ANEJO N° 8. SUPERESTRUCTURA 'Y SECCIONES TIPO

ANEJO N° 8. SUPERESTRUCTURA Y SECCIONES TIPO

ESTUDIO INFORMATIVO DEL PROYECTO DE INTEGRACION URBANA
Y ADAPTACION A ALTAS PRESTACIONES DE LA RED FERROVIARIA DE LORCA.






ANEJO N° 8. SUPERESTRUCTURA 'Y SECCIONES TIPO

ANEJO N° 8. SUPERESTRUCTURA Y SECCIONES TIPO

INDICE

R [N 270 0 10 Lol [0 ] O 1
2 U 7Yoo [0 ] Y 1 U R 1
3 CONSIDERACIONES GENERALES SOBRE LA SUPERESTRUCTURA. ............... 3
3.1 CLASIFICACION DE LA LINEA Y TRAFICO FERROVIARIO PREVISTO SEGUN
LA NORMA ADIF .. ..ottt ettt ettt e eteeteeteate e e steetesteetesseesesseesestesteesesresressesresseanes 4
3.2 CLASIFICACION DE LA LINEA Y TRAFICO FERROVIARIO PREVISTO SEGUN
LA FICHA 714-R DE LA UIC ..ottt ettt aneans 4

4 CARACTERISTICAS DE LOS ELEMENTOS DE LA SUPERESTRUCTURA DE VIA
................................................................................................................................... 5
4.1 DESPRIPCION DE LAS ALTERNATIVAS DEL E.l...c.covoviiiieeceeeeeeeee e, 5
e It R AN 1 (=T ¢ 0 T= 1 1) VZ= U APPSR 5
O A | (=1 4 F= 111 VZ= PSPPSR 5
4.2 VIAENBALASTO . ...cciiiieeeeecteee ettt ettt testeete et te et saeeveste e e stestesreeteeaeaneas 6
4.2.1 Célculo de espesor minimo de balasto+subbalasto segun la N.A.V. ............... 6
4.2.2 Célculo de espesor minimo de balasto+subbalasto segun la UIC-719 R......... 7

4.2.3 Espesor minimo de balasto y subbalasto segun Instrucciones vy

Recomendaciones de ADIF ... 7
A S O o [ [ 1< (o] [ OSSR 7
4.3 CARRIL, TRAVIESAS Y SUJECIONES.......cco i 8
B3 L CAITHl s 8
4.3.2  TTAVIESAS. ..uuuuuuuuinnniiiii s 8
7 T TS 1 U 1= Tox (o] 1T U 9
4.4 VIA SIN BALASTO. . .coiiiiiieeieieiesiesiete sttt aete st se st se e ssese st s abeste s esessenens 16
4.4.1 EStructura del SISTEMA........uiei e ieieeeiiiie et e e e e e et e e e e e e e e eeeeeenes 16
4.4.2 Carril, travieSas Y SUJECIONES.......c.ceuuuruuiieeeeeeeeeeeiiiiiaaaeeeeeeeeasssnnaeaaeeeeeaesnnnnn, 17
4.4.3 Tramos de transicion entre tramos de via en placa y via con balasto............ 19

45 APARATOS DE VIA. ..ottt 20
451 DSIH-GAV-60-500-0,071-CR- TC....coeiveriiiereerieieeereeeeeeeeee e eees e eaeea e, 21
452 DSIH-G-60-250-0,11-CC- TC....oeoveurieerireeeeeieteeeeesteeee et e a e, 21
4.5.3 DSIH-G-60-190-0,11-CR- TC....coviiirireeeeereeteeteete e et ete e e et ste e sre e sre e 22

ESTUDIO INFORMATIVO DEL PROYECTO DE INTEGRACION URBANA
Y ADAPTACION A ALTAS PRESTACIONES DE LA RED FERROVIARIA DE LORCA.






ANEJO N° 8. SUPERESTRUCTURA 'Y SECCIONES TIPO

1 INTRODUCCION

En el presente Anejo se describen las actuaciones en materia de superestructura

Tal y como se ha comentado anteriormente, el objeto de este Estudio es la definicion,
andlisis y comparacion de las distintas alternativas de trazado que se plantean segun
criterios economicos, funcionales, urbanisticos, medioambientales, etc., para mejorar la

integracion del ferrocarril de altas prestaciones en el nicleo urbano de Lorca.

