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ADVERTENCIA

La Junta de Seguridad en el Transporte es un organismo descentralizado en la 6Orbita del
Ministerio de Transporte de la Nacion, con autarquia econémico-financiera, personalidad
juridica propia y capacidad para actuar en el ambito del derecho publico y privado. Su mision
es contribuir a la seguridad en el transporte a través de la investigacion de accidentes y la

emision de recomendaciones y acciones eficaces.

De conformidad con la Ley 27514, Resolucion 170/2018 y Ley General de Ferrocarriles
Argentinos 2873, la presente investigacion tiene caracter estrictamente técnico, y su
informacion y documentacion no deben generar presuncion de culpa ni responsabilidad

administrativa, civil o penal.

Esta investigacion ha sido efectuada con el Unico y fundamental objetivo de prevenir
accidentes e incidentes, segun lo establecido en el articulo 18 de la Ley 27514.
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NOTA DE INTRODUCCION

La Junta de Seguridad en el Transporte (JST) adopta el modelo sistémico para el analisis de
los accidentes e incidentes del modo ferroviario, el cual fue validado y difundido por

organismos lideres en la investigacion de accidentes e incidentes a nivel internacional.

Las premisas centrales del modelo sistémico de investigacion son las siguientes:

v Las acciones u omisiones del personal operativo de primera linea y las fallas técnicas del
equipamiento, constituyen los factores desencadenantes o inmediatos del evento. Estos
son el punto de partida de la investigacion y son analizados con referencia a las defensas
del sistema ferroviario, asi como a otros factores, en muchos casos alejados en tiempo y

espacio del momento preciso de desencadenamiento del evento.

v Las defensas del sistema ferroviario detectan, contienen y ayudan a recuperar las
consecuencias de las acciones u omisiones del personal operativo de primera linea y/o
las fallas técnicas del equipamiento. Las defensas se agrupan bajo tres entidades

genéricas: tecnologia, normativa (incluyendo procedimientos) y entrenamiento.

v Finalmente, los factores que permiten comprender el desempefio del personal operativo
de primera linea y/o la ocurrencia de fallas técnicas, y explicar las fallas en las defensas,
estan generalmente alejados en el tiempo y el espacio del momento de
desencadenamiento del evento. Son denominados factores sistémicos y estan
vinculados estrechamente a elementos tales como, el contexto de la operacion, las
normas y procedimientos, la capacitacion del personal, la gestion de la seguridad
operacional por parte de la organizacion a la que reporta el personal operativo y la

infraestructura.

La contribucion de este tipo de enfoque en la investigacion de sucesos es tanto teérica como
metodoldgica y practica. Este promueve el desarrollo de recomendaciones de amplio

alcance, orientadas a mejorar el sistema de transporte ferroviario.
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LISTA DE SIGLAS Y ABREVIATURAS:

ADV: aparato de via

CNRT: Comisién Nacional de Regulacién del Transporte

GPS: Global Positioning System (sistema de posicionamiento global)
HP: Horse Power (caballos de fuerza)

JST: Junta de Seguridad en el Transporte

Loc.: locomotora

m: metro

mm: milimetro

PCT: Puesto de Control de Trenes

SOFSE: Sociedad Operadora Ferroviaria Sociedad del Estado

Tn: tonelada

1 Con el propésito de facilitar la lectura del presente informe se aclaran por Unica vez las siglas y abreviaturas utilizadas en inglés u otro idioma extranjero.
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1. INFORMACION SOBRE LOS HECHOS

1.1.Resefia del suceso

El 4 de septiembre de 2021, las formaciones 1 y 13, operadas por la empresa SOFSE, se
encontraban estacionadas en la playa de maniobras de la estacion Pilar de la Linea San
Martin, en el partido homénimo, provincia de Buenos Aires. A las 3:55, aun de noche, la
formacion 1, remolcada por la locomotora SDD7 B968, chocé con la formacion 13 que se
encontraba detenida y acoplada a la locomotora SDD7 B966. El accidente se produjo
mientras la formacion 1 realizaba la operacion de retroceso. A raiz del impacto, descarrilaron

dos coches -uno de cada formacion- a la altura de la cruzada del aparato de via 29.

