada. Garantizara el control de todos los riesgos creados por la
actividad del administrador de la infraestructura o de la empresa
ferroviaria, incluidos la prestacion de servicios de mantenimiento, el
suministro de material y el empleo de contratistas. Sin perjuicio de las
normas nacionales e internacionales en materia de responsabilidad

existentes, el sistema de gestion de la seguridad tendra que tener en
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cuenta, asimismo, en su caso y cuando sea razonable, los riesgos

derivados de actividades realizadas por otras partes.

El sistema de gestion de la seguridad de todo administrador de la
infraestructura tendra en cuenta los efectos de las actividades de
diversas empresas ferroviarias en la red y adoptara disposiciones para
permitir a todas las empresas ferroviarias operar de conformidad con
las ETI y las normas nacionales de seguridad y con las condiciones
fijadas en su certificado de seguridad. Dicho sistema se elaborara,
ademas, con objeto de coordinar los procedimientos de emergencia
del administrador de la infraestructura con todas las empresas

ferroviarias que operen en su infraestructura.

Todos los administradores de la infraestructura y las empresas
ferroviarias presentaran a la autoridad responsable de la seguridad,
antes del 30 de junio de cada afio, un informe anual de seguridad
relativo al afio civil anterior. El informe de seguridad constara de los

elementos siguientes:

a) informacién sobre como se cumplen los objetivos de seguridad de
la organizacion y los resultados de los planes de seguridad;

b) la definicion de indicadores nacionales de seguridad y de los ICS
fijados en el anexo I, en la medida en que sean pertinentes para la

organizacion que informe;

c) los resultados de auditorias internas de la seguridad;

d) observaciones respecto a las deficiencias y a los funcionamientos
defectuosos de los servicios ferroviarios y de la gestion de la
infraestructura que puedan revestir interés para la autoridad

responsable de la seguridad.
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El propio anexo lll relativo a Directiva de Seguridad, establece tanto el reparto
de responsabilidades, como los procedimientos y métodos exigidos para llevarse
a cabo una evaluacion de riesgos, asi como para aplicar las medidas de control

de riesgo.

En idénticos términos se refleja en el Método Comun de Seguridad (Reglamento
352/2009), en el que incluso se llega a especificar la aceptabilidad de los distintos
riesgos que pueden admitirse antes de la puesta en servicio de una linea

ferroviaria.

También resulta infringido por el Sr. Cortabitarte el Reglamento de Seguridad
Ferroviaria, RD 810/2007, que en su articulo 9 acerca de la gestion de la

seguridad, establece:

1. El Administrador de Infraestructuras Ferroviarias establecera un
sistema de gestion de la seguridad que garantice, en el ambito de sus
competencias, que el sistema ferroviario cumple, al menos, con los
objetivos de seguridad (OS), es conforme con las normas de seguridad y
se ajusta a los requisitos de seguridad fijados en las especificaciones
técnicas de interoperabilidad (ETI) y especificaciones técnicas de
homologacién (ETH), asi como que se aplican los elementos pertinentes

de los métodos de seguridad (MS).

2. Dicho sistema de gestion de la seguridad cumplird los requisitos y
contendrd los elementos recogidos en el anexo Il, previa adaptacion al
caracter, a la magnitud y a otras condiciones de la actividad realizada.
Asimismo, garantizara el control de los riesgos creados por la actividad
del Administrador de Infraestructuras Ferroviarias y, en su caso, tendra en
cuenta los riesgos derivados de otras actividades que puedan incidir en la

circulacion ferroviaria.
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3. El sistema de gestibn de la seguridad del Administrador de
Infraestructuras Ferroviarias tendra en cuenta los efectos de las
actividades de las empresas ferroviarias sobre la Red Ferroviaria de
Interés General y adoptard disposiciones para permitir a todas las
empresas ferroviarias operar de conformidad con las especificaciones
técnicas de aplicacion y normas de seguridad, asi como con las

condiciones fijadas en sus respectivos certificados de seguridad.

Dicho sistema incluird, asimismo, la coordinacion de los procedimientos
de emergencia incluidos en el plan de contingencias del Administrador de
Infraestructuras Ferroviarias, a que se refiere el articulo 8, con todas las
empresas ferroviarias que presten servicios de transporte ferroviario en la

Red Ferroviaria de Interés General.

Es decir, el Sr. Cortabitarte, conforme a esta normativa, tenia la obligacion
de garantizar todos los riesgos derivados de su actividad. Respecto a la
manifestacion que realiz6 en acto del juicio de no corresponder a Adif hacer una
evaluacion de riesgos, ademas de negar la evidencia, supone el querer vulnerar
el contenido del Reglamento 352/2009, CENELEC 50126, 50128 y 50129 o el
CE 57/2008 y CE 49/2004, que son claras y concluyentes respecto a como le
corresponde al administrador de infraestructuras ferroviarias el llevar a cabo esa

evaluacion de riesgos. El Sr. Cortabitarte indica gue no _le corresponde la

evaluacion a Adif simplemente porque no se llevd a cabo, e infringiendo la

normativa anteriormente citada, asi como el contenido de las propias

funciones que a Adif le corresponden v que figuran en los folios 3.553 v

siquientes de las actuaciones.

Volviendo a la misma directiva sobre seguridad CE/49/2004, se recoge en su
articulo 6.3 la obligacion respecto de la evaluacion de riesgos creados en la

explotacion de la actividad ferroviaria, y asi mismo la obligacion de mitigarlos.
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La Directiva y guia de aplicacion del disefio que aparece al tomo 82, folio 37.684

a 37.711, vy la ejecucidn de un sistema de gestion de seguridad, sequn palabras

textuales del Sr. Carr, eran la clave de la sequridad, asi como del control de

riesgos, circunstancia sobre la que incidi6 el Director de la Agencia Ferroviaria

Europea a presencia judicial del 1 de diciembre de 2022. Asi mismo, el contenido
de las normas CENELEC 50126, 50128 y 50129 conllevaba la exigencia de

realizar una evaluacion de riesgos, identificarlos, evaluarlos, valorarlos y, en su

caso, mitigarlos, lo que no fue llevado a cabo por el Sr. Cortabitarte Lopez.

Del mismo modo, a los folios 3.245 a 3.484, se establecen como la persona
responsable de confeccionar, revisar y aprobar el sistema de gestion en la
seguridad, resultaba ser el acusado, Sr. Cortabitarte, el que al folio 3.245 plasma
su firma tanto en “revisado” como en “aprobado”. Al folio 3.552, del tomo 10 de
las actuaciones, se establece como el Director de Seguridad en la Circulacién,
Sr. Cortabitarte, resultaba ser el responsable de planificar la organizacion y
métodos de gestion en la seguridad en la circulacion, definir los objetivos

comunes de seguridad, y cumplimientos de los objetivos de seguridad fijados.

Lamentablemente, planificacion no se llevd a cabo ninguna, definicion de
objetivo comun de seguridad en el lugar del accidente tampoco existia, y menos

aun existia un control respecto al cumplimiento de un objetivo de seguridad.

Todos esos incumplimientos, con independencia de los correspondientes a los
gue constan en los Avisos 60 (folios 33.295 a 33.296), consigna de pruebas
(folios 3.212 a 3.214), Aviso 72 (3.204 y 3.205), Anexo | de la consigna
experimental C-7 (folio 15.663), y el contenido de los folios 3.206 a 3.210
relativos a la puesta en servicio de nuevas lineas en cuanto a las condiciones de
explotacion de la linea 082, fueron sistematicamente infringidos por el Sr.
Cortabitarte, pese a que establecio y regul6 las normas para el funcionamiento

de la linea.

Por dltimo, no sélo lo que hemos referido con anterioridad respecto a la
normativa aplicable en materia de seguridad ferroviaria y que no fue cumplido
por el Sr. Cortabitarte, sino que el propio Consejo de Administracion de Adif

remiti6 al Juzgado las funciones que le correspondian a_la Direccion de

Sequridad en la Circulacién de Adif y que aparecen recogidas en los folios 3.552
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y siguientes de autos, fueron infringidas por el Sr. Cortabitarte, y concretamente

las siguientes (folio 3.553):

- Dirigir la inspeccion del sistema de gestion de seguridad en la circulacion,
asegurando el cumplimiento del titulo IV de la Ley del Sector Ferroviario y
del Reglamento sobre Seguridad en la Circulacion encomendado al
administrador de infraestructuras ferroviarias, preparando anualmente los

planes de actuacion previstos en el art. 128 del citado Reglamento.

- Planificar la organizacion y los métodos de gestion de seguridad en la
circulacién, asi como definir los objetivos comunes de seguridad en la

circulaciéon

- Dirigir la elaboracion de los informes relativos a la solicitud de certificado

de seguridad de empresas ferroviarias

- Elaborar la normativa aplicable en seguridad en la circulacién para
determinar con precision las condiciones de operacion de la
infraestructura ferroviaria tendentes a evitar incidentes y accidentes, y
asegurando que su contenido sea conocido por los destinatarios

afectados.

- Supervisar la emision de certificaciones sobre el cumplimiento de las
condiciones exigibles en materia de seguridad en la explotacion ferroviaria
de instalaciones de control, mando y sefializacion, de acuerdo con el art.
16 del Reglamento de la LSF.

- Disefiar las estrategias de seguridad preventiva, impulsar su desarrollo e

implantacion y generar una cultura proactiva en materia de seguridad.
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En conclusién, era normativamente exigible llevar a cabo una evaluacion
de riesgos y el Sr. Cortabitarte, maximo garante en materia de seguridad
por expresa y directa delegacion del Consejo de Admon. de Adif
otorgandole incluso todo tipo de facultades normativas en materia de
seguridad, no la llevd a cabo, tanto con carécter previo a la firma del
certificado de seguridad, como consecuentemente con caracter previo de
la puesta en servicio de la linea. Asi mismo, resultando un cambio
significativo, deberia haberse llevado a cabo esa evaluacién y afiadidos los
riesgos con caracter previo a autorizar el Sr. Cortabitarte la desconexion
del ERTMS embarcado, infringiéndose de manera relevante por el acusado
toda la normativa en los parrafos precedentes, pues tal evaluacién y/o
analisis de riesgo no se llevo a cabo. Y todo ello sin olvidar asi mismo que
las funciones que le correspondian al Sr. Cortabitarte como Director de
Seguridad en la Circulacion (folio 3.552 y siguientes) eran

sisteméaticamente incumplidas por el mismo.

El riesgo creado era no aceptable, resultaba ser intolerable y precisaba ser

mitigado, y en tal sentido concluyeron los peritos Sres. Heijnen, Catmur y
Marifias, la Sra. Calvo, y el Sr. Yunquera, lo que indudablemente y para
desgracia de las victimas del accidente no se llevé a cabo.

Incluso el Sr. Castillo Ron, perito propuesto a instancia de Adif y que inicialmente
establecia una probabilidad de ocurrencia del accidente significativamente baja,
termind aceptando que estaba seguro de que hubiese llegado a un acuerdo con
las cifras de probabilidad que establecian los Sres. Heijnen y Catmur, aun
cuando estos fijaban una probabilidad de accidente con el estado (inexistente)
de proteccion de la curva sensiblemente superior. Por desgracia, la prevision y
probabilidad que fijaban los peritos propuestos por la entidad QBE, Sres. Heijnen
y Catmur, se confirmd si tenemos en consideracion la fecha en la que se puso
en servicio la linea, los trenes que transitaron por la misma y la fecha del fatal
accidente, y lo expuesto hay que ponerlo en relevancia mas aun ante la

parcialidad del informe del Sr. Castillo Ron que planteaba analogos pardmetros
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de seguridad circulando el tren bajo Asfa o haciéndolo con ERTMS, lo que

probado y acreditado ha quedado que distaba muy mucho de la realidad que en

materia de seguridad otorgan uno y otro sistemas.

5. Desde el punto de vista técnico: sistema ERTMS y su desconexion.

Ha quedado acreditado a través de la prueba practicada que aun a pesar
del cambio de proyecto del afio 2010 y del cambio del ancho de via, el

ERTMS hubiese podido quedar operativo hasta la estacién de Santiago.

La desconexion del ERTMS no resultaba necesaria tal y como el
ingeniero/técnico de Bombardier, Sr. Mofids, manifestd a presencia
judicial el dia 8 de noviembre de 2022, y facilitd a Adif una solucion sin
desconectar el sistema que suponia un retraso del tren por debajo de 1

minuto (tomo 25, folio 9.790, ultimo parrafo).

