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1.-0BJETO

El presente documento tiene por objeto someter a fase de consulta una modif[cacién a la Norma
NAP 1-2-1.0 "METODOLOGIA PARA EL DISENO DEL TRAZADO FERROVIARIO". 12 EDICION. ENERO 2021.

Si como resultado de este proceso, finalmente se modificara la norma antedicha, ésta se publicara
integramente, incluyendo las modificaciones que correspondan, y sera codificada como NAP 1-2-
1.0. 12 EDICION +M1.

2.-MODIFICACIONES SOMETIDAS A FASE DE CONSULTA

Las modificaciones realizadas en la Norma son las siguientes:

Modificaciones Puntos Revisados

Inclusion de cumplimiento de la Orden TMA/135/2023, de 2
15 de febrero.

Modificacion del apartado 5.5.1 e inclusiéon de nuevo
apartado 5.5.2. Modificacion de la numeracion de los 5.5.1y 5.5.2
siguientes apartados sin modificacion del contenido
técnico.

Inclusién de ejemplos y esquemas para estaciones en lineas. | 5-5.7 actual (5.5.8 revisado)

Normativa derogada en el apartado 6. 6

Normativa de referencia en el apartado 8 para incluir la
Orden TMA/135/2023, de 15 de febrero y la Recomendacién
Técnica 5/2023 De La Agencia Estatal De Seguridad Ferroviaria 8
Sobre Medidas De Mejora Para Prevenir Rebases Indebidos De
Senales De Salida.

Eliminacidn del anejo &4 completo para su integracion en la

NAS 811 “Disefio de instalaciones de control, mando y Anejo 4
senalizacion".
Revision de redaccion del anejo 9 y renumeracion de Anejo 9

apartados en funcion de los cambios introducidos.

A continuacion se incluye el texto original de la norma seguido de las modificaciones propuestas
para la NAP 1-2-1.0.
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2.1.-MODIFICACION 1

Texto original de la NAP 1-2-1.0.

2.-AMBITO DE APLICACION
Esta norma aplica a las siguientes actuaciones a realizar en la RFIG:

e Lineas de nuevo diseno. Para este tipo de lineas, se considera que la velocidad de diseno
no supera los 350 km/h en las lineas de ancho estandar europeo e ibérico, y 100 km/h
en las lineas de ancho métrico (valor que determinan las tablas del apartado &4.4).

Acondicionamientos, incluyendo: variantes de trazado, duplicaciones de via, y ramales de
enlace entre lineas.

Introduccion de vias multicarril en lineas existentes.
Renovaciones de via.

Actuaciones de cambio de ancho de via.

El cumplimiento de esta norma no exime de cumplir lo indicado en las Especificaciones Técnicas
de Interoperabilidad que sean de aplicacidn.

Esta norma no es de aplicacion a lineas de explotacion tranviaria, asi como tampoco aplica a la
linea de ancho métrico Cercedilla- Cotos, dadas las caracteristicas particulares de la misma,
siendo preciso un estudio pormenorizado de las actuaciones que se realicen en dicha linea.

Texto propuesto:

Inclusion de cumplimiento de la Orden TMA/135/2023, de 15 de febrero.

2.-AMBITO DE APLICACION

Esta norma aplica a las siguientes actuaciones a realizar en la RFIG:

Lineas de nuevo diserio. Para este tipo de lineas, se considera que la velocidad de diserio no
supera los 350 km/h en las lineas de ancho estandar europeo e ibérico, y 100 km/h en las lineas

de ancho métrico (valor que determinan las tablas del apartado 4.4).

e Acondicionamientos, incluyendo: variantes de trazado, duplicaciones de via, y ramales
de enlace entre lineas.

o Introduccion de vias multicarril en lineas existentes.
e Renovaciones de via.
e Actuaciones de cambio de ancho de via.

El cumplimiento de esta norma no exime de cumplir lo indicado en las Especificaciones Técnicas
de Interoperabilidad que sean de aplicacion.