Formacion 1

a N

Cruzada de ADV 29

Figura 1. Cruzada del ADV 29 donde se produjo el choque de las formaciones 1 y 13 en la estacion Pilar. Fuente: JST,
2021

1.2.Datos del lugar

Durante el relevamiento de campo se observé que el terreno de la playa de maniobras
presenta algunas irregularidades. Estas no son apreciables facilmente, ya que el suelo se

encuentra cubierto por vegetacion abundante.
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Formacion 1

Formacién 13

Figura 2. Topografia de la playa de maniobras de la estacion Pilar con las formaciones 1 y 13 en posicion final. Fuente:
JST, 2021

1.3.Informacién de los sistemas ferroviarios involucrados
1.3.1. Personal operativo

La formacién 1 fue la Gnica que se encontraba con personal de conduccién a bordo al
momento del accidente. Las certificaciones y habilitaciones del conductor y ayudante de
conduccién se encontraban en conformidad con la reglamentacién vigente, segun la

informacion provista por la CNRT.

Asimismo, se vieron involucrados en el suceso el cambista, el capataz de cambista y el

auxiliar de la estacion Pilar.
1.3.2. Material rodante

Ambas formaciones eran de pasajeros.

|F-2023-38394702-APN-DNISF#IST
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Tabla 1. Aspectos generales de las locomotoras titulares de las formaciones 1y 13

Caracteristicas Descripcion
Marca CSR
Modelo SDD7
Fabricante CSR Qishuyan Co. Ltd.
Tipo Co-Co
Trocha 1676 mm
Potencia nominal 2250 HP
Peso con suministros completos 114 Tn
Alto 4,420 m
Ancho 3,160 m
Largo 19,980 m

Fuente: datos recabados durante la investigacion. Elaboracion JST, 2022

Figura 3. Locomotora titular CSR SDD7 B966 de la formacién 13. Fuente: JST, 2021
IF-2023-38394702-APN-DNISF#IST

Pégina 10 de 30



Figura 4. Locomotora titular CSR SDD7 B968 de la formacion 1. Fuente: JST, 2021

Tabla 3. Aspectos generales de los coches de las formaciones 1y 13

Caracteristicas Descripcion
Tipo Coches
Cantidad de coches 7
Cantidad de ejes 34
Cantidad de ejes motrices 6
Cantidad de ejes con freno 34
Maximo peso por eje 10,88 Tn/eje
Peso tara 40,8 Tn
Trocha 1676 mm
Tipo de enganche Automatico

Fuente: datos recabados durante la investigacion. Elaboracion JST, 2022
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Figura 5. Coches involucrados en el suceso. Fuente: JST, 2021

1.3.3. Infraestructura y superestructura

Tabla 4. Aspectos generales de la estructura de via

Caracteristicas Descripcion
Linea San Martin
Ramal Retiro-Pilar
Tipo de via Via de playa
Kilémetro del suceso 55,400

Coordenadas geograficas

S:34° 28' 6" W: 58° 54' 34"

Sentido de circulacion

Indistinto

Perfil de riel

BS100

Tipo de balasto

Piedra partida

Durmiente

Madera

Tipo de fijaciéon

Rigida

|F-2023-38394702-APN-DNISF#IST
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Caracteristicas Descripcion

Tipo de junta Eclisada

Fuente: datos recabados durante la investigacion. Elaboracion JST, 2022

1.3.4. Sistema de sefalizacion
La sefalizacion en el lugar del suceso corresponde a sefiales luminosas semiautomaticas,

gue gobiernan el ingreso y egreso de las formaciones en la playa. Asimismo, es habitual el

uso de sefiales de mano para la realizacién de maniobras.
1.3.5. Sistemas de comunicacion

