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MANTENIMIENTO HABILITACIONES

Las habilitaciones seran validas mientras sus titulares
cumplan las condiciones exigidas para su
mantenimiento, fundamentalmente cursos de reciclaje
y certificados de aptitud psicofisica.

Los titulares, al menos cada tres afios y cuando se
produzcan cambios normativos que afecten al
contenido de la habilitacion, deberan seguir un curso
de actualizacion y reciclaje de conocimientos tedricos
y practicos, cuyo contenido y alcance sera establecido,
segun los casos, por:

1) El Administrador de Infraestructuras Ferroviarias,
para las habilitaciones de:

@ Personal de circulacion: Responsable de
circulacion y Auxiliar de circulacion.

@ Personal de infraestructura: Encargado de
trabajos, Piloto de seguridad y Operador de
magquinaria de infraestructura.

2) La Entidad otorgante de las habilitaciones, para:

@ Personal de operacion del tren: Auxiliar de
operaciones de tren, Cargador y Operador de
vehiculos de maniobra.

3) El Centro homologado de mantenimiento, para:

@ Personal responsable de control y
mantenimiento de material rodante
ferroviario.

En general, todas las habilitaciones perderan su validez
cuando cause baja laboral en la empresa que lo
expidid, excepto en los casos de la habilitacién de
piloto de seguridad o de operador de maquinaria de
infraestructura que, al cambiar de empresa y a
propuesta del Administrador de Infraestructuras
Ferroviarias, podran obtener otra idéntica sin seguir
el correspondiente curso de formacion.

Para el Personal de conduccion, hasta la entrada
en vigor del Titulo VI de la Orden 2871/2010 el 11 de
enero de 2015, seguira en vigor el Titulo V de la Orden
FOM 2520/2006 para la obtencion de titulos y
habilitaciones, por el cual, las habilitaciones, tanto por
clase de material como por infraestructura, estaran
sujetas al régimen de renovacién que establezcan las
entidades que las otorgan, las cuales determinaran
su periodicidad y contenido.

Sera el responsable de seguridad en la circulacion de
las empresas ferroviarias el que determine el contenido
y alcance de los programas de formacién para la
renovacion de dichas habilitaciones, que perderian
su validez si el titulo de conduccion A o B fuera
suspendido o revocado. Para mantener en vigor el
titulo de conduccion, la Direccién General de
Ferrocarriles requerira superar, cada tres afos, un
curso de actualizacion y reciclaje de conocimientos
tedricos y practicos.

Cuando entre en vigor del Titulo VI de la Orden FOM
2871/2010, la licencia de conduccion tendra una
validez de 10 afios y sera renovable por parte de la
Direccion General de Infraestructuras Ferroviarias,
previa comprobacién del cumplimiento de los requisitos
exigidos para su obtencion. Los Certificados de
conduccion A o B, que ademas contendran las actuales
habilitaciones, se renovaran de acuerdo con lo que
establezca la entidad ferroviaria que los haya emitido.
En todo caso, los titulares de los certificados realizaran
cursos de actualizacién y reciclaje de conocimientos
tedricos y practicos, al menos cada tres afos. Perderan
su validez si la licencia de conduccion es suspendida
0 revocada.

El certificado de aptitud psicofisica para el personal
de conduccidn tendra una validez de tres afos desde
la fecha de su expedicion, como norma general. Sera
de un ano el plazo de validez para personas de mas
de 55 afios. Como el plazo de renovacion se reduce
respecto al fijado en la Orden FOM 2520/2006, estos
plazos se empezaran a contar a partir de la fecha de
caducidad de los certificados de aptitud ya expedidos.

Como norma general, el certificado de aptitud
psicofisica para el resto del personal ferroviario
tendra una validez de cinco afos. Se reducira a tres
afios a partir de los 50 afos de edad hasta los 60
anos de edad, que tendra validez s6lo de un afio hasta
el final de su vida laboral. Existe una excepcion en
el caso de los cargadores que, a partir de los 50 afios
de edad, tendra una validez de 3 anos hasta el final
de su vida laboral.



HISTORIA DE LOS FFCC ALEMAN

La primera linea de ferrocarril alemana se inauguré
en1835. En 1871, al final de la | Guerra Mundial,
Alemania contaba con una red de unos 8.500 km. En
1920, se constituye la compania ferroviaria Deutsche
Reichsbahn, que al fin de la Il Guerra, tras la division
de Alemania, fue transformada en los Deutsche Bahn
(DB) en la Alemania Occidental y mantuvo su nombre
en la Alemania de Este.