Aun no resultando necesaria la desconexion la peticién de autorizacion de
Sr. Lanchares planteaba un caracter temporal en el propio comunicado
que envio al Sr. Cortabitarte el 23 de junio de 2012; los peritos Heijnen y
Catmur, entre otros, han concretado que en caso de acometerse la
desconexion, el periodo de tiempo de un mes era mas que suficiente para
haber restablecido de nuevo la conexion del ERTMS, y lo cierto es que la
dejadez, desidia, abandono y falta prevision en materia de seguridad del
Sr. Cortabitarte propiciaron que todavia a la fecha del accidente, julio de

2013, el ERTMS se mantuviese desconectado.

La desconexion del ERTMS conllevé que al no tener que reconocer el maquinista

la transicion, el mismo pudiese seguir circulando a 200 km/h al hacerlo ademas

por via libre, y sin ser consciente de que habia transitado por ese punto de paso
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de ERTMS a Asfa; si no hubiese reconocido la transicion, (en caso de estar

conectado el ERTMS) el tren se habria detenido automaticamente.

La desconexion era un cambio mas que significativo, exigia un analisis y
evaluacion de riesgos antes de acordarse y tal circunstancia no llevé a cabo por

el Sr. Cortabitarte.

6. Facultad normativa y administrativa de D. Andrés Cortabitarte en

materia de sequridad en la circulacidon

Consta al folio 7.663 y siguientes la certificacion expedida por la Secretaria del
Consejo de Administracion de Adif en el que se hace constar. “(...) linea
ferroviaria que une las estaciones de Orense y Santiago de Compostela, dado
que en la fecha de puesta en servicio de dicha linea, la competencia para aprobar
instrucciones y circulares necesarias para determinar, con precision, las
condiciones de operacion de la infraestructura ferroviaria, relacionadas con la
seguridad en la circulacion, se encontraban delegadas en el Director de
Seguridad en la Circulacion de Adif, en virtud de acuerdo del Consejo de
Administracion de la entidad de 29 de abril de 2011 (BOE n° 122 de 23 de mayo)”

En el punto 6 del Boletin en cuestion, se delegan por el Presidente de Adif al Sr.
Cortabitarte el “aprobar las instrucciones y circulares necesarias para determinar

con precision las condiciones de operacion de la infraestructura ferroviaria”.

El Sr. Cortabitarte, entre otras muchas, aprobé y firmé la Consigna Experimental
C35, que conta a los folios 15.692 a 15.693 vuelto, referida a los articulos 225.2
y 3 del RGC, concernientes a la baliza en el preanuncio de velocidad limitada y

en el anuncio de velocidad limitada (en absoluta contradiccion con lo mantenido
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por el acusado respecto a la imposibilidad de instalar baliza); la modificacion
reglamentaria también fue una funciéon delegada al Sr. Cortabitarte, cabia
también llevarse a cabo a tenor de lo establecido en los folios 47.610 y 47.611
del tomo 100 (arts. 115.2y 3y 117 a 120 del RGC).

Igualmente, resefiar que segun el art. 240.3 RGC, al tomo 100, folio 47.634
vuelto, las limitaciones permanentes de velocidad se deben instalar por curva, lo
que, aun teniendo posibilidad de hacer, no fue llevado a cabo por el acusado Sr.

Cortabitarte.

En definitiva, el Director de Seguridad en la Circulacion de Adif, acusado en este
procedimiento, gozaba de las mas amplias facultades para aprobar
instrucciones, consignas, ordenes y circulares necesarias en el ambito de la

seguridad ferroviaria.

7. En relacion alas comunicaciones realizadas por el Sr. Iglesias

Mazaira y su declaracion a presencia judicial:

El Sr. iglesias Mazaira comparecio a presencia judicial ratificando el contenido del
correo electrénico que envio el dia 26 de diciembre de 2011 a su jefe superior, Sr.
Rodriguez Vilarifio, respecto a anomalias en la linea LAV 082. El Sr. Iglesias
Mazaira tan s6lo 15 dias después de ponerse en servicio la linea estaba

anunciando y adelantando que en caso de no protegerse con sefalizacién lateral

y la correspondiente baliza la velocidad de 80 km/h en la curva, ante cualquier

despiste del maquinista el momento de reaccioén seria tardio y el accidente

inevitable. Se hizo caso omiso al contenido de ese correo electrénico,

contestandole al mismo tan sélo que no resultaba posible normativamente llevar

a _cabo ningun cambio. Ese impedimento normativo realmente no existia: el Sr.

Besteiro, Director de Seguridad en la circulacion desde poco mas de un mes antes
de producirse el accidente, establecio y concretd el cambio normativo quince dias
después del 24 de julio de 2013, razén evidente de que tanta imposibilidad

normativa, indudablemente no existia.
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También en ese sentido, la propia actuacién del Sr. Cortabitarte respecto a
modificaciones y emision de Consignas Experimentales, de circulares, ordenes,
modificaciones RGC, etc., significaban indudablemente que la proteccion de la

curva hubiese resultado valida y factible desde el punto de vista normativo.

Aclaré también a presencia judicial el Sr. Mazairas que simplemente circulando el
tren por via 2, ante un exceso de velocidad, el sistema hubiese detenido al tren,
pero que al circular por via 1, via libre, en verde, el Asfa tan solo protegia respecto
a rebasar el tren los 200 km/h; es decir, ante un exceso de velocidad maxima del
tren, ningun sistema, sefializacioén o baliza de proteccion existia para adecuar la
velocidad a 80 km que en el libro horario y cuadro de velocidades maximas se le
indicaba al maquinista. Las sefiales de avanzada, anuncio, cartelones y resto de
las existentes eran unas meras referencias para el cambio de velocidad, pero si

habia via libre, no servia para nada.

El Sr. Cortabitarte, que tenia delegadas por el Consejo todas las funciones en
materia de seguridad, incluso las normativas, podia haber instalado una limitacion
de velocidad, segun estaba previsto en el propio Reglamento General de
Circulaciéon. El cambio de sefializacion tras el accidente resultd significativo, se
instalaron tres sefales de curva con sus correspondientes limitaciones
permanentes de velocidad, lo que conlleva el evitar un exceso de velocidad del
tren al llegar a la curva, circunstancia que no concurria en la fecha del accidente,
pues entonces tan solo existia el salto de 200 a 80 km/h (este ultimo en el PK
84,230).

El Sr. Iglesias Mazaira concluy6é que el riesgo no se habia estudiado de forma
suficiente, que las limitaciones permanentes de velocidad son instaladas en via
por curva, y que quien crea las normas y decide la colocacion o no de sefales,
cree que resulta ser el Director de Seguridad en la Circulacion. Asi mismo, y en
relacion con el folio 13.114, hizo referencia a una situacion similar en la LAV
Madrid Sevilla, al legar a Puertollano, y que establece una sefializacién con
limitacion de velocidad y sus correspondientes balizas que impiden la circulacion

del tren a su paso por dicha localidad a mas de 80 km/h.
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Respecto a la desconexion del ERTMS, el Sr. Iglesias Mazaira dijo que cuando
estaba instalado, el maquinista tenia que reconocer la transicion, lo que
incuestionablemente le hacia recuperar la atencion frente a una posible
distraccion, y que, si no contestaba en cinco segundos, se activaba el freno de

servicio.

Concluyé calificando como inexistentes las medidas de seguridad y proteccion en

la curva, circulando por via 1 y semaforo en fase verde.

8. Operatividad del ERTMS

Tal sistema conlleva un control continuo y permanente de la velocidad del tren con
independencia del lugar por el que el mismo circule, y resulta evidente que con
las decisiones tomadas (cambio de proyecto, puesta en servicio de la linea,
desconexion de ERTMS) se iba produciendo una degradacion constante y

sensible de la sequridad con su consecuente incremento del riesqo, habiendo

resultado técnicamente posible mantener el sistema ERTMS operativo en toda la
linea e incluso bajo Asfa protegiendo la misma con sefalizacion lateral y la
correspondiente baliza, y todo ello previo un andlisis y evaluacion de riesgos, el
gue respecto de la zona en la que se produjo el accidente, la Direccion de
Seguridad en la Circulacion de Adif ni siquiera llegé a encomendar que se llevase

a cabo por el evaluador independiente.
Por ello, y con las sucesivas decisiones del acusado Sr. Cortabitarte en materia

de seguridad resultan relevantes las declaraciones prestadas a presencia judicial

de los testigos:
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D.2 Natalia de la Torre que manifestd a presencia judicial el dia 8 de noviembre de

2022 ser trabajadora de Thales y responsable del sistema ERTMS cuando se

hicieron las obras, y que aun con la modificacion del proyecto del afio 2010, el
ERTMS hubiese podido estar instalado hasta la estacién de Santiago, asi como
que circulando bajo el ERTMS y tener una transicion a Asfa, si el maquinista no lo
reconoce, el sistema para el tren (relacionado esto ultimo con la desconexion
autorizada por Cortabitarte: se desconecté el ERTMS embarcado y ya no existia
esa transicion a Asfa, ya que ante un despiste del maquinista y un no
reconocimiento de la transicion hubiese detenido el tren. Igualmente hizo constar
gue con el cambio de ancho de via que suponia el modificado del proyecto, no
habria resultado necesario cambiar el adelanto del ERTMS del PK 88 al PK
80’169.

Declar6 que entendia que habria que hacer una evaluacion de riesgos tanto para
la desconexion del ERTMS como llevarla a cabo antes de la puesta en servicio de
la linea y de la emision del certificado de seguridad en la circulacion.

D. Jesus Garcia Mufioz, responsable de Dimetronic en la LAV 082, a presencia

judicial el dia 8 de noviembre de 2022 mantuvo asi mismo que el ERTMS podia
aplicarse hasta estacion de Santiago pese a cualquier cambio de via, y a la
pregunta concreta de quién decidié que dicho sistema de circulacion ERTMS se
trasladara al PK 80,169 respondié de forma concluyente que fue Adif. Hizo
referencia al contenido del folio 15.968 del tomo 40, en el que se recogen 23
riesgos exportados por el evaluador independiente y que no fueron tratados ni
analizados por Adif, aclarando también que esos riesgos exportados a quien se
transmiten es precisamente a Adif.

Respecto a la entrada en vigor del Reglamento 352/09, el mismo considera que
se encontraba en vigor desde el 19 de julio de 2010, habida cuenta la reuniéon que
se mantuvo entre la UTE y Adif y que resultd ser posterior a esta fecha,
concretamente el 20 de julio de 2010.

Del mismo modo, el Sr. Garcia Mufioz manifestd, como técnico de Dimetronic, que
en efecto habia posibilidad de sefalizacién con baliza para limitacién de velocidad
(como la que existi6 en la curva tras el accidente), y que sin embargo no se llevo

a cabo ante la no actuacion del administrador de infraestructuras.

50



Insistio en que los 23 riesgos exportados de los folios 15.968 a 15.970 vuelto,
tenia que asumirlos, analizarlos y mitigarlos Adif.

Por dltimo, y previa exhibicién del folio 9940 del tomo 25, anexo n° 4 de 13 de
agosto de 2013 por el que el Direccién General de Seguridad en la Circulacion Sr.
Besteiro lleva a cabo la modificacion de sefializacion de las vias mediante sefiales
fijas de limitacion de velocidad permanente con Asfa, mediante las sefiales de
preanuncio y anuncio de velocidad limitada permanente, resultaban factibles y sin
embargo tal norma y decision ante un importante cambio de velocidad no fueron
adoptadas por el Sr. Cortabitarte, y ello pese a que consta como factible en la
Consigna Experimental C35, a los folios 15.692 y 15.693.

D. Jaime Mofus Garcia, ingeniero de Bombardier manifesté a presencia judicial

el 8 de noviembre de 2022 respecto al problema de que el tren no detectase la
baliza de Coto da Torre, hizo constar que con las mitigaciones que €l proponia, se
habria podido continuar con ERTMS, pero que esas mitigaciones no se adoptaron
por decision expresa de Adif, ya que hubiese podido suponer un retraso en el
horario de circulacion (lo establecia en 1 minuto), pero reiteré hasta la saciedad
gue las soluciones propuestas por €l ni se estudiaron ni se adoptaron y se redujo
la seguridad desconectando directamente el ERTMS (autorizacion de
desconexion del Sr. Cortabitarte del 23 de junio de 2012). Para esa desconexion,
el Sr. Cortabitarte consider6 que debia primar el tiempo de trayecto por encima de

la seguridad de los viajeros.