A lo largo de toda la linea existe cobertura de radiotelefonia tren-tierra, mediante la cual los
conductores y el personal cambista pueden comunicarse entre si, con el Puesto de Control
de Trenes (PCT) o con el responsable de circulacién en las estaciones en mando local
(sefaleros, jefes de estacion, supervisores de base, etc.). Este sistema de comunicacion
opera de forma grupal, es decir, los mensajes emitidos radialmente son recibidos por todas

las partes involucradas.
1.4.Secuencia factica
1.4.1. Estado final del tren

El accidente se produjo en la zona de cruce entre las vias 4 y 5. La formacion 1, que se
encontraba previamente estacionada en la via 5 (via obrador), al iniciar la maniobra de

retroceso impacto6 con la formacion 13 que estaba detenida en la via 4.
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Formacion 13

Descarrilamiento de coches luego
del impacto. Estado final del tren

Figura 6. Secuencia del choque desde el inicio del retroceso de la formacion 1 hasta su estado final. Fuente: registro de
SOFSE y anotaciones JST, 2021

Via 4. Formacién
13. Loc. B966

Via 5. Formacién
1.Loc. B968

Figura 7. Lugar del accidente. Fuente: Google Earth y anotaciones JST, 2021

1.4.2. Afectacion del servicio

El suceso derivo en el cierre de la via 3, ya que su géalibo quedé invadido por el choque de
las formaciones y el desplazamiento de la sefial P14B. Asimismo, se vio afectada la

disponibilidad del material rodante para efectuar servicios.
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El accidente produjo cancelaciones y demoras de los trenes de pasajeros con origen o

destino Pilar. Se realizaron reprogramaciones a cargo del PCT.
1.4.3. Activacion del plan de contingencias ferroviarias y servicios publicos

Una vez detectado el accidente se dio aviso al auxiliar de la estacion Pilar, quien informé de

lo sucedido al supervisor operativo, y éste, a la empresa operadora.

Entre las 15:00 y las 15:30 del dia del suceso arribaron las grias para tareas de

encarrilamiento, con la intervencion de personal de via y un tren de auxilio.

No intervinieron en el suceso fuerzas de seguridad, personal de bomberos ni personal de

salud.
1.5. Dafos ocasionados por el suceso
1.5.1. Dafios a personas

Durante la realizacién de las maniobras en la playa de la estacion Pilar, las formaciones se
encontraban sin pasajeros. El personal ferroviario involucrado en el accidente resulto ileso.

Asimismo, no se registraron dafos o lesiones a terceros.
1.5.2. Dafios en instalaciones fijas

A consecuencia del choque, se produjo el vuelco del riel de la via 5, opuesto a la cruzada
del ADV 29.
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Figura 8. Vuelco del riel opuesto al choque. Fuente: JST, 2021

A su vez, se produjo el desplazamiento e inclinacion de la base de la sefial P14B hacia la

via 3, lo cual provocé la invasion de su galibo.

/

Figura 9.Inclinacion de la sefial P14B. Fuente: JST, 2021
|F-2023-38394702-APN-DNI SF#IST
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1.5.3. Dafos en el material rodante

Con respecto a la formacion 1, el tnico coche que sufrié dafios fue el FU500 (coche de cola).
Se reqistré el vértice trasero izquierdo de la carroceria con rayas y hundimientos y el
dispositivo antiacaballamiento levemente doblado por el contacto con el coche FU5017 de

la formacién 13.

Figura 10. Dafios en coche FU5009 de la formacion 1 ubicada en la via 5. Fuente: JST, 2021

De la formacién 13 se vieron afectados los ultimos dos coches. El coche U5053 registrd
dafios en el lateral derecho, con marcas provocadas por el coche FU5009 de la formacién
1. En el coche FU5017 se observo el hundimiento de la parte frontal derecha de la carroceria.

|F-2023-38394702-APN-DNISF#IST
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Figura 11. Dafios provocados en los coches de la formacion 13. Fuente: JST, 2021
1.6.Entrevistas

De las entrevistas realizadas en enero de 2022 al personal ferroviario involucrado en el
suceso, se pudieron conocer los roles del personal que intervino en la maniobra, el tipo de
comunicaciones mantenidas y algunas particularidades de la playa de la estacién Pilar.