En 1994 ambas administraciones se fusionaron en
los DB como resultado de la unificacion alemana. En
la actualidad, el grupo DB funciona bajo la figura de
sociedad anénima de derecho privado, en la que el
Estado controla el 100% de su capital, y su estructura
es de un holding de empresas. Aun con la entrada
de operadores privados, la DB sigue manteniendo
alrededor del 90% de la cuota de mercado del
transporte ferroviario de mercancias y de viajeros en
este pais. Su gran tamafio permite dar trabajo a una
plantilla de 270.000 empleados, frente a Renfe
Operadora tiene una plantilla de 13.075 empleados.

La red ferroviaria alemana, con una longitud de 33.862
km y alrededor de 5.400 estaciones, es la mas larga
de la UE. Paradéjicamente la alta velocidad sélo
ocupa 1.300 km, menos de un 4% de toda red por
donde circulan a diario unos 32.370 trenes
transportando a mas de 4 millones de pasajeros. Esta
concebida de modo que cualquier ciudad de mas de
25.000 habitantes esté conectada con cualquier punto
de Alemania. Segun la longitud de los trayectos, se
clasifican como:

ICE: El Inter City Express es el ferrocarril de alta
velocidad.

IC: Con algunas paradas mas que el ICE, no
muchas, y mas econdémico.

ICN: Inter City Night, uno de los trenes nocturnos
mas comodos de Europa.

IR: Conectan ciudades importantes de regiones
(o Landas) distintas.

RE: Regional Express, trenes de cercanias con
paradas en nucleos poblacion importantes.
® RB: Tren regional que para en todas las estaciones.

Ademas, en el transporte de mercancias, con 355,7
millones de toneladas, la DB AG es lider europeo en
tm/km, aproximadamente el 24% del total comunitario,
por delante de Francia con un 16%. En Alemania,
apenas existen pasos a nivel por definicion.
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El Real Decreto 641/2011, modifica el Reglamento

sobre Seguridad en la Circulacién (RD 810/2007).
Este Real Decreto traspone las modificaciones de la
Directiva 2008/110/CE , sobre las certificaciones del
reconocimiento de los vehiculos para poder circular
por la red europea.

La modificacion mas importante es el reparto de las
responsabilidades en el mantenimiento de los vehiculos
(Propietario y Entidad de mantenimiento). En este
sentido, antes de la puesta en servicio de cualquier
vehiculo, debe tener asignado una entidad encargada
de mantenimiento, la cual sera la responsable de que
los vehiculos estén en las condiciones reglamentarias
para su utilizacion de manera segura. Se excluyen
los vehiculos histéricos que circulen por la RFIG,
siempre que cumplan la normativa especifica de
seguridad. También se excluyen los ferrocarriles
histéricos, de museo y turisticos que operen en sus
propias redes.

La certificacion de estas Entidades, que debera
otorgarla el Ministerio de Fomento, sera valida en toda
la Union Europea, como también seran validos en
Espana los certificados concedidos en otros Estados
miembros de la UE.

Finalmente, el Consejo de Ministros aprovecha este
RD para aclarar el RD 100/2010, sobre el libre acceso
a las actividades de servicios ferroviarios y su ejercicio
(Ley 25/2009). En concreto, en la parte que se refiere
a la prestacion de servicios complementarios en la
RFIG y en areas administradas por el ADIF, especifica
que se efectuara en régimen de Derecho privado y
podra ser realizada, ademas del ADIF por sus medios
o mediante gestion indirecta, directamente por
empresas prestadoras que estén provistas del
preceptivo titulo habilitante otorgado por el ADIF, eso
si, a su riesgo y ventura.


http://www.sff-cgt.org/sector_ferro/seguridad_circulacion/SCIR-08/01%20ferrocarril%20aleman.jpg
http://www.sff-cgt.org/sector_ferro/seguridad_circulacion/SCIR-08/02 RD_641_2011.pdf
http://www.sff-cgt.org/sector_ferro/seguridad_circulacion/SCIR-08/03 RD_810_2007.pdf
http://www.sff-cgt.org/sector_ferro/seguridad_circulacion/SCIR-08/04 RD_100_2010.pdf
http://www.sff-cgt.org/sector_ferro/seguridad_circulacion/SCIR-08/05 LEY 25_2009.pdf
http://www.sff-cgt.org/sector_ferro/seguridad_circulacion/SCIR-08/06 D_2008_110_CE.pdf

SUCESOS

El accidente de Eschede (Alemania)

Un Inter City Express (ICE-1) descarrilé a 200 km por
hora, dejando un total de 101 muertos y 88 heridos
graves. El accidente se produjo en el pueblo de
Eschede, al norte de Alemania, cuando el tren ICE
que circulaba entre Munich y Hamburgo-Altona
descarrilo, chocando el cuarto coche contra el pilar
de un puente, provocando su derribo y el choque en
zigzag de los coches que le seguian. Como en el
accidente se descubrieron restos de un vehiculo, en
un principio se penso6 que la causa del accidente
habia sido un turismo que cayo6 desde el puente a la
via. La segunda hipotesis fue que el tren se corté y

la maquina se separ6 de los coches sin que el
maquinista se diera cuenta.