D. Ignacio Jorge lglesias Diaz, ratificd por su parte que era posible instalar el

ERTMS en toda la linea, también la curva y hasta la estacion de Santiago, asi
como que el Asfa sin sefial lateral y baliza no es un sistema de seguridad, tan sélo
se trata de un sistema de aviso al maquinista en caso de que el tren rebase la
velocidad maxima de 200 km/h, y que era sobre éste Unicamente en quien recaia

la seguridad. Reitero, al igual que otros peritos y testigos, una evidencia: no habia

ninguna proteccién ni sistema de sequridad en la linea ante la curva de A

Grandeira.
El Sr. Iglesias, que habia trabajado como Director de Contratacién Técnica en la
Direccion General de Operaciones de Adif desde 2007 a 2013, identificaba la

causa del accidente con el hecho de reducir el ERTMS del PK 88 al 80 y la
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posterior desconexion del ERTMS embarcado autorizada por el acusado Sr.
Cortabitarte, el 23 de junio de 2012.
Al igual que otros muchos peritos que prestaron declaracion, manifesté que era

diez elevado a seis, es decir, un millobn de veces menos sequro el Asfa que el

ERTMS, y concluyd, al igual que otros muchos testigos y peritos que han
declarado ante Su Sefioria que la curva de Angrois era un punto especialmente

peligroso y peculiar en la LAV 082.

D. Jaime Tamariz Rodriguez, con experiencia en el ambito ferroviario desde el

afio 1995, corroboré el criterio del Sr. Iglesias Diaz en cuanto al muy diferente
nivel de proteccion de ERTMS y Asfa; ratifico que sin ERTMS se degrada la
seguridad de manera méas que significativa, y que no consideraba apropiado ni
procedente, y menos para autorizarlo sin llevar a cabo una valoracion ni
evaluacion de riesgo, la desconexion del ERTMS el 23 de junio de 2012 que
autoriz6 el Sr. Cortabitarte ante los problemas alegados por Bombardier.

Al igual que el Sr. Carr, Heijnen y Catmur, Mariflas y Sra. Calvo, entre otros,
mantuvo que la normativa CENELEC exigia evaluar el riesgo por factor humano y
gue tal circunstancia no se llevo a cabo por la Direccion General de Seguridad en
la Circulacion de Adif.

Concluyé, al igual que todos los testigos y peritos que han prestado declaraciéon
en el procedimiento, entre otros, D. Christopher Carr, D. César Marifias, D. Juan
Carlos Carballeira, D. Enrique Castillo Ron, D. Frans Heijnen, D. James Catmur,
y Pilar Calvo Holgado, que deberia haber primado la seguridad por encima de
todo, y sobre cualquier otra circunstancia, pero que lamentablemente ello no se

produjo.

Se han practicado en el procedimiento declaraciones de testigos y peritos de
personas intimamente ligadas con las entidades Adif y Renfe, entre otras las de
los Sres. D. Alfonso Ochoa, D. Juan Antonio Sanchez Corrales, D. Carlos Ayuso,
D. Fernando Rebo6n, D. David Gémez Rey, D. Ralf Shaffer, D. Ignacio de la Ribera,
D. Edmundo Parras, D.2 Esther Mateo, cuyas declaraciones e informes que
constan unidos a autos habran de ser tenidos en consideracién por Su

Sefioria valorandose de manera significativa la relacion y/o dependencia
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laboral que mantienen con Adif, y consecuentemente, con el acusado, Sr.

Cortabitarte Lopez. No goza del mas minimo rigor ni coherencia la actuacion y

declaracién que dichos testigos/peritos han llevado a cabo en defensa de Adif,

tanto negando la aplicabilidad de la normativa comunitaria en materia de

sequridad en la circulaciéon, la aplicabilidad del método comin de sequridad
(Reglamento 352/2009), de las normas CENELEC 50126, 50128 y 50129, como

manifestando que se habia llevado a cabo una evaluaciéon completa de riesgos en

la LAV 082 (lo que de la prueba practicada y de la documental que consta en autos
resulta absolutamente falso), como por dltimo manifestando que el riesgo
existente en la curva, en todo caso deberia haber sido considerado como

aceptable y tolerable.

El atrevimiento al que llega el Sr. Ochoa en la declaracion que presto el 10 de
noviembre de 2022 alcanza tal magnitud que al interrogarle en relacién con la
Consigna Experimental C35, obrante al tomo 40, folios 15.692 y 15.693, en la
correspondencia a los arts. 225.2 y 3 del RGC sobre baliza en el preanuncio y
anuncio de velocidad limitada y firmada por el Sr. Cortabitarte, llegé a manifestar
gue lo que constaba en dichos preceptos debia ser una errata. Es decir, como lo
gue la norma establecida era contraria a los intereses del acusado y de Adif,

manifestaba que el contenido textual de la norma era erréneo.

Dentro de la capacidad multidisciplinar del Sr. Ochoa en Adif, pues emite informes
técnicos, documentales, periciales, resulta ser asi mismo redactor de informes
competencia de un perito tasador de dafios (eso si, sin gozar de las facturas
justificantes acreditativas de los mismos) desconocemos si también habra sido el
técnico de Adif artifice de las mediciones de galibo de los trenes adquiridos a CAF

gue no caben en los tuneles cantabros y astures.

Mencion aparte requiere la intervencion de la CIAF. En realidad, de sus cuatro
letras deben de ser ciertas la ‘A’ y la ‘F’, pues esta representacion considera que
ni la ‘C’ se trata de ninguna comision sino de un grupo de personas nombradas
por el Ministerio de Fomento que han tenido una relevancia importante y cercana

con las entidades Adif y/o Renfe, ni la ‘I' es fiel reflejo de lo que es una
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investigacion por un accidente ferroviario. La independencia de las personas que
forman parte de la CIAF resulta mas que comprometida desde el mismo momento
de su nombramiento. Resulta ser una vergiienza que una entidad publica como
es la CIAF concluya un accidente como el que nos ocupa reflejando que la causa
del accidente radica en el exceso de velocidad del tren por la actuacion del
magquinista al llegar a la curva. Simplemente, la CIAF no analiza otras causas
debido a que no le interesa hacerlo. Sus informes y los del CEDEX carecen de los

mas elementales criterios y principios de imparcialidad y objetividad.

9. Posicion de garante del Sr. Cortabitarte en materia de sequridad en

la circulacion con delegacion de todas las facultades en materia de

sequridad.

Todo lo expuesto en los apartados e incisos anteriores, en concreto al apartado 6
anterior, en el que se recogen las facultades en todos los ambitos susceptibles de
delegacion que se realizaron por el Consejo de Administracion en favor del Sr.
Cortabitarte (folios 7.663 a 7.666), se ve directamente relacionado y afectado por
una circunstancia de gran importancia: el Consejo de Administracién de Adif, a
través de la secretaria del Consejo de Administracion, D.2 Maria Rosa Sanz
Cerezo (folios 2839 y siguientes), en declaracion prestada a presencia judicial el
16 de noviembre de 2022, ratificd la firma que aparecia como suya en dicho

informe, en el que se hacia constar las delegaciones realizadas por el Consejo de

Adif en favor del Sr. Cortabitarte, entre las que se encontraban (tomo 19, folios
7.662 a 7.666):

- Para aprobar _instrucciones y circulares necesarias para determinar,

con precisién, las condiciones de operaciéon de la infraestructura

ferroviaria, en_materia de sequridad en la circulacién, se delega en el

Director de Seguridad en la Circulacion de Adif.
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Tenia pues el Sr. Cortabitarte la mas alta responsabilidad en materia de seguridad
ferroviaria, se encontraba por encima de cualquier persona de ADIF en el &mbito
de la seguridad por esa delegacion otorgada, ERA EL GARANTE de la seguridad
en esa LAV 082 y ello ademéas de resultar ser el “legislador” en materia de
seguridad (esta ultima facultad fue utilizada por el Director de Seguridad en la
Circulacion en la fecha del accidente, el Sr. Besteiro, que a los 14 dias de

producirse el accidente, tal y como consta en autos.

Esa misma facultad, esa instalacion de balizas que hubiese protegido la curva,
estaba a disposicion de haber sido evaluada, tratada y utilizada por Cortabitarte,
guien, haciendo caso omiso a las funciones delegadas y capacidad de aprobacion
normativa que tenia delegada, no llevé a cabo actuacion alguna para proteger la
curva del accidente, pese al cambio mas que evidente de velocidad que existia en
el PK 84°230.

La posicion de GARANTE en materia de seguridad ferroviaria recaia en la persona
del Sr. Cortabitarte.

10.Riesgo inaceptable

Aun cuando el riesgo no fue evaluado ni valorado debemos hacer una referencia
a la probabilidad de descarrilamiento en curva que previos los analisis
correspondientes se contienen en los informes emitidos por los Sres. Heijnen y
Catmur y Marifias. Los primeros, con su informe de 1 de septiembre de 2022 al
folio 52, establecen una diferencia de probabilidad de descarrilamiento un millén
de veces superior entre un supuesto de circulacién bajo ERTMS y un supuesto
de circulacion bajo Asfa. En términos similares se pronuncia el perito judicial Sr.

Marifas.

Acudiendo a la matriz que se establece en la CENELEC 50126, el “nivel de

gravedad de las consecuencias de un peligro” ha de reflejarse en la columna
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correspondiente a “catastréfico” , y en la columna correspondiente a la que indica
una “frecuencia en la que ocurre un suceso de peligro” ha de valorarse como

“ocasional” o bien “probable”.

En ambos casos tanto con “ocasional” como “probable”, y con el nivel de
gravedad “catastrofico”, la tabla 6 de evaluacion y aceptacion de riesgos de la
CENELEC 50126 establece una calificacion de INTOLERABLE.

Idéntico criterio al que concretaba el Sr. Marifias.

Incluso el Sr. Castillo Ron llegé a manifestar al final de su intervencion que
manteniendo una reunioén con los Sres. Heijnen y Catrmur llegaria a un acuerdo

en cuanto a la consideracién del riesgo.

En definitiva, de la prueba practicada en el procedimiento, queda acreditado

respecto del Sr. Cortabitarte:

- Que tanto desde el punto de vista nhormativo como técnico era exigible el
llevar a cabo una evaluacién de riesgos completa de la linea LAV 082
antes de la puesta en servicio de la misma y antes de la autorizacién para
desconexion del ERTMS;

- Que con las decisiones y resoluciones acordadas por el Sr. Cortabitarte
se fue progresivamente degradando la seguridad en la linea, y
consecuentemente incrementando el riesgo en la misma, especialmente
en la zona correspondiente a enclavamiento de Santiago (que incluia la

curva A Grandeira);

- Que el analisis y evaluacion de riesgos relativo a este ultimo
enclavamiento de Santiago y que venia a incluir la curva de A Grandeira,
no fue encomendado ni contratado por Adif con INECO ni con ninguna

otra entidad, por lo que aquel no fue llevado a cabo;
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Que el lugar de ubicacion de la curva resultaba significativamente
peligroso y relevante, encontrandose la misma sin ningan tipo de
proteccion (excepto lo que era la propia atencion del maquinista en la

fecha del accidente);

Que no procedia ni puede considerarse aceptable en ningun caso que el
riesgo quiera transmitirse a aquella misma persona que lo provoca (es

decir, al maquinista), sin llevar a cabo mitigacién alguna;

Que tal mitigacion no se practicé debido a que el riesgo no se valord ni

evaluo;

Que el Sr. Cortabitarte firmo la certificacion de seguridad en la circulacion
sin haber analizado el cumplimiento de las condiciones exigibles en

materia de seguridad,;

Que tampoco cumplié con las condiciones exigibles en materia de
seguridad pese a que asi lo hacia constar e el certificado que firmo el 7
de diciembre de 2011, tras haber recibido el informe del evaluador
independiente el 5 de diciembre de 2011, en el que se concretaban
multiples exportaciones de riesgo que no fueron tratadas, evaluadas ni
valoradas (méas aun teniendo en cuenta que el 6 de diciembre resultaba
ser festivo nacional) y que dicho informe de INECO no hacia referencia al

enclavamiento de Santiago;

Que el Sr. Cortabitarte autorizé la desconexiéon del sistema ETCS/ERTMS
en trenes S730 el dia 23 de junio de 2012, lo que comunicé a la Direccion
General de Seguridad en la Circulacion de Renfe (se trataba de un
sabado), y ello pese a que en la peticion de autorizacion para desconexion
se solicitaba textualmente por Renfe que dicha desconexion se realizase
“de manera temporal” y previo “se analice por la D.S.C. de Adif la citada

propuesta de autorizacion”;
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Que indudablemente, respecto de la desconexion, no existio tiempo
material para analizar la propuesta de autorizacion ni se llevé a cabo la
desconexion de manera temporal como se solicitaba por Renfe, pues a

fecha del accidente, lamentablemente, seguia desconectado el ERTMS;

Que ostentaba la competencia en materia de seguridad, supervision,
emision de certificados e informes en materia de seguridad en la
circulacién, tal y como se desprende de la delegacion de facultades que
constan en autos (pags. 3552 y siguientes, tomo 10), pese a tratarse de
funciones concretas y especificas de la Direccién General de Seguridad

en la Circulacion;

Que contaba con una amplia experiencia en materia de seguridad y en el
andlisis de velocidad en curva, por su condicion de perito en un accidente
gue supuso una gran catastrofe como fue la del metro de Valencia, en la
gue establecia para eliminar el riesgo en su informe pericial la colocacion

de una baliza que hacia respetar al tren la velocidad existente en la curva;

Que tenia capacidad y competencias en el a&mbito técnico y legislativo
interno para establecer las Ordenes, consultas experimentales,

instrucciones, etc. en materia de seguridad que fueran pertinentes;

Que el Sr. Cortabitarte incumplié la aplicacion de la normativa comunitaria,
Directivas CE/49/2004, CE/57/2008, el Método Comun de Seguridad
(Reglamento 352/209) y las normas CENELEC 50126, 50128 y 50129,
asi como el contenido de propias consignas experimentales dictadas por
el mismo y preceptos del Reglamento General de Circulacion.