Los proyectos, en su anejo de trazado, deberdn estar alineados, desde el momento que sea
exigible esta norma, con lo establecido en la Orden TMA/135/2023, de 15 de febrero, por la que
se aprueban la Instruccion Ferroviaria para el proyecto y construccion del subsistema de
infraestructura (IFl) y la instruccion ferroviaria para el proyecto y construccion del subsistema
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de energia (IFE) y se modifican la Orden FOM/1630/2015, de 14 de julio, por la que se aprueba
la Instruccion ferroviaria de galibos y la Orden FOM/2015/2016, de 30 de diciembre, por la que
se aprueba el (atdlogo Oficial de Seriales de Circulacion Ferroviaria en la Red Ferroviaria de
Interés General.

Esta norma no es de aplicacion a lineas de explotacion tranviaria, asi como tampoco aplica a la
linea de ancho métrico Cercedilla- (otos, dadas las caracteristicas particulares de la misma,
siendo preciso un estudio pormenorizado de las actuaciones que se realicen en dicha linea.

2.2.-MODIFICACION 2

Texto original de la NAP 1-2-1.0.

5.5- CONSIDERACIONES SOBRE EL DISENO DEL TRAZADO
5.5.1-Consideraciones generales
Se tendran en cuenta las siguientes consideraciones:

e En el caso en que la velocidad sea constante a lo largo de una alineacidn circular, sera
recomendable que las clotoides de entrada y salida sean simétricas.

e Enelcasodeviadoble enlaqueseproduzcan cambios en el entreeje, sera recomendable
que la variacion del entreeje se haga coincidir con una alineacidn en clotoide.

e Los codigos de trafico seran los establecidos en el apartado 4.2 del Reglamento (UE) N©
1299/2014 de la Comision de 18 de noviembre de 2014 relativo a las especificaciones
técnicas de interoperabilidad del subsistema infraestructura en el sistema ferroviario de
la Unidn Europea. Modificacion posterior en 2019.

e En fase de proyecto se consideraran las distancias para implantacion de los sistemas de
sefializacion (ver Anejo 4).

o En situaciones donde el trazado pueda ser proyectado sin ninguna
limitacion/restriccion fisica, se cumpliran las tablas de distancias fijadas para
mitigar el escenario de Rebase Intempestivo.

o En aquellos casos particulares en los que por limitaciones fisicas de trazado
no sea posible cumplir con las distancias indicadas en estas tablas, sera
necesario estudiarlos de un modo particularizado en fase de proyecto. Dicho
estudio debera incluir un andlisis de riesgos, del cual se obtendran unas
condiciones de uso y aplicaciéon que deberan ser transferidas a todos los
subsistemas implicados. Las medidas mitigadoras que surjan de dicha
transferencia de condiciones deberan ser transmitidas a todas las areas e
interfaces implicados. Dicho analisis de riesgos se integrara en el estudio de
seguridad del proyecto que sera evaluado por el AsBo de la actuacion.

Texto propuesto:

Modificacion del apartado 5.5.1 e inclusién de nuevo apartado 5.5.2. Modificacion de la
numeracion de los siguientes apartados sin modificacion del contenido técnico.
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5.5- CONSIDERACIONES SOBRE EL DISENO DEL TRAZADO

5.5.1-Consideraciones generales
Se tendrdn en cuenta las siguientes consideraciones:

e fn el caso en que la velocidad sea constante a lo largo de una alineacion circular, serd
recomendable que las clotoides de entrada y salida sean simétricas.

e fnelcasodeviadoble enlaque se produzcan cambios en el entreeje, serd recomendable
que la variacion del entreeje se haga coincidir con una alineacion en clotoide.

e [0s codigos de trdfico serdan los establecidos en el apartado 4.2 del Reglamento (UE) N
1299/201 de la Comision de 18 de noviembre de 2014 relativo a las especificaciones
técnicas de interoperabilidad del subsistema infraestructura en el sistema ferroviario de
la Union Europea. Modificacion posterior en 2019.