El ambito de este estudio esta definido por los tramos anterior y posterior en el desarrollo
de la linea de alta velocidad Murcia — Almeria. El tramo Sangonera — Lorca finaliza en el
P.K. 48+889 del Estudio Informativo Murcia — Almeria (P.K. 1/085 de la linea Lorca
Sutullena-Lorca San Diego), tomandose como inicio del presente estudio informativo. El
tramo Lorca — Pulpi comienza en el P.K. 52+055 del Estudio Informativo Murcia — Almeria
(P.K. 2/090 de la linea Lorca — Baza), y se define como fin del presente estudio

informativo.
Asi, la actuacion a proyectar tiene como principales objetivos los siguientes:

e Integrar la futura red de altas prestaciones en el municipio, que esta previsto que se
constituya de una doble via en ancho UIC, de tal forma que permita compatibilizar
los traficos de cercanias y de alta velocidad, dada la importancia actual del primero,
aprovechando y manteniendo en la medida de lo posible las dos estaciones en

Lorca.

e Conferir a la via la necesaria permeabilidad a su paso por la localidad de Lorca,
dado el gran numero de viales interceptados por la linea en esta localidad. (En

cumplimiento del punto 1.5 de la D.l.A. del Estudio Informativo original)

e Minimizar la afeccién en esta localidad debida a la ocupacién de suelo y al ruido.

(En cumplimiento del punto 1.5 de la D.I.A. del Estudio Informativo original)

Las actuaciones y elementos de superestructura propuestas en el presente Anejo se han

definido de acuerdo a la siguiente normativa: NAV vigente, norma UIC, “Instrucciones y

Recomendaciones para Redaccion de Proyectos de Plataforma IGP” de ADIF vigentes y
“Instrucciones y Recomendaciones para Redaccién de Proyectos de Montaje de Via
IGMV” de ADIF vigentes.

2 SITUACION ACTUAL

Se han realizado varios recorridos de la zona del estudio informativo llegando incluso a

realizar una grabacion de la linea actual en cabina.

En primer lugar se describen las principales caracteristicas del tramo entre Murcia y

Aguilas indicadas en la Declaracion de la Red 2017 de Adif:

e Rampas caracteristicas
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e Velocidad maxima y longitud maxima de trenes de viajeros
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e Tipo de electrificacion, bloqueo y sistema de seguridad.
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Longitud méxima de trenes de mercancias
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Una vez analizada la Declaracion de la red y toda la informacion recopilada en el campo,
en la grabacion, etc se resume a continuacion el tipo de superestructura existente en la

actualidad.

La linea cuenta con via Unica de ancho ibérico sin electrificar y la superestructura actual
esta compuesta por carril tipo U.I.C. 54, y traviesas bibloque de hormigén de madera y en

ciertos tramos puntuales monobloque de hormigon.
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3 CONSIDERACIONES GENERALES SOBRE LA SUPERESTRUCTURA.

La via estd sometida a unas acciones verticales y a otras horizontales provocadas por la

circulaciéon de los trenes. Tedricamente soOlo deberia soportar los esfuerzos verticales
procedentes del peso de los vehiculos y los transversales debidos a la fuerza centrifuga
gue éstos ejercen en las alineaciones curvas. En la préactica, tales esfuerzos quedan

aumentados por diferentes causas que pueden llegar a duplicarlos. Entre ellas existen:

. El imprescindible juego de la via.

. El angulo de ataque de la rueda al carril.

. Las irregularidades que se producen en el perfil y planta de la via.

. Las oscilaciones que adquieren las partes suspendidas de los vehiculos.

El peralte en las curvas no adecuado a las diferentes velocidades de los

distintos tipos de tréafico.

El deslizamiento de las llantas de las ruedas de los vehiculos sobre los

carriles.

ESTUDIO INFORMATIVO DEL PROYECTO DE INTEGRACION URBANA
Y ADAPTACION A ALTAS PRESTACIONES DE LA RED FERROVIARIA DE LORCA.
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. El rozamiento de las llantas sobre los carriles (que hace posible el avance de
los trenes).

. Los rozamientos y acciones de las pestafias de las ruedas sobre dichos
carriles.

. Las deformaciones del carril por las fluctuaciones de temperatura, etc.