Que el Sr. Cortabitarte tenia entre las facultades que le fueron asignadas
por la Direccién General y Consejo de Administracién de Adif que constan
a los folios 3.553 y siguientes del procedimiento;

Que el Sr. Cortabitarte era el GARANTE en el ambito de la seguridad
ferroviaria, con las mas amplias de las facultades otorgadas en dicha
materia por el Consejo de Administracion de Adif, extendiéndose incluso
las mismas a su intervencion directa en el &mbito normativo y

administrativo;
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- El Sr. Cortabitarte conocia por su experiencia personal pasada como
perito judicial en el accidente del metro de Valencia que el riesgo de un
exceso de velocidad en curva era solapado y eliminado con la simple

implantacion de una baliza asociada a sefalizacion lateral;

- Que el no llegar a hacerse una evaluacion de riesgos, no se llegé a
calificar el mismo, aunque a la vista de la normativa aplicable resultaba

ser manifiestamente inaceptable.

En definitiva, el Sr. Cortabitarte conocia, por su condicion de Director de
Seguridad en la Circulacion, el riesgo mas que previsible existente en la curva A
Grandeira ante un posible exceso de velocidad por parte del maquinista; tenia
conocimiento amplio y extenso sobre la normativa que resultaba aplicable, la
evaluacion de riesgos que se tenia que llevar a cabo por su quehacer profesional;
y tenia constancia clara y manifiesta de la totalidad de facultades que le habian
sido encomendadas por el Consejo de Administracién de Adif en el ambito de la
seguridad en la circulacion. ElI Sr. Cortabitarte, por su cargo, experiencia y
conocimientos era perfectamente consciente de la previsibilidad de que el
accidente se produjese, y ademas gozaba de la cognoscibilidad requerida para

conocer el riesgo intolerable que se creaba en la curva A Grandeira. Por tanto,
la intensidad y la relevancia de la falta de prevision y diligencia a la hora de
establecer la seguridad en la circulacién de la linea LAV 082 fue la que originé el
gravisimo resultado lesivo del accidente que nos ocupa, incumpliendo normativa
que resultaba aplicable y que obligaba a llevar a cabo un andlisis de riesgos de

la linea ferroviaria, credndose con todo ello un riesgo absolutamente excesivo y

desproporcionado. El acusado omitié el mas elemental de los cuidados gue le

eran exigibles ante unos hechos altamente previsibles, v sobre los que tenia

perfecto conocimiento, incumpliendo el deber normativo v dando lugar a la

produccién de un resultado lesivo gravisimo.
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2. EN LA ESFERA DE LAS RESPONSABILIDADES CIVILES

2A) RESPONSABILIDAD CONTRACTUAL Y EXTRACONTRACTUAL EN LA
QUE INCURREN LOS ACUSADOS, ASi COMO RENFE Y ADIF Y
RESPONSABILIDAD CIVIL EN LA QUE INCURREN LAS ASEGURADORAS
OBE Y ALLIANZ

En los hechos que nos ocupan, concurre una doble responsabilidad, que ampara

a todos los usuarios y pasajeros del tren Alvia.

Por un lado, la responsabilidad contractual derivada del titulo valor que resulta
ser el billete de transporte que obtienen los pasajeros previo abono econémico
de la cantidad que les es exigida con el fin de llevar a cabo el viaje que contratan.
Esa contratacion que se plasma en el billete de transporte conlleva que el viajero,
a cambio de una contraprestacion econdémica, ha de ser trasladado con

seguridad del punto de salida al de destino.

Esa contraprestaciéon econdmica inherente a la obtencién y pago del billete, no
se vio correspondida por la actuacion de la entidad que recibia el pago para
trasladar al viajero. Y no fue correspondida porque la inexistencia de medidas de
seguridad en la linea LAV 082 y la nefasta actuacién del maquinista profesional
gue manejaba el tren vulneraron el principio de cuidado, control y seguridad que
las entidades publicas ofrecian para llevar a cabo el traslado de los viajeros y
gue sin embargo no llevaron a cabo. Ni Renfe ni Adif, ni sus empleados acusados
en este procedimiento, cumplieron con las obligaciones que eran inherentes y se
derivaban del titulo de transporte que previamente habian expedido, y por el que

percibian un determinado montante econémico.

Consecuentemente, ese incumplimiento contractual de la expresa explotadora y
de la de infraestructuras ferroviarias, resulté desgraciadamente contrastado
aquel 24 de julio de 2013.

Con independencia de esa relacion contractual entre los viajeros, y las empresas
Renfe y Adif, y como consecuencia de los hechos acaecidos, se produjo una

incuestionable responsabilidad por empleados de ambas entidades, en la
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persona de quienes resultan ser acusados en este procedimiento, el maquinista

Sr. Garzén Amo y el Director de Seguridad en la Circulacion, Sr. Cortabitarte.

Esa responsabilidad exigida en el procedimiento penal que nos ocupa conlleva,
de acuerdo con el art 109 y siguientes del Codigo Penal y LECrim, la existencia
de unas responsabilidades civiles si los lesionados/perjudicados deciden

ejercitar las acciones civiles en este procedimiento penal.

Del mismo modo, esa responsabilidad civil deviene de lo contenido en los
articulos 1902 y siguientes del Cédigo Civil, y se traslada en base a las poélizas
de contrato suscritas por Renfe y Adif y que constan unidas al procedimiento, en

la responsabilidad civil directa de las entidades aseguradoras QBE y Allianz.

No se debe olvidar, y asi fue reiterado por todos los perjudicados en las
declaraciones prestadas a presencia judicial, la repetida manifestacién ante Su
Sefioria de haber utilizado el tren por la sequridad que se les trasladaba por las

mismas Renfe y Adif como el medio de transporte mas seguro, y las
declaraciones de los perjudicados haciendo constar que hicieron uso de medio
de transporte en la creencia de la realidad de tal afirmacion que efectuaban
dichas entidades publicas, y que si embargo, a la vista de lo acaecido el dia de

los hechos en la LAV 082 resultaba ser un absoluto fiasco.

La publicidad utilizada tanto por Renfe Operadora como por Adif en las fechas
en las que se produjo el accidente era realmente significativa y abundante; se
vendia como el medio mas seguro y rapido de transporte, hasta tal punto que
para trasladar a un viajero a través de una linea de alta velocidad (o cualquier
otra) ni siquiera se le exigia hacer uso del cinturon de seguridad; o de tal alcance,
gue los equipajes, sin ir fijados ni cerrados a ningun habitaculo, se alojaban
encima de una repisa sin ningun tipo de proteccion ante posibles caidas; y todo
ello con absoluta libertad de los pasajeros para irse moviendo de un vagon a otro
sin ningun tipo de limitacion o restriccion; es mas, se les invitaba a acudir al
vagon bar donde se podia consumir de pie, y todo ello con la aureola de que este

medio de trasporte es absolutamente rapido y seguro.

Se llegaba incluso a anunciar en los distintos soportes publicitarios el famoso

“iPap4, ven en tren!”, y... lamentablemente mas de un nifio, tal y como consta
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en las diligencias efectuadas a presencia judicial, se quedo en la estacién de
Santiago o la de A Coruiia esperando por desgracia a ese padre que no llegé,
por algo que resulta absolutamente inconcebible, y por supuesto no de recibo
para ningun viajero, como resulta ser que en una linea de alta velocidad, una
curva como la de A Grandeira no gozase “de barrera” de seguridad ni proteccion
alguna ni tuviese sistema técnico instaurado que garantizase que el tren en
cualquiera de los casos tomase la mencionada curva a 80 km/h, tal y como se le

hacia constar al maquinista en la documentacion que le era entregada.

Fueron varios los peritos y testigos que comparecieron, Sres. Mariias, Carr, Pilar
Calvo, Castillo Ron, Heijnen y Catmur, entre otros, que expresaron a presencia

judicial lo inaudito que resultaba ser la inexistencia de esa evaluacién de riesgos,

de esa no mitigacion de los mismos, y de esa inexistencia de cualquier tipo de

medida de seqguridad en el lugar del accidente.

La inexistencia de una segunda capa o nivel de seguridad ante un posible fallo

humano no resulta sino inconcebible en una linea de alta velocidad. Pero toda la

seguridad en la circulacion quedaba Unica y exclusivamente encomendada a la

atencion que el maquinista tenia que prestar respecto a puntos de referencia
externos mientras circulaba con el tren a 200 km/h y todo ello sin olvidar que esa
visibilidad exterior quedaria mas que notablemente alterada y reducida en dias
de niebla densa, de lluvia intensa, o simplemente con el hecho de haber
anochecido, pues en tales circunstancias la visibilidad del maquinista desde la
cabina se reducia de manera significativa. Todas esas circunstancias eran mas
gue conocidas por el acusado Sr. Cortabitarte, la previsibilidad de que se pudiese
producir un accidente resultaba elevada, y el conocimiento que el acusado tenia
sobre el resultado lesivo que se podia producir ante un exceso de velocidad del
tren en curva resultaba contrastado por anteriores intervenciones del mismo
actuando como perito en un accidente que supuso una gran catastrofe, como lo

fue el accidente ferroviario de Valencia del 3 de julio de 2006.

El incumplimiento de los acusados y de las empresas para las que los mismos
prestaban su actividad se produjo tanto en e ambito contractual como en el

extracontractual, y en derivado del ilicito penal en el que incurren los acusados.
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2B) RESPECTO DE LA APLICABILIDAD DEL PRINCIPIO DE REPARACION
INTEGRA (ART. 1106 CC) RESPECTO DE LAS VICTIMAS/PERJUDICADOS

Nos encontramos ante unos hechos ajenos a la circulacién de vehiculos a motor,
en el que consecuentemente no resultan aplicables los baremos que se
desprenden de la aplicacion del RDL 8/2004 ni los derivados de la aplicacién de
la Ley 35/2015.

Es pacifico el criterio jurisprudencial recogiendo la aplicabilidad del principio de

reparacion integro recogido en el art 1106 del CC,

Del mismo modo, la jurisprudencia se ha pronunciado concretando que, para
hechos ajenos a la circulacion de vehiculos a motor, una aplicacion de los
baremos de trafico podria llevarse a cabo Unica y exclusivamente con caracter

orientativo y no vinculante.

Nos remitimos en este sentido a destacadas sentencias del ambito de la

responsabilidad civil:

La STS 461/2019 de 3 de septiembre de 2019, rec. 1100/2017, ponente limo.