5.5.2.Consideraciones generales de Control — Mando y Senializacion

Se tendrdn en cuenta las siguientes consideraciones tanto en el diserio de nuevas lineas y
estaciones como en el diserio de modificaciones importantes de la infraestructura:

e Seseguirdn los criterios fijados en la NAS 811 “Disenio de instalaciones de control, mando
y senializacion” en cuanto al calculo de la longitud util de estacionamiento, apartado 6.8
de la NAS 811, y al anejo 2 que recoge los esquemas de ubicacion de seriales.

e [a ubicacion de balizas ERTMS en via esta condicionada por los radios verticales y
horizontales del trazado. Para trazados con acuerdos verticales con radios inferiores a
2000 m combinados con radios de curvas horizontales inferiores a 300 m, se presentan
problemas para la correcta lectura de las balizas ERTMS, siendo preciso atender a las
restricciones fijadas en el apdo. 5.6.5 del Subset 036 V3.1.0). Estos aspectos deberan ser
consultados con el responsable de control, mando y senalizacion designado para la
coordinacion del proyecto.

e Para proteger la via general de la invasion de un tren debido al rebase indebido de la
sefial de una via de apartado conectada (en su confluencia) con la via general por la que
podria estar circulando un tren directo, se establecerdan las medidas fijadas en el
apartado B.2 de la RT 5/2023 de /a AESF.

Las medidas descritas anteriormente y que afectan al diserio del trazado son las
siguientes:

o Disponer mangos de seguridad.

o Aumentar la distancia de deslizamiento tras la senial de salida de las vias de
apartado en su confluencia con la via general.

En el caso de que no sea posible alcanzar estas distancias por la configuracion de
la estacion y sus condicionantes externos, se procurard que la distancia de
deslizamiento sea la mayor posible compatible con respetar la funcionalidad de
la estacion y la longitud util de estacionamiento requerida en la via afectada.

o Fn aquellos casos, en los que la ruta de deslizamiento por el rebase indebido de una
senial invada otras rutas establecidas distintas al paso por via general de un tren directo,
entre las que se encuentran:
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o Via de apartado conectada (en su confluencia) con otra via de apartado.

o Via a topera conectada (en su confluencia) con una via de apartado.
o Via a topera conectada (en su confluencia) con otra via a topera.

o WVias interiores en instalaciones de servicio (ordenacion, estacionamiento,
servicio, etc.) en las que los trenes de viajeros circulan siempre en vacio,
unicamente ocupados por trabajadores de la EEFF, asi como trenes de mercancias.

o Vias de topera de una estacion término.
o Tren entrando a via desviada de estacion.

Solo serd preciso establecer las medidas fijadas en el apartado B.2 de la RT 5/2023
respecto a proteger la ruta establecida, si en el punto de la invasion puede estar
circulando un tren con velocidad superior a 30 km/h. Para estos ultimos casos, podrd
realizarse una evaluacion especifica del riesgo de rebase indebido como alternativa a las
medidas del apartado B. 2.

e Se seguirdn los criterios fijados en la NAG 0-8-5.0 “Distancia de frenado y seriales” en
cuanto al cdlculo de las distancias de frenado necesarias para realizar el diserio y/o
implantacion de la senializacion, y en concreto, a lo que marca la norma para proteccion
frente a un rebase indebido.

2.3.-MODIFICACION 3

Texto original de la NAP 1-2-1.0.

5.5.7.-Trazado de estaciones de linea, PAET's y PAT's

Alo largo de una linea ferroviaria pueden disponerse instalaciones de diferente tipo con vias de
apartado:

A. Estaciones de linea. Se disponen vias de apartado con andén para permitir la subida y
bajada de viajeros, si bien también pueden contar con andén las vias generales. Deben
permitir el acceso de un tren a todas (o casi) las vias de apartado, por lo que deberan
contar con doble escape en las cabeceras, si se trata de una linea de via doble. Uno de
esos escapes tendra funcion principal de banalizacion (mayor velocidad por desviada) y
sera el mas alejado de las vias de apartado.

B. PAET. Puesto de Adelantamiento y Estacionamiento de Trenes. Tienen como funcién poder
apartar composiciones ferroviarias por diversas causas (necesidades de operacion,
incidencia, etc.), pero sin uso comercial para subida y bajada de viajeros, y que, en
determinadas condiciones, pueden permitir su estacionamiento. No es necesario el doble
escape en cabecera, es suficiente un escape por cabecera, principalmente con la funcién
de banalizacién.

[...]

Con caracter general, se cumpliran los criterios fijados en el Anejo &4 para la ubicacion de las
senales.
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Texto propuesto:

Inclusion de ejemplos y esquemas.