Durante el proceso se inform6 que el auxiliar de estacién notifico de forma verbal la maniobra
a realizarse al personal de conduccion y al personal cambista. Mientras participaban en las
operaciones, el capataz de cambista se habria ubicado en cercanias del extremo del andén

y el cambista en la zona del ADV 26.

by,

Cambista [ ST b

enADV - capataz de cambista
26 i en cercanias del
. extremo del andén

Figura 12. Ubicacién aproximada del personal cambista. Fuente: Google Earth y anotaciones JST, 2021
IF-2023-38394702-APN-DNISFAIST
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Otro dato recabado del proceso de entrevistas es que el personal de conduccion que realizd
la maniobra en la playa de la estacion Pilar correria a posteriori el tren de pasajeros 3806.
Dicho personal arribé a la estacion en el tren 3801 (estacion de destino), el cual llegé con
retraso debido a que tuvo que operar por via sencilla provisoria entre las estaciones Derqui
y Pilar por tareas que se estaban realizando en la via. Esta situacion derivo en una reduccion

del tiempo disponible para realizar la maniobra y preparar la salida el tren 3806.

Con respecto al sistema de comunicacion, se manifestd que la sefal de radio presentaba
dificultades en ciertos lugares de la playa. Asimismo, se informo6 que el personal no recibio
capacitacion por parte de la empresa operadora para el uso del sistema de comunicacion
radial, y que el uso de la radio se aprende mediante practicas informales.

Por ultimo, durante las entrevistas se menciond que las condiciones para circular a pie por
el lugar no son favorables. La iluminacion es deficiente, por lo cual, en horas de la noche, el
personal debe desplazarse con la asistencia de linternas para poder franquear los obstaculos
del terreno, constituidos por materiales ferroviarios arrojados al suelo, basura y pastizal.

1.7. Normativa vigente

La realizacion de maniobras se rige por lo establecido en los siguientes articulos del

Reglamento Interno Técnico Operativo (1958, con modificaciones hasta 1993):

Art. 365°. Direccidn de las maniobras

a) 1. Toda maniobra debe ser dirigida por un cambista por medio de las correspondientes
sefiales de mano descriptas en el art. 174. 2. El término “cambista” usado en este capitulo
incluye al jefe, auxiliar, guarda o cualquier otro empleado que haga las funciones de
cambista.

b) Exceptianse de esta obligacién las locomotoras solas cuando no hubiera cambista
disponible, en cuyo caso podran proceder al serle bajada una sefial fija o recibir sefiales de
mano del sefialero.

c) 1. A fin de que las maniobras se efectlen correctamente y con celeridad, deben ser
planeadas de antemano. 2. En lo posible, todo el personal concerniente deberd cooperar
con el fin de efectuar las maniobras en el menor tiempo.

d) El jefe de estacion debe vigilar personalmente las maniobras siempre que le sea factible.

|F-2023-38394702-APN-DNISF#IST
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Art. 366. Prevencién al conductor sobre las maniobras a efectuar

a) El cambista a cargo de las maniobras debe informar al conductor las operaciones a
efectuar antes de iniciarlas.
b) Cuando exista el riesgo de que dos locomotoras obedezcan la sefial hecha a una de ellas,

debe reemplazarse dicha sefial por una indicacion verbal.

Art. 367°. Precauciones a tomarse antes de iniciar las maniobras

Antes de iniciar un movimiento de maniobras, el cambista a cargo de las mismas debera
asegurarse:

1. Que se haya prevenido a cualquier persona que pudiera estar ocupada dentro o en las
inmediaciones de los vehiculos a moverse, o que pudiera encontrarse afectada por el
movimiento, o se haya cerciorado que dichas personas estan atentas.

2. Que haya salido de entre los vehiculos cualquier cambista que hubiera tenido que efectuar
enganches, etc.

3. Que los vagones estén en condiciones de moverse sin ocasionar dafio a su carga, o0 que,
por puertas mal cerradas, etc., puedan producir averias a instalaciones, etc.