Rafael Sazara Jimena, resulta ser la sentencia que resuelve acerca de las

indemnizaciones derivadas del accidente de Spanair del 20 de agosto de 2008.
En dicha sentencia se especifica que "12.- Esta utilizacion orientativa del citado
baremo para la cuantificacion de la indemnizacién de los dafios personales no
impide que puedan aplicarse criterios correctores en atencion a las
circunstancias concurrentes en el sector de actividad al que venga referida esta

utilizacion.

" En el caso del fallecimiento de un pasajero en un accidente aéreo, su caracter
catastrofico y las demas circunstancias que lo rodean (entre otras, la frustracion
de la confianza en la mayor seguridad del transporte aéreo de pasajeros por la
exigencia de elevados estandares de seguridad) lo hace mas propenso a

provocar un duelo patolégico por el fallecimiento del ser querido.

" 13.- La normativa que establece el baremo de indemnizacion de los dafios

personales causados en accidentes de vehiculos de motor hace una referencia
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expresa a que, para la determinacion de las cuantias de las indemnizaciones,
toma en consideracion las circunstancias concurrentes en la circulacion de los
vehiculos de motor y en el aseguramiento obligatorio de la responsabilidad civil
derivada del uso y circulacion de vehiculos de motor. Esas circunstancias son
diferentes de las que concurren en el transporte aéreo de pasajeros y en el

aseguramiento de la responsabilidad civil de los transportistas aéreos.

"14.- Por ello es razonable que, tal como hizo el Juzgado Mercantil, la

indemnizacion que resulte de la aplicaciéon del baremo sea incrementada

con un porcentaje adicional, que el juzgado fij6 en un 50%".

En este mismo sentido, la STS 776/2013 de 16 de diciembre de 2013, rec.

2245/2011, ponente limo. José Antonio Seijas Quintana, recalca la aplicacion de

baremo en los siguientes términos:

"El efecto expansivo del Baremo previsto en el Anexo a la Disposicion Adicional
octava de la Ley 30/1995, de Ordenacién y Supervision de los Seguros Privados,
a otros ambitos de la responsabilidad civil distintos de los del automovil, ha sido

admitido con reiteracion por esta Sala con criterio orientativo, no vinculante,

teniendo en cuenta las circunstancias concurrentes en cada caso y el principio
de indemnidad de la victima que informa los arts. 1106 y 1902 del Codigo Civil (
SSTS 10 de febrero ; 13 de junio , 27 de noviembre de 2006 ; 2 de julio 2008 )".

El baremo no solo no menoscaba el principio de indemnidad de las victimas, sino
gue la mayoria de las veces son ellas las que acuden a este sistema de
valoracion para identificar y cuantificar el dafio entendiendo que, en esa siempre
dificil traduccion a términos econdmicos del sufrimiento causado, no solo
constituye el instrumento mas adecuado para procurar una satisfaccion
pecuniaria de las victimas, sino que viene a procurar al sistema de unos criterios
técnicos de valoracion, dotandole de una seguridad y garantia para las partes

mayor que la que deriva del simple arbitrio judicial’.
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En la reciente sentencia STS 704/2023 de 9 de mayo de 2023, relativa al

accidente del avidon de la compafiia GermanWings siniestrado en los Alpes, a la

gue también se ha hecho ya referencia, se indica a este respecto lo siguiente:

“Por tanto, la utilizacion por la Audiencia Provincial del criterio indemnizatorio
consistente en la utilizacion orientativa del baremo de la Ley sobre
responsabilidad civil y seguro en la circulacién de vehiculos a motor, en la
redaccion dada por la Ley 35/2015, de 22 de septiembre, y un porcentaje de

incremento no es, en si, contrario al principio de indemnidad del perjudicado (...).

7.- No obstante, respecto del concreto porcentaje de incremento aplicado
respecto de las cuantias que resultarian de la aplicacion del citado baremo, si

incurre en la infraccién denunciada.

10.- Un porcentaje tan exiguo de incremento de la indemnizacion respecto de la
que resulta de la aplicacion del citado baremo supone que esta indemnizacién
apenas se diferencia de la que procederia conceder en un supuesto de accidente

de circulacion de vehiculos de motor.

11.- En consecuencia, el incremento sobre la indemnizacion resultante de

la aplicacion del baremo de la Ley sobre responsabilidad civil y sequro en

lacirculacion de vehiculos a motor, en laredaccién dada por laLey 35/2015,

de 22 de septiembre, debe ser del 50%, al igual que en el caso de las

sentencias parcialmente transcritas” (subrayado y destacado nuestro).

En definitiva, esa linea jurisprudencial, lo que viene a concretar es cémo con
independencia de que el accidente se haya producido con anterioridad al 1 de
enero de 2016 (fecha de entrada en vigor de la ley 35/2015) si se utiliza el

baremo, lo habra de ser con caracter meramente orientativo y por supuesto no

vinculante, haciendo uso de una aplicacibn analbgica, tanto uno como otro
baremo (el del RDL 8/2004 o el de la Ley 35/2015) resultan perfectamente

aplicables, siendo la linea utilizada por nuestra jurisprudencia la de buscar el
principio de indemnidad integra para el lesionado, de manera que tanto uno
como otro criterio de baremo pueden ser utilizados indistintamente aplicando ese

incremento del 50% recogido.
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En efecto, y para tratar de adecuar las mas que sustanciales y evidentes
diferencias entre uno y otro baremo hablando a efectos dialécticos, pues ya
hemos mencionado el caracter no vinculante de los mismos y su aplicacion
Gnicamente a titulo orientativo, ha sido la linea jurisprudencial, con sentencias
entre otras como la ya comentada STS 218/2016 de 6 de abril de 2016, rec.
477/2014, ponente llmo. Seijas Quintana, la que viene a complementar
deficiencias entre el primer baremo y el segundo, de manera que partidas que
no eran indemnizables con el baremo de 2004, si que lo sean con el de la Ley
35/2015 (y ello para hechos anteriores al 1 de enero de 2016).

Ello conllevaria, por ejemplo, en el accidente que nos ocupa, que unas

intervenciones quirurgicas que no son valoradas con el primero de los

baremos si son contempladas con el segundo, y negarle a un lesionado
esa posibilidad de indemnizacién econdmica que se contiene en el baremo
de la Ley 35/2015 no seria sino menoscabar su derecho a la reparacion
integra que le corresponde. También atitulo de ejemplo, mencionar que el
trastorno de estrés postraumatico (TEP) se recoge tan solo en uno de los
baremos, y en otro se recoge tanto el trastorno de estrés postraumatico
como el trastorno ansioso depresivo reactivo; en este caso, el negarle una
también auna persona unaindemnizacién que sufratanto el TEP (trastorno
de estrés postraumatico) como el trastorno ansioso depresivo reactivo,
seria como negarle ademas de un derecho evidente, reconocido por los
peritos que han declarado, como producirle un menoscabo econémico mas

gue significativo.

En conclusion, esas diferencias de valoracion por el hecho de incluir unas
lesiones y secuelas y perjuicios u otras a favor del lesionado por la aplicacion de
uno u otro baremo, no han de ser tenidas en consideracion de manera restrictiva
ala hora de indemnizar a los viajeros de un tren, y ello por aplicacion del principio
de reparacion integra que consagra el art. 1106 CC. Los mismos habran de ser
indemnizados por la totalidad de perjuicios, lesiones y secuelas sufridas, con

independencia que se concreten en uno u otro baremo, o incluso a través de
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linea jurisprudencial como aquella a la que nos hemos referido de la Sentencia

de la Sala Primera del TS del 6 de abril de 2016, Ponente Iimo. Seijas Quintana.

Insistimos en la aplicabilidad y aplicacion del principio de reparacion
integra para los lesionados, por los conceptos y cuantias por los que cada

uno de ellos formalicen individualizadamente su reclamacion.

También en el ambito de la responsabilidad civil, transmitir al Juzgador que, a

consideracion de esta representacion, ha quedado suficientemente acreditado

cémo todos los afectados/viajeros sufrieron el TRAUMA por la vivencia inmediata

posterior _al accidente, esos minutos y horas de angustia, miedo, zozobra,

agonia, incertidumbre, con personas fallecidas a su lado, grandes amputaciones,

miedo a perder la vida, y que recogié con claridad el especialista perito D. Tomas

Merina que comparecio a presencia judicial en su declaracion prestada el dia 9

de marzo de 2023, en la que indicd que la vivencia deja huella indeleble en la

persona, tanto en los pasajeros como en los familiares de los fallecidos.
Igualmente, indic6 que la magnitud del dafio sufrido aumenta por la sensacion
de ausencia de riesgo al utilizar ese medio de transporte, que los hechos
acaecen de forma subita, por la incertidumbre el rescate, o la dificultad en
encontrar a los familiares en los hospitales, son situaciones que hacen el dafio

aln mayor.

Ese trauma por el dafo psiquico vivido resulta totalmente acreditado, vy

consecuentemente indemnizable, tal y como esta siendo objeto de reclamacion

por los perjudicados, v en tal sentido la fundamentacibn de ese concepto

indemnizatorio ya esté recogida mediante sentencia del Tribunal Supremo, Sala
Primera, de 8 de abril de 2016, rec. 1741/2014, ponente llmo. Angel Fernando

Pantaledn Prieto, resolviendo una reclamacion judicial derivada de los hechos

ocurridos en una catastrofe de similares circunstancias a la que nos ocupa, como
fue la del barco Costa Concordia que indemniza por el enorme estrés vivido
durante la noche 13 de enero de 2012 en aguas italianas, en la cantidad de

12.000 euros por pasajero.
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La Sentencia relativa al Costa Concordia, a la que se hacia referencia con
anterioridad (STS de 8 de abril de 2016, rec. 1741/2014), dice al respecto:

“La jurisprudencia de esta Sala ha establecido también sin fisuras la posibilidad
de utilizar las reglas del Baremo como criterios orientadores, no vinculantes, para
cuantificar las indemnizaciones por los perjuicios causados a las personas como
consecuencia del dafio corporal ocasionado en sectores de actividad distintos de
la circulacién de vehiculos de motor [entre muchas, SSTS 906/2011, de 30 de
noviembre (Rec. 2155/2008 ), 403/2013, de 18 de junio (Rec. 368/2011 ) y
262/2015, de 27 de mayo (Rec. 1459/2013 )]. 4%) Es cierto que, contemplando la
referida aplicacion del Baremo con valor orientativo en casos de responsabilidad
por negligencia médica, la citada Sentencia de 30 de noviembre de 2011,
seguida por la Sentencia 284/2014, de 6 de junio (Rec. 847/2012 ), fijaron la

doctrina que la segunda expreso en los términos siguientes:

«Dafio moral. Segun jurisprudencia vigente ( SSTS de 30 de noviembre de 2011,
rec. n® 2155/2008 ) y 19 de septiembre de 2011, rec. n° 1232/2008 ), aunque el
principio de reparacion integra comprende el resarcimiento de los dafios
morales, y asi se infiere del articulo 1.2 LRCSCVM , el cual define como dafios
y perjuicios determinantes de responsabilidad "[lJos dafios y perjuicios causados
a las personas, comprensivos de la pérdida sufrida y la ganancia que hayan
dejado de obtener, previstos, previsibles o que conocidamente se deriven del
hecho generador, incluyendo los dafios morales”, por lo general, de aplicarse,
como es el caso, el sistema de valoracion incorporado en la LRCSCVM, la
indemnizacién del dafio moral queda comprendida en las cantidades que se
conceden para el resarcimiento de los diferentes conceptos susceptibles de
indemnizacién con arreglo al mismo, pues, como afirma la sentencia de 19 de
septiembre de 2011 , su indemnizacion por separado sélo es posible dentro del
sistema en aquellos supuestos en que la ley lo concibe expresamente como un
concepto independiente (por ejemplo, en el caso de los dafios morales
complementarios mencionados en la Tabla IV, cuando una sola secuela exceda
de 75 puntos o las concurrente superen los 90 puntos). No existiendo prevision
legal para su indemnizacion por separado, debe estarse a la jurisprudencia fijada
a partir de la STS de 25 de marzo de 2010, rec. n°® 1741/2004 , que viene
afirmando que la regulacién del factor de correccién por incapacidad permanente
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parcial, total o absoluta demuestra que tiene como objeto principal el reparar el
dafio moral ligado a los impedimentos de cualesquiera ocupaciones o
actividades, siempre que merezcan el calificativo de habituales, y que, del mismo
modo, también el factor de correccion por perjuicios econémicos cubre dafios
morales, aunque no los cubra Unicamente (pues en una proporcion razonable
puede estar destinado a cubrir perjuicios patrimoniales por disminucion de los

ingresos de la victima).