5.5.8.-Trazado de estaciones de linea, PAET's y PAT's

A lo largo de una linea ferroviaria pueden disponerse instalaciones de diferente tipo con vias de
apartado:

A. Estaciones de linea. Se disponen vias de apartado con andén para permitir la subida y
bajada de viajeros, si bien también pueden contar con andén las vias generales. Deben
permitir el acceso de un tren a todas (o casi) las vias de apartado, por lo que deberan
contar con doble escape en las cabeceras, si se trata de una linea de via doble. Uno de
esos escapes tendrd funcion principal de banalizacion (mayor velocidad por desviada) y
serd el mds alejado de las vias de apartado.

A modo de ejemplo, para las estaciones de linea pueden darse, entre otras, las
configuraciones sigufentes:

A.1. Estacion con vias generales en el centro sin andén

N/

Figura 1. Estacion con vias generales en el centro sin andén

Este caso se emplea cuando hay trenes con paso directo y velocidades elevadas.
Responde a la configuracion de PAET ampliado, si hay mas de dos vias de apartado. Es el
caso de la mayor parte de las estaciones intermedias de las LAV, tales como (uenca,
Requena, Antequera o (alatayud, por citar algunas. También es la solucion de estacion
mads extendida en la red convencional. No tienen por qué ser simétricas en cuanto a la
distribucion de vias a cada lado de las generales.

A.2. Estacion con vias generales por el exterior sin andén

Figura 2. Estacion con vias generales por el exterior sin andén




»

adifF »odiF

ALTA VELOCIDAD

[..]

A.3. Estacion con vias generales con andén

Figura 3. Estacion con vias generales con andén

B. PAET. Puesto de Adelantamiento y Estacionamiento de Trenes. Tienen como funcion poder

apartar composiciones ferroviarias por diversas causas (necesidades de operacion,
incidencia, etc.), pero sin uso comercial para subida y bajada de viajeros, y que, en
determinadas condiciones, pueden permitir su estacionamiento. No es necesario el doble
escape en cabecera, es suficiente un escape por cabecera, principalmente con la funcion
de banalizacion.

Con cardcter general, se cumplirdan los criterios fijados en el apartado 5.5.2 para la ubicacion de
las seriales.

2.4.-MODIFICACION &

Texto original de la NAP 1-2-1.0.

6.-NORMATIVA DEROGADA

La presente NAP deroga los siguientes documentos normativos:

IGP-0.1.2.10 indice Tipo del Anejo de Trazado. Edicién 2011.
IGP.3. Instrucciones y Recomendaciones sobre trazado. Edicién 2011.
NAV 0-2-0.0. Geometria de la via.- Parametros geométricos. Enero 1988.

NAV 0-2-3.0. Geometria de la via.- Determinacion de las velocidades maximas
admisibles por trazado. Ancho nominal 1668 mm y velocidades hasta 220 km/h.
Septiembre 2003.

NAV 1-2-1.0. Proyectos.- Nuevos trazados de lineas. Marzo 1982

Quedan derogadas aquellas referencias a las curvas sin transicion contenidas en la NAV
0-2-2.1 “"Geometria de la via. Trazado de la via en puntos singulares", asi como todas
aquellas que estén ya referidas en el presente documento.

Quedan derogadas aquellas referencias contenidas en los documentos N.F.I VIA 002
"Pardmetros geométricos” (julio 1999) y N.F.l. 001 “Andenes"” (noviembre 1999), que
estén ya fijadas en el presente documento.
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Texto propuesto:

Version anterior de la norma.

6.-NORMATIVA DEROGADA
La presente NAP deroga los siguientes documentos normativos:

o NAP 1-2-1.0. Metodologia para el diseno del trazado ferroviario. 12 Fd. Fnero 2021.

2.5.-MODIFICACION 5

Se incluye la siguiente normativa de referencia:

8.-NORMATIVA DE REFERENCIA Y BIBLIOGRAFIA

En el contenido de esta norma se hace referencia a los documentos normativos que se citan a
continuacion.

En el caso de documentos referenciados sin edicion y fecha se utilizard /a ultima edicion vigente;
en el caso de normas citadas con version exacta, se debe aplicar esta edicion concreta.