4. Que las vias y cruzadas afectadas se hallen libres de obstruccién.

5. Que se hayan aflojado los frenos de los vehiculos a moverse y quitado las calzas que
pudiera haber.

6. Que las trampas de las vias afectadas se encuentren cerradas o los detentores retirados

de los rieles.

Art. 368. Autorizacion para iniciar las maniobras

a) Los conductores no deberan poner en movimiento la locomotora o convoy a su cargo sin
recibir una sefial de mano al efecto del cambista y, donde el movimiento es gobernado por
sefales fijas, sin asegurarse, ademas, que éstas indiquen via-libre.

b) Se exceptlan de esta disposicion a los conductores de locomotoras solas no atendidas

por cambista, siempre que se les autorice el movimiento con una sefial fija.
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1.8. Registradores de eventos y grabaciones del servicio

Tabla 2. Registradores del servicio

: Intervalos | Duracion del . .
Tipo . NUmero de parametros
de lecturas registro
Sistema de GPS Variable 21 minutos 8 parametros

Fuente: datos recabados durante la investigacion. Elaboracién: JST, 2021

Tabla 6. Grabaciones

Tipo Duracién promedio | NUmero de audios o tomas
registradas
Grabaciones de video 26 segundos 5 videos
Grabaciones de audio 56 segundos 24 audios

Fuente: datos recabados durante la investigacién. Elaboracién JST, 2022

Se obtuvieron 5 grabaciones de video, las cuales suman un total de 2 minutos de duracion.
El material recibido se compone de tres grabaciones de cdmaras ubicadas detras de las
formaciones, de 1 minuto de duracién, y de dos grabaciones de camaras ubicadas en el

andén de la via 3, también de 1 minuto de duracion.

En los videos se puede observar el accionar del personal ferroviario que participé en la
maniobra, el cual se encontraba en cercanias del extremo del andén, realizando sefiales de
mano con linterna. A su vez, se observa que la formacion 13 se interponia durante la
maniobra entre el personal que realizaba las sefiales de mano y el personal de conduccién

de la locomotora B968 de la formacion 1.

Como se menciono en el punto de dafios ocasionados por el suceso (1.5.3), la formacion 1
impacto a los coches U5053 y FU5017 de la formacion 13. En la siguiente figura, obtenida
de las mismas grabaciones de video, se observa al capataz de cambista junto al coche

U5053 al momento del impacto.
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Figura 13. Sitio desde donde se realizaron las sefiales de mano. Fuente: SOFSE y anotaciones JST, 2021

En cuanto a las grabaciones de audio, se obtuvieron 22 minutos de registro, formados por
24 extractos de la radio grupal descripta en el apartado correspondiente a sistemas de
comunicacion. En estas grabaciones quedo registrada la comunicacion entre el personal de
puestos fijos y el personal de conduccién, consistente en la entrega y recepcion de

instrucciones operativas para el inicio de la maniobra.
1.9.Mapas de actores vinculados al suceso

La empresa Sociedad Operadora Ferroviaria Sociedad del Estado (SOFSE) tiene a cargo la
prestacion del servicio de pasajeros y el mantenimiento del material rodante y de la
infraestructura utilizada para tal fin. Cuenta con una Gerencia de Seguridad Operacional, en

cumplimiento con la Resolucién 170/2018.

La Comision Nacional de Regulacién del Transporte (CNRT) controla y fiscaliza el transporte
terrestre de jurisdiccion nacional. En cuanto al &mbito ferroviario, su competencia abarca los
trenes de la region metropolitana, los trenes de pasajeros de larga distancia y el transporte
ferroviario de cargas. Dentro de sus funciones, fiscaliza la actividad realizada por el
concesionario de transporte y controla el cumplimiento de las normas vigentes y la ejecucion
de los contratos de concesion. Mediante la Gerencia de Control Técnico Ferroviario, ejerce
el control de todos los ferrocarriles del territorio nacional en materia de mantenimiento,

seguridad y accidentes.
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El Ministerio de Transporte, a través de sus secretarias de Gestion, Planificacion y
Articulacion de Transporte y de la Subsecretaria de Transporte Ferroviario, se constituye
como la institucion reguladora del sistema de transporte, con la potestad de definir contratos,

normas y procedimientos vigentes.
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2. ANALISIS