»Siendo asi, se ha de considerar que tales factores correctores permiten el

integro resarcimiento de dafio moral reclamado [...]».

Pues bien, esta Sala debe matizar o complementar ahora esa doctrina

jurisprudencial en el sentido siguiente:

La utilizacion de las reglas del Baremo como criterios orientadores, es decir, para

cuantificar las indemnizaciones por los perjuicios causados a las personas como
consecuencia del dafio corporal no ocasionado por un hecho de la circulacion

(de un vehiculo de motor), no_excluye la indemnizacion por separado de los

dafios morales que no sean consecuencia del referido dafo corporal; requisito,

éste ultimo, que elimina por hipétesis la posibilidad de una doble indemnizaciéon

|”

por el mismo dafio moral” (lo subrayado es nuestro).

De ahi que nuestro Tribunal Supremo, para accidentes con multiplicidad de
afectados, correspondientes a grandes catastrofes, y con momentos de gran
angustia, incertidumbre, zozobra y miedos inmediatos posteriores al accidente
sufridos por los perjudicados, reconozca la indemnizacion individualizada del

trauma directo e inmediato padecido.

Dicha sentencia, en su Fundamento Juridico Tercero, indica: “5°.- Fue pues,
acertada la decisién de la audiencia a quo de conceder indemnizacién por el
dano moral inherente a “la situacion de agonia, zozobra y estrés” en términos de
la sentencia impugnada, empleados con frecuencia por esta Sala junto a otros
Similares para describir el dafio moral (...) que vivieron los pasajeros del Costa

Concordia durante la noche del 13 de enero de 2012. Y la de conceder dicha

69



indemnizacion tanto a aquellos integrantes de la asociacion recurrente que no

padecieron dafios corporales, como los que si los padecieron”.

Esa misma sentencia establece como la utilizacion de las reglas del baremo
como criterios orientadores para cuantificar las indemnizaciones derivadas de
las consecuencias del dafo corporal no ocasionado por un hecho de la
circulacién, no excluye “la indemnizacion por separado de los dafios morales que
no sea consecuencia del referido dafio corporal, requisito este ultimo que elimina
por hipétesis la posibilidad de una doble indemnizacién por el mismo dafio
moral”. En definitiva, resulta totalmente compatible la indemnizacion por
dafio moral derivada del dafio corporal, y la derivada de la propia situacién
de miedo, con laincertidumbre por la propia supervivencia que conlleva un
accidente de estas caracteristicas en las que se activan los protocolos de

grandes catastrofes.

Se insiste en la aplicabilidad del principio de reparacién integra y por la aplicacion
de la teoria de los actos propios, al considerar que las cifras objeto de
reclamacién con aplicacion analégica y no vinculante de los baremos de
circulacién de vehiculos a motor hayan de ser objeto de incremento en el 50%,
tal y como desde hace ya al menos cinco afios, resolviendo cuestiones
indemnizatorias por el accidente del 20 de agosto de 2008 de Spanair en el
aeropuerto de Madrid Barajas, o la muy reciente del accidente aéreo de
Germanwings en los Alpes franceses, por lo que dicho incremento del 50% ha
de ser objeto de indemnizacion con independencia de que las lesiones y
perjuicios reclamados se encuentren incluidos en uno u en otro de los baremos
(8/2004 o 35/2015) y de que, ademas, sea susceptible asimismo de
indemnizacién a los perjudicados de las cantidades que por Su Sefioria se
determinen por el traumay la vivencia padecida en esa tarde noche del triste 24
de julio de 2013.

El trauma por la vivencia inmediata del accidente del que se habla quedé incluso

contrastado no solo por las propias declaraciones de las victimas, sino por las
intervenciones del 25 de octubre de 2022 a presencia judicial de los agentes

19.277 (“los pasajeros estaban en shock”; “lo califico como una tragedia”), el
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agente 88075 (que incluso llegd a emocionarse ante la Juzgadora al hablar de lo
que vio al entrar en el tren); el agente 75.193 (que declar6 de la existencia de
una situacion muy extrema y el estado se shock de todos los viajeros). En el
mismo sentido se pronuncio el 22 de octubre de 2022 D. Celso Castor, que

describia el lugar de los hechos como “una guerra, un campo de batalla”.

En términos similares se pronuncio en el acto del juicio el vecino de Angrois, D.
Julio Santiso Rielo, en declaracién del 27 de octubre de 2022, respecto a que

hubo una explosion y los pasajeros se encontraban en shock.

Por tanto, la vivencia de los momentos inmediatos posteriores al accidente fue
de una crueldad y dolor extremo para los pasajeros, y lo que se va a exponer es

relevante a los efectos de este procedimiento, fue reconocido expresamente ante

Su Seiioria por el propio Letrado de la entidad asequradora QBE, D. Paulino

Fajardo (en el momento de declaracion de D. Celso Castor ante Su Seforia el

dia 26 de octubre de 2022), al manifestar en sede judicial “que no niegan ese

dafo inmediato”, si bien si discutian la procedencia de indemnizacion para los

pasajeros a consecuencia de ese trauma. Como se ha expuesto, la sentencia
del Tribunal Supremo de 8 de abril de 2016 a la que ya nos hemos referido,

relativa al accidente del barco Costa Concordia, STS de 8 de abril de 2016, rec.

1741/2014, fija indemnizacion para los pasajeros derivada de esa vivencia y
trauma para los viajeros. Y ese concepto indemnizatorio, no se recoge sin
embargo en el baremo del RDL 8/2004 ni el posterior de la Ley 35/2015, siendo
sin embargo perfectamente indemnizable segun la jurisprudencia anteriormente

referida.

En definitiva, y tal y como quedo probado a través de la prueba practicada, todos

los ocupantes del tren sufrieron el trauma derivado de la durisima vivencia

consecuencia del accidente, y vivida en los momentos inmediatos posteriores al
mismo, y de esa forma lo sufrieron igualmente los familiares de fallecidos ante la
incertidumbre hasta mas de 16 horas tras el accidente sobre si su ser querido
sobrevivia o no. Con independencia de ese trauma, algunos de los pasajeros
han sufrido también el sindrome de estrés postraumatico; otros, habran sufrido
el trauma y el trastorno ansioso depresivo reactivo (como asi se acredité en la

prueba pericial practicada) y, por ultimo, hay una serie de pasajeros, que,
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habiendo sufrido el trauma, pues lo sufrieron todos, han sufrido también el
trastorno de estrés postraumatico (TEP) y el trastorno ansioso depresivo

reactivo.

Clara, contundente y esclarecedora fue la declaracion que en tal sentido
presto el 9 de marzo del presente afio a presenciajudicial la psicéloga Dofa
Almudena Garcia Pelaez, quien concretdé y especificé con claridad la
existenciadel traumadel momento de lavivencia paratodos los ocupantes,
y como con posterioridad a los hechos, unos desarrollaron ademas del
trauma un TEP (trastorno de estrés postraumético), otros desarrollaron
dicho trauma y ademas un trastorno ansioso depresivo reactivo; y otros
desarrollaron tanto el trauma del momento de la vivencia, el TEP y ademas
el trastorno depresivo reactivo. Esa diferente situacion que podria definirse
paralos distintos pasajeros como “trauma de la vivencia sin mas”, “trauma
de la vivencia mas TEP”, “trauma de la vivencia mas trastorno ansioso
depresivo reactivo”, o “trauma de la vivencia mas TEP mas trastorno
ansioso depresivo reactivo”, vividos por los viajeros; dichas secuelas han
de ser objeto de valoracion y cuantificacion individualizada por la
Juzgadoraen base al padecimiento concreto y especifico sufridos por cada
uno de los pasajeros.

En idéntico sentido, debemos pronunciarnos respecto a otras lesiones y
secuelas que sufren los perjudicados y que habran de ser indemnizados con
independencia de que las mismas aparezcan en uno u otro o0 en ninguno de los

baremos de trafico y ello de conformidad con el principio de reparacion integra.
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2C) RESPECTO AL ASEGURAMIENTO EN MATERIA DE
RESPONSABILIDAD CIVIL POR LAS ASEGURADORAS OBE Y ALLIANZ
GLOBAL

La cobertura por responsabilidad civil de las aseguradoras de Renfe y Adif ha de
diferenciarse claramente de la cobertura por el seguro obligatorio de viajeros, a
la que cualquier pasajero tiene derecho por la mera circunstancia de ser
ocupante del tren y sufrir lesiones. Ese seguro obligatorio de viajeros,
independiente y ajeno al de responsabilidad civil, resulta ser similar al de
accidentes por la condicion de ocupante, y respecto de Renfe era objeto de
aseguramiento a través de la entidad Allianz, la que después de mas de cinco
aflos de discusiones con los pasajeros de esta Asociacion, termind
indemnizando en noviembre del afio 2018 y ello pese a la muy limitada cobertura
indemnizatoria que ofrece ese reglamento del SOVI de diciembre de 1989 que
lo regula. Eso si, se indemniz6 previa firma de pacto de confidencialidad de los
lesionados con dicha aseguradora Allianz, por exigencia de esta ultima.

El seguro al que nos referimos en este apartado 2C resulta bien distinto al del
inciso anterior, pues se trata del seguro de responsabilidad civil derivado de las

poélizas de aseguramiento firmadas por Renfe con OBE con una cobertura en

materia de responsabilidad civil de 65 millones de euros, en el gue se viene a

asequrar las responsabilidades civiles de Renfe, v el sequro de responsabilidad

civii amparado por la poéliza suscrita por Adif con Allianz, con cobertura en

responsabilidad civil de 35 millones de euros que aseqgura las responsabilidades

civiles de explotacién de Adif.

Respecto de esta Ultima, la cobertura de explotacion de empresa prevista en el

art. 3 de la poliza establece un limite de 35 millones de euros, no resultando
valido ningun otro, a tenor del propio contenido de la poliza de contrato de seguro
gue consta aportada a autos. Se trata de una cobertura de responsabilidad civil

general, que se preve en los arts. 2 y 3 de la poliza de contrato de seguro de
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Adif, bajo el enunciado de explotacion de empresa, y con ese limite de 35
millones de euros; no resultando en absoluto aplicable lo pretendido por Adif en
cuanto una responsabilidad profesional, para de este modo la aseguradora
manifestar que su cobertura es de Unicamente 1,5 millones de euros. Nos
encontramos ante una responsabilidad tanto contractual como extracontractual,
qgue puede derivarse, con independencia de las responsabilidades penales, para
el Sr. Cortabitarte, y todo ello dentro de la responsabilidad como empresa en la
que Adif incurre. El acusado presta la actividad para Adif, como empleado de
ésta y trabajador de la misma, y esa cobertura por responsabilidad civil esta

cubierta con la cifra de 35 millones de euros.

Tanto la entidad aseguradora Allianz como Adif resultan responsables directas
por aplicacion tanto del art. 76 LCS como por la responsabilidad en la que
incurren sus empleados, Sres. Garzon y Cortabitarte, y las empresas para las

gue estos prestan sus servicios, es decir, Renfe y Adif.

Tanto Renfe como Adif llevaban a cabo una actividad de comercializacion y
explotacion en esa LAV 082, y la cobertura en responsabilidad civil de los
seguros suscritos ascienden a los referidos limites anteriormente citados de 65

y de 35 millones de euros respectivamente.

Ademas, una responsabilidad de los acusados en este procedimiento conllevara
una declaracion de responsabilidad civil subsidiaria de Renfe y Adif y es

precisamente esa responsabilidad civil la que resulta ser objeto de cobertura.
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3)_ APLICACION ANTE LOS HECHOS QUE NOS OCUPAN DEL CONTENIDO
DEL ART. 20 DE LA LEY DE CONTRATO DE SEGURO RESPECTO DE LAS
ENTIDADES ASEGURADORAS INTERVINIENTES COMO RESPONSABLES
CIVILES DIRECTAS

Procede la aplicacion de esos intereses del Art. 20 LCS frente a las compafiias
aseguradoras, sin perjuicio de la procedencia de imposicion de los intereses del
articulo 576 LEC y 1.108 CC.

Las entidades aseguradoras tenian perfecto conocimiento del accidente que nos
ocupa desde el mismo momento en que se produce, pues practicamente fue
televisado en directo. Del mismo modo, tanto Adif como Renfe conocian los

aseguramientos y pélizas contratadas tanto con Allianz como con QBE.