En el caso de normas UNE-EN que establezcan condiciones armonizadas para la comercializacion
de productos de construccion, que sean transposicion de normas EN cuya referencia haya sido
publicada en el Diario Oficial de la Union Europea, serd de aplicacion la ultima version
comunicada por la Comision y publicada en el DOUE.

e Orden TMA/135/2023, de 15 de febrero, por la que se aprueban la instruccion ferroviaria
para el proyecto y construccion del subsistema de infraestructura (IFl) y la instruccion
ferroviaria para el proyecto y construccion del subsistema de energia (IFE) y se modifican
/a Orden FOM/1630/2015, de 14 de julio, por la que se aprueba la Instruccion ferroviaria
de gdlibos y la Orden FOM/2015/2016, de 30 de diciembre, por la que se aprueba el
Catdlogo Oficial de Senales de Circulacion Ferroviaria en la Red Ferroviaria de Interés
General.

e Recomendacion Técnica 5/2023 De la Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria sobre
medidas de mejora para prevenir rebases indebidos de seriales de salida.

2.6.-MODIFICACION 6

Texto original de la NAP 1-2-1.0.

Anejo 4: ESQUEMAS CON DISTANCIAS REQUERIDAS POR SENALIZACION
1. INTRODUCCION

En este anejo se presentan una serie de esquemas con las distancias minimas que se deben
tener en cuenta durante el disefio del trazado en lo relativo a longitud util de estacionamiento,
en funcion del tipo de sefalizacidn instalado, segun distintas configuraciones de via:

e Senales que protegen agujas de taldn.
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e Senales que protegen agujas de punta.

e Senalizacion en zona de toperas.

Debera considerarse la envolvente de las distancias requeridas para la implantacién de los
sistemas de senalizacion y las distancias de rebase intempestivo.

2.DISTANCIAS REQUERIDAS PARA IMPLANTACION DE LOS SISTEMAS DE SENALIZACION SIN CONSIDERAR LA
DISTANCIA DE REBASE INTEMPESTIVO

Estas distancias deben garantizarse siempre.

A\

PUNTO DE PELIGRO

BALIZAS

SENAL
| | | | |
| | }
| " | DISTANA PARA DISPOSIQGN |
q DISTANGA DE DISTANCIA PARA UBICACHIN DISTANGA DE EIE
~— L util ESTACONAMIENTD 4’* e '-Jl-% - 4‘J‘ nnniscm:::rfm *t"ﬁmsu A MORRD \L
| ! | ! |
| | | |
| | \ | |
O D % | | |
- o0® PUNTO DE PELIGRO

SENAL A

> Distancia de visibilidad (margen para la visibilidad del maquinista): 5 m.
> Distancia para ubicacién de balizas (con configuraciones tipicas):

SERAL
BALIZA
ASFA 1

LMin 50 m«‘.
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ERTMS NL + ASFA 1
(v>180kmh) | : : : E
Baliza ERTMS Baliza ERTMS Baliza ERTMS Baliza
conmutable 2 conmutable 1 fija ASFA
|| || | ||
‘ Min.5,4m ‘ Min. 5,4 m Min.5,0m
! 2) (8)
Min. 90 m
| Min.13.8m
‘ )
ERTMS N1 + ASFA SENAL
(v <180 km/h) Baliza ERTMS Baliza ERTMS Baliza ERTMS Baliza i
conmutable 2 conmutable 1 fija ASFA
|| || || ||
Min.3,0m Min.3,0m Min.5,0m
‘ )
Min. 9,0 m
) 0)
Min.138m
(1)
ERTMS N2 + ASFA SElL
>
(V 2180 kmlh) Baliza ERTMS  Baliza ERTMS Baliza i
conmutable fija ASFA
|| || ||
Min. 5,4 m Min.5,0m
@
Min. 9,0 m
) o)
Min. 138 m
(1)
ERTMS N2 + ASFA SEiL
< .
(V 180 kmlh) Baliza ERTMS Baliza ERTMS Baliza i
conmutable  fija ASFA
|| || ||
Min.3,0m Min. 5,0 m
2 (&)
Min.9,0m
) 0)
Min. 13,8 m
1
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(1) Segun establece Subset 0%40.
(2) Segun establece Subset 036.

Nivel 2.
(4) Seguin establece la ET 03.365.003.7 “ASFA Digital Via".