A partir de la informacion factica descripta anteriormente, en el presente apartado se analiza
la comunicacién llevada adelante entre los actores de la maniobra, el procedimiento para su
realizacion y algunas caracteristicas de la playa de la estacion Pilar, para lograr dilucidar

aqguellos factores desencadenantes del accidente y los del orden sistémico.
Comunicaciones radiales durante la maniobra

En las comunicaciones radiales inmediatamente anteriores al suceso, el personal
involucrado se refirié a la numeracion de dos locomotoras diferentes (B966 y B968). Ahora
bien, se sostiene como hipétesis desencadenante del suceso que, de forma mutua, las
partes involucradas en la comunicacion no habrian advertido la diferencia. El personal de
conduccidn se refirié a la numeracion de la locomotora que habia abordado (B968), mientras
que el capataz de cambista, a la numeracion de la locomotora que debia iniciar el retroceso
(B966), segun las indicaciones impartidas por el auxiliar de estacion. Esto derivo en que la
formacion 1, ubicada en la via 5, iniciara el retroceso a partir del entendimiento de las
comunicaciones, e impactara con la formacion 13, que se encontraba ubicada en la cruzada

entre las vias 4 y 5.

Como indica el RITO en sus articulos 365 a 368 citados en el apartado 1.7, existen
procedimientos para llevar adelante las maniobras. En los registros filmicos se observo a
personal ferroviario realizando sefiales de mano con linterna, en cercanias del extremo del
andén. También, durante la investigacion se pudo conocer que se realizo la coordinacién de

la maniobra de forma verbal.

Las sefiales de mano habrian estado dirigidas a la locomotora B966 ubicada en la via 4,
para gque diera inicio a la maniobra de retroceso de la formacién 13, sin embargo, fue la
formacion 1, remolcada por la locomotora B968, la que inici6 el retroceso. En ese momento,
la comunicacién se produjo exclusivamente por sistema de radio, en divergencia con el
articulo 368 del RITO. Por lo tanto, no se detecté una complementariedad entre el uso de

radio y las sefiales de mano.

Se puede interpretar entonces, que una de las defensas ausentes en el sistema de
comunicacion fue la falta de capacitacion por parte de la operadora en la utilizacién de radio
como medio de confirmacién.
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La presion del tiempo originada por el retraso del tren que transportaba al personal de
conduccién, también pudo haber afectado el entendimiento y el desarrollo de la maniobra.

Caracteristicas particulares de la playa de maniobra

Teniendo en cuenta que el RITO es la normativa de referencia, se observé que habia una
cruzada ocupada donde se produjo el choque. Esto esté en divergencia con el articulo 368,
que indica que las cruzadas deben quedar libres. Durante las entrevistas se conocio que la
practica de sacar dos formaciones a la vez, una por via 4 y otra por via 5, es habitual en el

lugar.

A su vez, el personal entrevistado manifestd que la playa norte de la estacién Pilar suele ser
utilizada para el estacionamiento de las formaciones. Sin embargo, el dia del accidente no
fue posible disponer de la misma, ya que la playa estaba ocupada por el tren “museo
itinerante”. Sin embargo, no se considera a este factor como determinante para la ocurrencia

del suceso.

Figura 14. Disposicion de las playas en la estacion Pilar. Fuente: Google Earth y anotaciones JST, 2021

En las entrevistas también se manifesto que el terreno de la playa sur presenta condiciones
desfavorables para la circulacion a pie. Cuenta con zonas de pastizales, materiales
ferroviarios esparcidos en el suelo e iluminacién deficiente. La necesidad de atender las
caracteristicas del terreno para sortear obstaculos podria favorecer que el foco de atencion
del personal se desvie hacia la conservacion de su propia seguridad, en lugar de la
realizacion de la tarea de maniobra.