Hasta tal punto eran conocedores del accidente y de las pdlizas de contrato de
seguro que les afectaban para un siniestro de tan colosales dimensiones, que en
apenas cuatro dias tras el accidente las aseguradoras se encontraban todas
ellas personadas en el procedimiento judicial del Juzgado de Instruccién nimero
3 de Santiago de Compostela. En tal sentido nos remitimos al escrito de
personacion de Adif de 25 de julio de 2013 (folio 46), y a la personacion de Allianz
el 27 de julio de 2013 (folio 61), proveidos ambos el 28 de julio de 2013 mediante

la Providencia que consta en autos al folio 88. La compafia aseguradora QBE

se persond mediante escrito de 29 de julio de 2013 que figura al folio 202.

Queda pues acreditado en autos que las aseguradoras tenian perfecto
conocimiento del siniestro, pues incluso en la primera declaracion prestada por
el Sr. Garzén Amo, empleado de Renfe y asegurado en QBE, a los folios 107 y
111, el mismo manifiesta desear ser asistido por el letrado D. Paulino José
Fajardo Martos, colegiado 52.303 del Icam, letrado que independientemente de
asistir al dia 26 de julio de 2013 al maquinista, resulta ser el abogado interviniente
en nombre de QBE en el procedimiento que nos ocupa, y asi consto en el escrito
de personacion firmado por ese mismo letrado en nombre de la aseguradora de

Renfe pocos dias después en el procedimiento.
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En definitiva, las aseguradoras QBE y Allianz en apenas cuatro dias tras el
accidente estaban personadas en autos, conocian la dimensién y alcance de la

catastrofe acaecida, conocieron de primera mano la relacion oficial de fallecidos

que fue facilitada al Juzgado el 1 de agosto de 2013 por la policia judicial,

conociendo previamente todas las actas del levantamiento de cadaveres,

teniendo constancia de los partes de lesiones en los hospitales en los que se

recogian la multiplicidad de lesiones de los supervivientes, y en tal calidad de

personados, conociendo el alcance de las lesiones y fallecimientos y las
responsabilidades civiles, se hicieron las primeras consignaciones por

QBE el 4 de julio de 2014, practicamente un afio después del accidente.

Las indemnizaciones, con independencia del quehacer de QBE, que aun cuando
de forma tardia y parcial ha pagado parte de las responsabilidades econémicas,
han sido absolutamente olvidadas intencionadamente por la aseguradora de
Adif, Allianz, que al dia de la fecha no ha abonado cantidad alguna a
ninguno de los lesionados/perjudicados con cargo a la pdliza de contrato de
seguro de responsabilidad civil en su garantia y cobertura de explotacion de

empresa.

Cierta es la existencia de una actividad parcialmente proactiva de OBE para

efectuar pagos (de forma tardia y extemporanea pues el primer pago se realiza

un afio después del accidente, y los ultimos en febrero de 2023), y esa actuacion

proactiva no tiene comparacion alguna con el incumplimiento total y absoluto en

el que incurre Allianz, que, repetimos, por la cobertura de responsabilidad civil

ha indemnizado por CERO euros a los perjudicados.

En supuestos similares con intervencién de varias aseguradoras y multiplicidad
de perjudicados, se pronuncian las AP resolviendo una diferente aplicabilidad del
contenido del articulo 20 LCS segun que los cumplimientos de consignaciones
y/o pagos de una u otra aseguradora hayan podido ser de unas determinadas
caracteristicas (por ejemplo, la Audiencia Provincial de Castellon en Sentencia

n°® 62/2016 de 26 de febrero de 2016), si bien en el supuesto que nos ocupa no
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se ha producido un cumplimiento en cuanto a pagos y consignaciones por una
aseguradora si y por otra no. Aqui lo que se ha producido es un cumplimiento
parcial y extemporanea en cuanto a cuantias, por parte de QBE, pero un
incumplimiento rotundo, total y absoluto por Allianz Global, todo ello conforme a
lo establecido en el art 20 LCS.

En cuanto a Allianz Global, reiteramos el incumplimiento manifiesto y absoluto a

su obligacion de consignacién y pago indicado en los arts. 20.3 y 20.4 de la Ley

de Contrato de Sequro. Dicha aseguradora incurre en mora, siendo aplicables

los intereses anteriormente citados.

Respecto de OBE, ha incurrido en mora segun los preceptos del inciso anterior

pues pese a ese guehacer parcialmente proactivo, ha consignado cantidades

absolutamente insuficientes practicamente un afio después del accidente y a lo

largo de las distintas fases de tramitacion del procedimiento, hasta llegar a una

ultima consignacion en la gue incrementa el porcentaje del baremo de un 30% a

un 50% con las consignaciones realizadas en fecha 22 de febrero de 2022,

manifestando aplicar la jurisprudencia de la Sala Primera del Tribunal Supremo
en el accidente de Spanair de 3 de septiembre de 2019, pero vuelve a incurrir en
un intencionado retraso de consignacion, y no efectlia consignacion hasta llegar

al 50% de incremento hasta febrero del afio 2022.

El Tribunal Supremo ha indicado en numerosas ocasiones que el mero hecho de

realizar una consignacion inicial, o sucesivas consignaciones parciales, no

enerva por si mismo la imposicién de los intereses del art. 20 LCS. Asi, en la
STS 888/2021, rec. 2765/2018, ponente lImo. Pedro José Vela Torres, se indica

que “Con relacion al apartado 3.° del articulo 20 LCS y las particularidades en el

ambito de la circulacion, no puede obviarse que la exoneracion del recargo no
depende Unicamente de que se consigne en los tres meses siguientes al
siniestro, sino ademas, en el caso de dafios personales con duracién superior a
tres meses 0 cuyo exacto alcance no puede ser determinado tras la

consignacion, como era el caso, de que la cantidad consignada se declare

77



suficiente por el érgano judicial a la vista del informe forense si fuera pertinente.
Es este un pronunciamiento que debe solicitar la aseguradora, y que la propia
recurrente admite no haber realizado, al limitarse su actuacion a consignar una
suma y esperar al resultado de la sanidad médico forense, conducta que no se
compadece con el fin buscado por la norma de dar rapida satisfaccién econémica
al perjudicado, incluso en situaciones de lesiones de larga duracion, en aras a
que la larga evolucién de sus lesiones repercuta lo menos posible en su

patrimonio”.

En todo caso, la percepcidon de esos pagos parciales podra tener incidencia, no

en la procedencia de la imposicién de los intereses, sino en la delimitacion

temporal de su devengo, como veremos mas adelante.

- En su virtud, la sentencia recurrida ha de ser anulada parcialmente, en el
sentido de que la cantidad fijada como indemnizacion para la compaifiia de
seguros (24.338,10 €) devengara el interés previsto en el art. 20 LCS, conforme

a los siguientes tramos temporales:

- Los primeros 3.000 € devengaran el interés del art. 20 LCS desde la fecha del
siniestro hasta su abono (8 de enero de 2008).

- Los segundos 3.000 € devengaran el mismo interés desde la fecha del siniestro

hasta la de su pago (13 de mayo de 2008).

- La cantidad restante, 18.338,10 €, devengara los intereses del art. 20 LCS
desde la fecha del siniestro, que se calcularan, durante los dos primeros afios,
al tipo legal mas un 50% vy, a partir de ese momento, al tipo del 20% ( sentencia
de pleno 251/2007, de 1 de marzo)”.

Respecto de QBE, se trata de un supuesto idéntico al que nos ocupa, en el que

la aseguradora ha efectuado cinco pagos distintos y en diferentes fechas a los
perjudicados, y los ultimos de ellos datan de los afios 2022 y 2023 (9 y 10 afios
después del accidente), y en tal sentido, la Sala Primera del Tribunal Supremo
se pronuncia respecto a la aplicacion de esos intereses del art. 20 LCS
debiéndose tener en consideracion para su determinacion la fecha en las que se

han realizado esos pagos Yy las correspondientes cuantias abonadas en cada
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momento, para sobre las mismas proceder a aplicar los respectivos intereses

citados.

De igual forma, el Alto Tribunal fij6 jurisprudencia en cuanto a que la
judicializacion de unos hechos no son oObice para la declaracién de procedencia
de los intereses de demora. La STS 47/2020 de 22 de enero, rec. 1492/2017,
ponente Ilmo. José Luis Seoane Spiegelberq, indica:

“Ahora bien, como es natural, la mera circunstancia de judicializarse la
reclamacién, ante la negativa de la aseguradora de hacerse cargo del siniestro,
no puede dejar sin efecto la aplicacion del art. 20 de la LCS, pues en tal caso su
juego normativo quedaria desvirtuado, su finalidad frustrada y su aplicacion
subordinada a la oposicibn de la aseguradora a asumir su COmMpromiso
contractual; es decir la judicializacion habra de hallarse fundada en razones
convincentes que avalen la reticencia de la compafiia a liquidar puntualmente el
siniestro. Acudir al proceso no permite presumir la racionalidad de la oposicion.

Bajo dichos postulados debera resolverse la casuistica propia de cada litigio.

Por lo tanto, continta el Tribunal Supremo, ‘no impide el devengo de los

intereses de demora del art. 20 de la LCS la indeterminaciéon del quantum

indemnizatorio, al no ser de aplicacion el viejo aforismo in illiquidis non fit mora

(no se produce mora cuando se trata de cantidades iliquidas), pues la
jurisprudencia considera la indemnizacion como una deuda que, con
independencia de cuando se cuantifique, existe ya en el momento de producirse
el siniestro como hecho determinante del deber de indemnizar. La sentencia que
finalmente fija el importe del dafio tiene naturaleza declarativa, no constitutiva;
es decir, no crea un derecho ex novo, sino que se limita a determinar la cuantia

de la indemnizacion que asiste al asegurado desde que se produce el siniestro.

En definitiva, "la mera discordancia en las cantidades no es motivo de

exoneracion del pago de los intereses" ( SSTS 17 de mayo de 2012, rec.
1427/2009; 332/2014, de 18 de junio; 336/2014 de 24 de junio)”.

Indica el art. 20.3. LCS que: “3.° Se entendera que el asegurador incurre en

mora cuando no hubiere cumplido su prestacién en el plazo de tres meses
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desde la produccion del siniestro o no hubiere procedido al pago del
importe minimo de lo que pueda deber dentro de los cuarenta dias a partir

de larecepcion de la declaracion del siniestro.

Por su parte, el punto 4.°indica: “La indemnizacion por mora se impondra
de oficio por el érgano judicial y consistira en el pago de un interés anual
igual al del interés legal del dinero vigente en el momento en que se
devengue, incrementado en el 50 por 100; estos intereses se consideraran

producidos por dias, sin necesidad de reclamacion judicial.

No obstante, transcurridos dos afios desde la produccion del siniestro, el

interés anual no podré ser inferior al 20 por 100”.

Ante una supuesta causa justificada para no pagar y/o consignar las cantidades
dentro de los plazos anteriormente citados en los incisos anteriores, y a la que
hace referencia el art. 20 LCS, es pacifico el criterio jurisprudencial respecto a la
no procedencia de la causa justificada para la imposicién de intereses en

supuestos en los que pueda haber:

Incertidumbre respecto de la cobertura (Sentencia 8/2012 de 25 de enero,
rec. 455/2008, STS 383/2013 de 24 de mayo, rec. 147/2011 o STS
94/2015 de 27 de febrero)

- Discrepancia meramente cuantitativa que tampoco resulta ser causa
justificada (STS 328/2012 de 17 de mayo, rec. 1427/2009, STS 784/2012
de 18 de diciembre rec. 1362/2010, o STS 404/2013 de 6 de junio, rec.
293/2011).

- Discrepancias en torno al porcentaje de culpa que tampoco resulta ser
causa justificada (STS 332/2014 de 18 de junio, rec. 51/2014)

- tramitacién de un previo proceso penal, que tampoco resulta ser causa

justificada (STS 206/2016 de 5 de abril, rec. 1648/2014, entre otras

muchas)

En definitiva, respecto de ambas entidades aseguradoras procede la aplicacion

de intereses del art. 20 LCS, si bien respecto de QBE habran de tenerse en
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consideracion los distintos pagos efectuados y las distintas fechas en que los

mismos han sido llevados a cabo.