(3) Seglin establece la NAS 840 Requisitos funcionales y Reglas de Ingenieria ERTMS Nivel 1y

Estas son distancias minimas, a las que debe afadirse un margen de 0,6 m de separacion entre
traviesas para tener en cuenta la variaciéon que puede haber en la posicion de las traviesas
respecto de la sefal (en via en placa puede prescindirse de ese margen). Como consecuencia,
resultan las siguientes distancias minimas para ubicacién de balizas:

ASFA (sin ERTMS) 5m
Vtramo > 180 km/h | 20 m
ERTMS N1 + ASFA
Viramo< 180 km/h | 18 m
Vtramo = 180 km/h | 15 m
ERTMS N2 + ASFA
Viramo< 180 km/h | 14 m

> Distancia para disposicién de los sistemas de deteccion del tren:

Circuito de via con lazo

10 m

Contadores de eje

0-5m

» Distancia de eje de tren a morro:

> Distancia técnica

Este valor es funcion del tipo de tren. Se adoptara un valor comin de 5 m.

En el caso en que el punto a proteger sea la junta de contraaguja (JCA) de un desvio al que se
entra por punta, se dispondra la siguiente distancia entre el sistema de deteccion de tren y JCA:

Distancia técnica

. Lineas convencionales 20 m
Tipica ”
Lineas de AV 30 m
Minima en situaciones Circuito de via con lazo 10 m
especiales por falta de )
longitud de estacionamiento Contadores de eje >m
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3. DISTANCIAS REQUERIDAS PARA IMPLANTACION DE LOS SISTEMAS DE SENALIZACION CONSIDERANDO LA DISTANCIA
DE REBASE INTEMPESTIVO

Se considera rebase intempestivo el que se produce ante una senal cerrada una vez que ha
expirado el diferimetro de deslizamiento.

A\

PUNTC DE PELIGRO

BALIZAS

SENAL

\

\

\ \

\ = HSTANCLA DE REBASE INTEMPESTHO —————~
\ \

\

\
—— L util ESTACIONAMIENTO 4‘ \ |
| ‘ I pisanca para

\

\

\ \

DISTANGLA DE DISTANCIA PARA UBICACIGN DASPOSICION HJ* p L J }
\ \

\ \

\ \

‘F" VISIBILIDAD | DE BALIZAS | D;EHSTNM:: ?REEN } E: p:EnT:EN
| | \
| | \ |
] )} [ | [ [ L. T |
[y PUNTO DE PELIGRO

SERAL A

Adicionalmente a las distancias previas a la sefial deberan considerarse las siguientes distancias
de rebase intempestivo entre sefal y punto de peligro, teniendo en cuenta el sistema de
senalizacion a implantar en la linea y el material rodante asociado a la explotacidn.

En el caso en que la declividad de la via sea cero, la distancia de rebase intempestivo puede
obtenerse a partir de la siguiente tabla:

Distancias de rebase intempestivo (m)
Declividad cero

Velocidad Prestaciones Prestaciones Prestaciones Prestaciones
Escenarios maxima en el frenado frenado frenado frenado
rebase (km/h) PPF=45% (7) PPF=65%(T7) PPF=100%(7) PPF=150%(7)
Rebase a 30 km/h @ 30 188 161 137 123
Rebase a 15 km/h © 15 72 65 59 56
(ng)base a 18 km/h en ASFA 18 67 58 49 L

Nota 1: Se ha considerado un error maximo de posicionamiento del tren de 25,26 m (grupo de balizas (BG) previo
a una distancia maxima de 100 metros) de acuerdo con lo establecido en el “SUBSFT-041" (apdo. 5.3.1.1) que
fija un error odométrico mdaximo de + (5 + 5% distancia recorrida), junto con un error en el posicionamiento del
BG previo de #2m.

Nota 2: longitud eje de tren (primer eje) a morro: 5 m, segiin establece el documento “ERA/ERTMS/033281".
Longitud eje de tren (primer eje) — antena ERTMS :12,5 m, segtin establece el documento “SUBSET-040"
Longitud morro — antena ERTMS: 17,5 m.
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Nota 3: Ultima baliza del BG de pie de serial ubicada a 9 m de la serial, segin establece la NAS 840 (apdo.
2.2.1.1.3)

Nota 4: Baliza ASFA ubicada a 5 m de la sefial, segiin establece la NAS 154 (apdo. 4.7).