La investigacion posterior determiné que el fallo se
produjo en una rotura de las ruedas de los bogies
del coche, que se colapso por fatiga de material. La
DB no tenia implementado un sistema fiable para
detectar fisuras en el material. Después del accidente
reemplazaron el antiguo sistema de ruedas elasticas,
por ruedas monobloc. Para compensar las vibraciones
incorporaron a los bogies suspension neumatica.
Limitaron la velocidad a 160 km/h y retiraron de la
circulacion todas las unidades de la misma serie hasta
que fueron revisadas.

El tren de la muerte aleman

Los nazis utilizaron la poderosa maquinaria de los
ferrocarriles alemanes para trasladar a los prisioneros
a campos de concentracion. Los apelotonaban en
vagones de carga diciéndoles que les trasladaban a
campos de trabajo pero, para la mayoria, significaba
su Ultimo viaje a campos de exterminio. No les daban
agua ni alimento, aun cuando los transportes debian
esperar dias en ramales ferroviarios a que pasaran
otros trenes, y muchos de ellos morian antes de llegar
a su destino.

El 14 de junio de 1940 salia de la ciudad de Tarnow
(sur de Polonia) el primer tren de la muerte con 728
personas detenidas hacia el campo de exterminio nazi
de Auschwitz-Birkenau. De este primer convoy sélo
sobrevivieron 239.

Ademas de Auschwitz, el régimen nazi tenia
diseminados por el Este otros lugares donde utilizaban
a los deportados para trabajos forzosos y donde fueron
asesinados miles de judios, gitanos y otras minorias
étnicas, que llegaban alli casi siempre aprovechando
la red ferroviaria europea, la cual desempefié un papel
crucial en la "solucion final", el plan nazi para la
destruccién y el asesinato sistematico de alrededor
de 11.000.0000 de judios en Europa.

Segun calculos de los investigadores, gracias al
transporte de prisioneros y deportados, el ferrocarril
de los nazis gano el equivalente actual a 500 millones
de euros®. Se sirvieron del ferrocarril como herramienta
para consumar el asesinato de millones de judios,
gitanos, homosexuales, discapacitados...

En Espafia no solo no aumentan los esfuerzos por
suprimir los pasos a nivel, sino que no se hace nada
para mejorar la seguridad de los cerca de 3.000
existen. La excusa de falta de presupuesto,
amparandose en el RD 780/2001, no sirve para evitar
incrementar la seguridad ferroviaria, mas cuando se
trata de circular a mayor velocidad por ellos.

En un trayecto de la linea 120, ADIF permite
incrementar la velocidad maxima hasta 155 km/h (si
se incrementara a 160 km/h tendria que suprimir los

pasos al mismo nivel), motivo por el cual los trenes
que circulan a la distancia del bloqueo se encuentran
con las sefales de P.N. desprotegido. Para evitar
esta senalizacion ADIF deberia modificar el
emplazamiento de los pedales, que provocan la
sefalizacion y el cierre de esos pasos a nivel, pero
ADIF se niega a variarlos, es mas, en la linea 222,
para evitar tener que desplazarlos, introduce
limitaciones “temporales” de velocidad en la
proximidad de los pasos a nivel. Por esta razén
ingresa el Presidente de ADIF en nuestro RANKING.

EQUIPO REVISTA SEGURIDAD EN LA CIRCULACION
Contacto: cgtsegurcir@gmail.com

COORDINADOR

Pablo Gomez
Jesus Aranda Molano

Jose Manuel Fernandez

COLABORADORES

DISENO / MAQUETACION

Jose Maria Santamaria

Esteban Guijarro
Rafael Castafieda

3


http://www.sff-cgt.org/sector_ferro/seguridad_circulacion/SCIR-08/07 RD 780-2001 Mod ROTT.pdf
http://www.sff-cgt.org/sector_ferro/seguridad_circulacion/SCIR-08/08 RANKING N� 8.pdf