Estas caracteristicas del entorno y las limitaciones para observar el contexto general de la
playa, también pudieron haber influenciado en el personal de conduccién a la hora de
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abordar la locomotora B968 de la formacion 1, en lugar de la locomotora B966 de la

formacioén 13.

Por ultimo, durante el relevamiento de campo se registro el faltante de estacas de libranza
en la playa de maniobras. La presencia de estos elementos resulta una defensa fundamental
a la hora de detener las formaciones en maniobra para que no se genere una interferencia

de gélibo de la via adyacente.
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3. CONCLUSIONES

3.1.Conclusiones referidas a los factores relacionados con el accidente

v

La interpretacion de los mensajes radiales referidas a las formaciones estacionadas en

via 4 y via 5, habria desencadenado el suceso.

No se encontro evidencia sobre la existencia de capacitaciones impartidas al personal

interviniente en operaciones de trenes sobre el uso del sistema de comunicacion radial.

La presion del tiempo originada por el retraso del tren que transportaba al personal de
conduccion, pudo haber afectado el desenvolvimiento del personal durante la maniobra.

El uso regular de la playa de maniobra ocupando una cruzada representa una condicion

riesgosa para la operacion, y esta en divergencia con el articulo 367 del RITO.

3.2.Conclusiones referidas a otros factores de riesgo de seguridad operacional

identificados por lainvestigacion

Las condiciones desfavorables para circular de a pie por la playa de maniobras y la
iluminacion deficiente del lugar representan un riesgo para la operacion y un desvio del

foco de atencién de las tareas a realizarse.

La ausencia de estacas de libranza representa un déficit de defensas en la playa de

maniobras.
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4. RECOMENDACIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL

4.1.A la Sociedad Operadora Ferroviaria Sociedad del Estado (SOFSE):

RSO FE-0020-23

Se reitera RSOA FE-0005-22

v Implementar la capacitacion de todo el personal interviniente en operaciones de trenes

sobre el protocolo especifico de comunicaciones radiales.

RSO FE-0021-23

v Analizar y mitigar el impacto operativo producido por el estacionamiento de formaciones

que pudieran ocupar cruzadas de via.

RSO FE-0022-23

v Realizar una descripciéon del procedimiento de las maniobras efectuadas en la playa de

Pilar y capacitar al personal operativo sobre dicho procedimiento.
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5. ACCIONES DE SEGURIDAD OPERACIONAL
5.1.A la Sociedad Operadora Ferroviaria Sociedad del Estado (SOFSE):

ASO FE-0004-23

v Mejorar la iluminacion de la playa y mantenerla despejada de todo obstéculo, a los

efectos de favorecer la circulacion a pie del personal.

ASO FE-0005-23

v Colocar estacas de libranza en las cruzadas de la playa de maniobras de la estacién

Pilar.
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6. FUENTES DE INFORMACION

6.1.Relevamiento de campo

Relevamiento de campo en la estacion Pilar, realizado por investigadores de la JST el 4 de
septiembre de 2021.

6.2.Entrevistas

Entrevistas al personal ferroviario involucrado en el suceso, realizadas por investigadores de
la JST en enero de 2022.

6.3.Informes

Informacion de los certificados y habilitaciones del personal de conduccion, remitida por la
CNRT en octubre de 2021.

Informes de audios, GPS, &rea de transporte y registros filmicos, provistos por SOFSE en

noviembre de 2021.

Recomendacion de Seguridad Operacional Anticipada Choque de trenes en cercanias de la
estacion Palermo, emitida por la JST en julio 2022.

6.4.Normativa

Resolucién 170 de 2018. Por medio de la cual se aprueba la primera directiva nacional de
seguridad operacional ferroviaria. 3 de abril de 2018. BO n.° 33842. Disponible en:
https://www.argentina.gob.ar/normativa/nacional/resoluci%C3%B3n-170-2018-
308333/texto

Secretaria de Transporte de la Republica Argentina, Reglamento Interno Técnico Operativo,
1958 con modificaciones hasta 1993 (Argentina). Disponible en:
https://www.argentina.gob.ar/sites/default/files/rito.pdf
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