Nota 5: longitud eje de tren (primer eje) a morro: 5 m, segiin establece el documento “ERA/ERTMS/033281".
Longitud eje de tren (primer eje) — antena ASFA: 5 m.

Longitud morro — antena ASFA: 10 m.

Nota 6: Se considera en todos los casos que el maquinista nunca supera la velocidad marcada por el cuadro de
velocidades mdximas (CVM).

Nota 7: Equivalencia orientativa entre prestaciones de frenado, Porcentaje Peso Freno (PPF) y tipo de trdfico:
150%: Trdfico de Alta Velocidad (viajeros) exclusivo.

100%: Tréfico de viajeros exclusivo.

65%: Trdfico de viajeros y mercancias (mercancias a velocidad > 100 km/h).

45%: Trdfico de viajeros y mercancias (mercancias a velocidad < 100 km/h).

Nota 8: Fstas distancias son vdlidas tanto para sefializacion lateral ASFA (rebase a 33 km/h), ERTMS N1 (con pérdida
de BG) y ERTMS N2.

Nota 9: Fstas distancias son vdlidas tanto para sefializacion lateral ASFA (rebase a 18 km/h) y ERTMS N2.
Nota 10: Estas distancias son vdlidas para ASFA.

Estas distancias seran diferentes para otras declividades. En los casos concretos de velocidad de
rebase a 30 km/h, 15 km/h y rebase a 18 km/h en ASFA, las distancias necesarias en funcion de
la declividad serian las siguientes:

Distancias de rebase intempestivo (m)
Con velocidad de rebase a 30 km/h

Prestaciones Prestaciones Prestaciones Prestaciones frenado
Declividad (%/q0) frenado frenado frenado PPF=150%
PPF=45% PPF=65% PPF=100%

+5 171 150 130 119
+ 4 174 152 132 120
+ 3 178 154 133 121
+ 2 181 156 134 121
+1 185 158 135 122

0 188 161 136 123
Sl 193 163 138 124
2 197 166 140 125
-3 202 169 141 126
-4 208 172 143 127
-5 213 175 144 128

Distancias de rebase intempestivo (m)
Con velocidad de rebase a 15 km/h

Prestaciones Prestaciones Prestaciones Prestaciones frenado
Declividad (%/qg) frenado frenado frenado PPF=150%
PPF=45% PPF=65% PPF=100%
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Distancias de rebase intempestivo (m)
Con velocidad de rebase a 18 km/h en ASFA

Prestaciones Prestaciones Prestaciones Prestaciones frenado
Declividad (%/qo) frenado frenado frenado PPF=150%
PPF=45% PPF=65% PPF=100%

En situaciones donde el trazado pueda ser proyectado sin ninguna limitacion/restriccion fisica,
se cumpliran las tablas de distancias fijadas para mitigar el escenario de rebase intempestivo.

En aquellos casos particulares en los que por limitaciones fisicas de trazado no sea posible
cumplir con las distancias indicadas en estas tablas, sera necesario estudiarlos de un modo
particularizado en fase de proyecto. Dicho estudio debera incluir un analisis de riesgos, del cual
se obtendran unas condiciones de uso y aplicacion que deberan ser transferidas a todos los
subsistemas implicados. Las medidas mitigadoras que surjan de dicha transferencia de
condiciones deberan ser transmitidas a todas las areas e interfaces implicados. Dicho analisis
de riesgos se integrara en el estudio de seguridad del proyecto que sera evaluado por el AsBo
de la actuacion.

4. DISTANCIAS REQUERIDAS EN DISENO DE TRAZADO PARA LA CORRECTA LECTURA DE LAS BALIZAS ERTMS

La ubicacidn de balizas ERTMS en via estad condicionada por los radios verticales y horizontales
del trazado. Para trazados con acuerdos verticales con radios inferiores a 2000 m combinados
con radios de curvas horizontales inferiores a 300 m, se presentan problemas para la correcta
lectura de las balizas ERTMS, siendo preciso atender a las restricciones fijadas en el apdo. 5.6.5
del Subset 036 V3.1.0). Estos aspectos deberan ser consultados con el responsable de control,
mando y senalizaciéon designado para la coordinacion del proyecto.