Por lo expuesto, procede la imposicion de los intereses del articulo 20 LCS tanto
a la aseguradora de Renfe, QBE, como a la de Adif, Allianz, pues aun cuando
han mostrado quehaceres procesales distintos, ninguna de sus actuaciones ha
sido tendente a consignar en los plazos legales, a realizar pagos parciales
acordes a las efectivas lesiones y secuelas de los perjudicados, a restituir
integramente el dafio causado y a abonar de forma diligente las cantidades a las

gue venian obligadas a satisfacer.

4) EN CUANTO A LA APLICACION DEL ART. 240 LECRIM DE
IMPOSICION DE COSTAS POR INTERVENCION DE ESTA
ACUSACION PARTICULAR

La Sala de lo Penal del Tribunal Supremo ha aclarado mediante pacifica
jurisprudencia los criterios relativos a la imposicién de costas de la acusacion
particular, fijando los mismos criterios definitivamente en la Sentencia 398/2019
de 24 de julio.

Indica el alto Tribunal que “en este caso la acusacion particular intereso la
condena en costas y esa peticién basta para que se incluyan las causadas por
la acusacion particular si, conforme a la ley y doctrina aplicable, resulta
procedente, lo que nos obliga a adentrarnos en la segunda cuestion a que antes

aludiamos. El criterio de esta Sala es constante sobre esta segunda cuestién.

La regla general y la posicién de principio es que en la condena en costas deben
incluirse las causadas por la acusacion particular salvo cuando ésta haya
formulado peticiones no aceptadas y absolutamente heterogéneas con las del

Ministerio Fiscal, de modo que se ponga en evidencia que esas peticiones fueron
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inviables, extrafas o perturbadoras (SSTS 147/2009, de 12 de febrero;
381/2009, de 14 de abril ; 716/2009, de 2 de julio ; y 773/2009, de 12 de julio).

O, dicho de otra forma, la no inclusiobn de estas costas debe ser

excepcional s6lo cuando las pretensiones de esa parte sean abiertamente

extrafias o desproporcionadas a las particularidades de los hechos
(SSTS531/2002, de 20 de marzo; 2015/2002, de 7 de diciembre; 1034/2007 de
19 de diciembre; y 383/2008, de25 de junio). Hemos afirmado que, si bien ese

criterio de la homogeneidad v de la coherencia con las tesis admitidas en la

sentencia es el prioritario, ha de atenderse en un segundo plano también al

criterio_de la relevancia, denegandose la imposicion de las costas

correspondientes a la acusacién particular cuando la intervencion de esta
parte resulte superflua o inutil ( SSTS 37/2006, de 25 de enero; 1034/2007,
de 19 de diciembre; 147/2009, de 12 de febrero ; y 567/2009, de 25 de
mayo)También hemos dicho que sélo es necesaria una motivacion expresa
precisamente cuando la decision suponga apartarse de la regla general y se
decida no incluir las costas de la acusacion particular (SSTS223/2008, de 7 de
mayo; 750/2008, de 12 de noviembre; 375/08, de 25 de junio; 203/2009, de 11
de febrero ;y 474/2016, de 2 de junio). En el presente caso la actuacién de la
acusacion particular no ha sido superflua. Ha coadyuvado con la posicion del
Ministerio Publico y sus pretensiones o han sido coincidentes con él o, en otro
caso, han sido peticiones razonables, en nada inviables, extrafias o

perturbadoras.”

En este procedimiento, esta acusacion particular cumple con los criterios

jurisprudenciales fijados en la doctrina. Por un lado, la posicion de esta

representacion se ha mantenido bajo un principio acusatorio basado en la
sujecion estricta de la normativa , y en criterio homogéneo con el expresado por
el Ministerio Fiscal en cuanto a la imprudencia grave cometida. Asi, basta con
realizar una comparativa entre los escritos de acusacion de esta parte y la

fiscalia.

En su escrito de acusacion, por el Ministerio Fiscal se indicd que los hechos aqui
enjuiciados son constitutivos de ochenta delitos de homicidio por imprudencia
grave profesional del articulo 142, apartados primero y tercero del Codigo Penal,

de ciento cuarenta y cinco delitos de lesiones por imprudencia grave del art.

82



152.1 del Codigo Penal, y un delito del art. 267 del Cédigo Penal, todo ello en
concurso ideal del art. 77 CP. Entiende el fiscal que tanto el Sr. Garzon Amo
como el Sr. Cortabitarte son autores de dichos delitos en concepto de autores, y
solicita para ambos una pena de prision de cuatro afios con inhabilitaciones para
los dos acusados.

El escrito de acusacidn de esta representacion de fecha de 2 de octubre de 2020
indicaba:

“(...) Los hechos son constitutivos de 80 delitos de homicidio por imprudencia
grave profesional previstos y penados en el Art. 142.1y 142.3 del Codigo Penal,
asi como de 144 delitos de lesiones por imprudencia grave profesional previstos
y penados en el Art. 152.1y 152.3 del Cddigo Penal, encontrandose en concurso
ideal a tenor del Art. 77 del mismo cuerpo legal.

TERCERO: De los hechos narrados responden los acusados D. Francisco
José Garzon Amo y D. Andrés Maria Cortabitarte Lopez, en concepto de

AUTORES de conformidad con lo establecido en el articulo 28 del Cédigo Penal.

CUARTO: No concurren circunstancias modificativas de la Responsabilidad

Criminal.

QUINTO: Por la responsabilidad penal respecto de los delitos enumerados en
el expositivo segundo, procede imponer a cada uno de los acusados la pena de
4 afos de prision, con las penas accesorias de inhabilitacion especial para el
derecho de sufragio pasivo durante el tiempo de condena e inhabilitacion
especial para sus respectivas profesiones por tiempo de 4 afios, asi como las

costas del presente procedimiento incluidas las de esta acusacion particular’.

Pues bien, la realidad es a tenor de lo expuesto, el escrito de acusaciéon de
esta parte es plenamente coincidente con el del acusador publico,
existiendo coincidencia no so6lo en las personas, sino también en la
calificacion de los hechos, en los delitos, y en las penas solicitadas. No
puede entenderse en modo alguno la existencia de peticiones inviables,

extrafias o perturbadoras, en los términos que exige la doctrina para
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considerar que se pueda excluir a esta parte del criterio general de

imposicion al condenado de las costas de la acusacion particular.

De forma paralela, y como se ha expuesto, se exige jurisprudencialmente

atender_en un_segundo plano al criterio de la relevancia, denegandose la

imposicién de las costas correspondientes a la acusacion particular cuando la

intervencion de esta parte resulte superflua o inutil.

Esta representacion se persond en el presente procedimiento mediante escrito

de 3 de septiembre de 2013, estando ya en ese momento constituida la entidad

APAFAS y aportandose acta fundacional, estatutos, poder notarial y certificacion
de la Secretaria de la Asociacién autorizando la personacion. Las pocas
semanas transcurridas entre el accidente y dicha personacién responden
Unicamente al plazo necesario para conformar la agrupacién de afectados y

realizar los tramites administrativos de registro preceptivos.

Una vez personada, la actuacion de esta acusacion ha devenido importante para

el avance de la instruccion, el esclarecimiento de los hechos y la apertura del

[uicio oral.

Con fecha de 23 de septiembre de 2013, apenas veinte dias después de
interponer escrito de personacion, esta parte impugnaba ante la llma. Audiencia
Provincial los recursos de D. Manuel Besteiro Galindo, Don Fernando Rebon
Sartal, D. José Antonio Garcia Diez, D. Carlos Ayuso Gonzalez y D. Roberto

Saez Alonso contra el auto de fecha 9 de septiembre de 2013.

Se han interpuesto multitud de escritos solicitando diligencias de prueba,
testificales y aportaciones documentales (escritos entre otros muchos y a titulo
ejemplificativo de 20 de enero de 2014, 17 de noviembre de 2014, 29 de junio de
2015, 0 17 de abril de 2017).

Se han formulado todos los recursos necesarios, acudiendo a la Audiencia
Provincial cuando asi ha resultado pertinente, en defensa de los intereses de mis
representados y con el Unico fin de avanzar en la instruccion y en la correcta

delimitacion de los hechos y conductas que podian acercar al Juzgador al
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esclarecimiento del accidente que trae causa a esta vista oral. Por todos, se
podria mencionar los escritos de 24 de noviembre de 2014, 29 de diciembre de
2014, 8 de octubre de 2015, 20 de enero de 2016, 5 de septiembre de 2016, 23
de diciembre de 2016, 11 de diciembre de 2018, 21 de marzo de 2019 o 29 de
septiembre de 2020.

Se ha comparecido e intervenido en absolutamente todas las declaraciones
(testificales y periciales) y diligencias practicadas a presencia judicial durante los
nueve afos de instruccion, y en el mismo sentido se ha asistido a todas y cada
una de las sesiones sefialadas en el calendario de celebracion de la vista oral
desde el 5 de octubre de 2022 en la fase penal y civil del juicio hasta el dia de la
fecha, y ello aun tendiendo domicilio el Letrado de esta parte en Madrid. La
intervencion de esa parte ha resultado de peso para la determinacion de
las responsabilidades y la concrecién de los hechos imputados a quienes
han resultado acusados en el presente procedimiento.

Por tanto, y en sintesis respecto a la imposicion de las costas, indicar:

a) Que la regla general es que, habiendo sido pedidas, procede la inclusion de
las costas devengadas por la acusacién particular;

b) Que la exclusién de las costas de la acusacion particular Unicamente
procedera cuando su actuacién haya resultado notoriamente inatil o superflua o
bien haya formulado peticiones absolutamente heterogéneas respecto de las

conclusiones aceptadas en la sentencia; y

c) Que apartarse de la regla general citada debe ser especialmente motivado, en
cuanto que hace recaer las costas del proceso sobre el perjudicado y no sobre
el condenado. (SSTS. 774/2012, 25 de octubre, TS, Sala de lo Penal, Seccion
13, 25-10-2012, rec. 77/2012; STS 1033/2013, 26 de diciembre; STS, Sala de lo
Penal, Seccibn 12, 26-12-2013, rec. 785/2013)

Por lo expuesto, y quedando acreditado que la intervencién de esta acusacion
ha resultado util para la determinacion de los hechos enjuiciados, la concrecion
del perjuicio ocasionado, y que ha existido una homogeneidad respecto de las

pretensiones expresadas por el Ministerio Fiscal durante la instruccién y en su
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escrito de acusacion, procede imponer a los acusados las costas incluidas las

correspondientes a esta acusacion particular.

Procede la imposicion de costas de esta acusacion particular.

Tras haber sido elevadas a definitivas las conclusiones del escrito de
acusacion de esta representacién con las aclaraciones y ampliaciones
efectuadas, se solicitalacondena penal de los Sres. Francisco Garzén Amo
y Andrés Maria Cortabitarte Lopez por los delitos de homicidio por
imprudencia grave y lesiones por imprudencia grave de los que se les
acusa, con las peticiones de condena e inhabilitacion obrantes en el escrito
de conclusiones elevadas a definitivas, debiendo responder los mismos de
las responsabilidades civiles que les son exigidas por los perjudicados,
con declaracion de la responsabilidad civil subsidiaria de las entidades
publicas Renfe y Adif y laresponsabilidad civil directa de las aseguradoras
QBE Insurance y Allianz Global, debiendo responder solidariamente las
mismas respecto de las cantidades que se fijen en sentencia, con
aplicacién respecto de éstas ultimas de los intereses previstos en el art. 20
LCS sin perjuicio de la aplicacion respecto de acusados y responsables
civiles de los intereses de los articulo 576 LEC y 1.108 CC, y todo ello con
expresa imposicion de costas incluidas expresamente de esta acusacion

particular.

Por ultimo, esta representacion, y por peticion expresa de los asociados que
componen la misma, quiere transmitir el agradecimiento a todas las personas,
miembros de comisiones judiciales vinculadas a los hechos, cuerpos y fuerzas
de seguridad del Estado, operativos de Proteccion Civil, bomberos, profesionales
sanitarios, psicologos, vecinos de Angrois, multiplicidad de ciudadanos, que de
una u otra manera y desde una actuacion u otra, han intervenido para atenuar el

inmenso dafo derivado de este lamentable accidente.

Asi mismo, trasladar este agradecimiento a todos los miembros de este érgano

judicial, que con su colaboracién, atencion y sensibilidad mostrada durante la
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celebracion el juicio que nos ocupa han aliviado un tremendo dolor de las
victimas, que confian plena y absolutamente en la Justicia, y en las resoluciones

gue por ésta se dicten.

Muchas gracias.

En Santiago de Compostela, a 21 de junio de 2023
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