5.DISTANCIAS DE DESLIZAMIENTO

Se considera distancia de deslizamiento (“overlap” en ERTMS) a la distancia que recorre un tren
al rebasar una sefal cuando dicho tren se encuentra en un escenario de acercamiento (sin
detenerse) hacia la sefial en aspecto de parada y es valido solo durante cierto tiempo.

No es objeto de esta norma la definicidon de las distancias de deslizamiento del tren. En el caso
de estaciones con niveles de trafico elevados que requieran un estudio de compatibilidad de
rutas se realizard un analisis especifico en coordinacion con el departamento responsable de
Circulacién.

6.ESQUEMAS DE SENALIZACION

A continuacidn, se adjuntan unos esquemas donde se marcan las distancias a garantizar en los
siguientes casos:
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e Distancias requeridas para ubicacidon de sefales que protegen agujas de talén sin mango.

e Distancias requeridas para ubicacion de sefiales que protegen agujas de talén con mango
(de estacionamiento o de seguridad).

e Distancias requeridas para ubicacién de senales que protegen agujas de punta.

e Distancias de visibilidad a topera.

Texto propuesto:

Eliminacidn del anejo 4 completo para su integracion en la NAS 811 “Diseno de instalaciones de
control, mando y senalizacion" y nueva norma de "Distancia de frenado y senales".

Se mantiene el niumero del Anejo para evitar modificacion de la numeracion del resto de anejos.

Anejo 4.

Sin contenido

2.7.-MODIFICACION 7

Revisién del anejo 9.
Texto original de la NAP 1-2-1.0.

Anejo 9: CONFIGURACION DE UNA VIA DE APARTADO EN UNA ESTACION/PAET (EJEMPLO)
[...]

Este tipo de instalaciones dispondran siempre de vias mango de seguridad, en el caso de nueva
implantacion, sea en linea nueva o existente. Las vias de mango de seguridad podran disenarse
con lecho de frenado o con topera, en ambos casos tendran una longitud minima de 40 m desde
el talon del desvio (lecho incluido). En cada caso concreto se consultard con el departamento
responsable de ADIF la necesidad o no de dotar de longitud mayor a los mangos de las
estaciones, PAET o PAT, para poder estacionar material rodante de cualquier indole. En este caso,
se dispondra topera y no lecho de frenado. A la rasante del mango se la dotara de pendiente
entre 0 y -2,5 mm/m (hacia topera). S6lo se considerara longitud Gtil el tramo de via de
estacionamiento entre ese rango de pendientes.

[...]

Se debe procurar establecer la rasante con pendiente 0 mm/m. De no ser posible se cumplira lo
establecido en el apartado 4.4.15. Los aparatos de via se dispondran siempre en pendiente
uniforme (ver apartado 5.5.5).

[...]

Salvo por necesidades de servicio, solo se dispondran mangos de seguridad en el itinerario de
acceso a las vias generales, segun lo establecido en el anejo 4 de esta norma.

[...]
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Texto propuesto:

Revision de redaccién y renumeracion de apartados en funcion de los cambios introducidos.

[..]

En lineas nuevas, este tipo de instalaciones dispondrdn siempre de vias mango de seguridad.
Las vias de mango de seguridad podran diseniarse con lecho de frenado o con topera. En cada
caso concreto se consultard con el departamento responsable de Adif la necesidad o no de dotar
de longitud mayor a los mangos de las estaciones, PAET o PAT, para poder estacionar material
rodante de cualquier indole. En este caso, se dispondrd topera y no lecho de frenado. A la
rasante del mango se la dotard de pendiente entre 0 y -2,5 mm/m (hacia topera). Solo se
considerara longitud util el tramo de via de estacionamiento entre ese rango de pendientes.

[..]

Se debe procurar establecer la rasante con pendiente 0 mm/m. De no ser posible se cumplird lo
establecido en el apartado 4.4.15. Los aparatos de via se dispondrdn siempre en pendiente
uniforme (ver apartado 5.5.6).

[..]

Salvo por necesidades de servicio, solo se dispondrdn mangos de seguridad en el itinerario de
acceso a las vias generales.

[..]
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