Via con balasto

La banqueta de balasto tiene como finalidad repartir las cargas verticales sobre la
plataforma y absorber los esfuerzos horizontales impidiendo el desplazamiento de la via,
tanto longitudinal como transversalmente. Para cumplir estos fines, el balasto que la
constituye debe estar bien consolidado, ademas de poseer unas caracteristicas
adecuadas, y la propia banqueta debe estar dotada de dimensiones suficientemente
amplias, pero no excesivas, dado el coste del balasto y el sobreprecio que supone

aumentar la plataforma para alojarla.

De acuerdo con las Normas N.A.V.2-1-0.1 y la N.A.V.3-4-0.0, que examinan la interaccion
balasto-plataforma, el efecto de la banqueta debe complementarse mediante una subbase
que mejore su drenaje y contribuya a repartir las cargas verticales sobre la plataforma,
asegurando, entre ambas, el buen comportamiento de la via bajo los puntos de vista de su

nivelacion, rigidez, alineacion y drenaje.

Las dimensiones de la banqueta y resto de capas que componen la subbase dependen de

una serie de factores, entre los que destacamos:

Las caracteristicas de los suelos que constituyen la plataforma, en el tramo

de via considerado.

. Las caracteristicas de la plataforma como conjunto.

. Las condiciones climatologicas de la zona de ubicacion de la plataforma.
. El armamento de la via.

. Las caracteristicas del trafico en el tramo considerado.

Via en placa

La capa base tiene como finalidad soportar las cargas verticales y absorber los esfuerzos
horizontales impidiendo el desplazamiento de la via, tanto longitudinal como

transversalmente.

3.1 CLASIFICACION DE LA LINEA Y TRAFICO FERROVIARIO PREVISTO SEGUN
LA NORMA ADIF

De acuerdo con las Normas NAV 2-1-0.1 “Obras de Tierra. Capas de Asiento Ferroviarias”
y la NAV 3-4-1.0 “Balasto. Dimensionamiento de la Banqueta”, el tramo Alcantarilla —

Almendricos pertenece a la 4° zona del grupo 3A (equivalente al grupo 7 de la UIC).

3.2 CLASIFICACION DE LA LINEA Y TRAFICO FERROVIARIO PREVISTO SEGUN
LA FICHA 714-R DE LA UIC

1 GRUPOS LS

|4 3 2 1 NAV. 2-1-0.1. 7
A—ge— M TR S— — L
i' 4 -1 k-1 2 T ] 1A MARY 3-4-1.0 ,GRUPGS RENFE
| . TFz ¢r millaras (1)
of £ 3% 7t s e w 20m0 s Taiii
T T T TIT T
a1 | E - {
I [ | | i i
, I ! | '
a2 ———— m— | | | |
SNF—— — ||
030+ saeauuuna . — | ]
2 | |
- = et r e e — — | 1
+ O
P I 1. | E— 1 [
ik b PO —— e ————— 4 BN — e — — I
-]
- (41 ] r ) B — e — & . N |
= b i
s _— = . — )
E 080
£ !_ — — -
E - — o 1 —
E H T _ -
s s '
iy | I
o (1[5 S e ——— |
s - _  .... -
0l
[T = L] — S - 41.-..
afm)

El grupo 3A de ADIF equivale al grupo 7 de la UIC.
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4 CARACTERISTICAS DE LOS ELEMENTOS DE LA SUPERESTRUCTURA DE VIA

En este punto se describen las caracteristicas de los elementos que conformaran la
superestructura de via con balasto y sin balasto de los tramos objeto del presente

proyecto: las traviesas, los aparatos de via, etc.

4.1 DESPRIPCION DE LAS ALTERNATIVAS DEL E.I.

En primer lugar se va a realizar un resumen de las alternativas que se han seleccionado.

4.1.1 Alternativa 1l

Se trata de una solucion en superficie con dos vias. Se adjunta a continuacién un

esquema de via de la alternativa.
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El objetivo final de esta actuacién es construir una via doble de alta velocidad en ancho
UIC.

Antes de poder llegar a completar el objetivo principal de montar ambas vias en ancho
internacional, se puede dar la situacion intermedia de plantear montar en una primera fase,

una de las vias en ancho ibérico y la otra en UIC.
e Via 1: ancho ibérico

e Via 2: ancho UIC

Esta alternativa plantea via doble de ancho UIC discurriendo en superficie en todo el
tramo, aprovechando el corredor de la via actual. En la estacién de Sutullena, se ubicarian
los servicios de Alta Velocidad y de cercanias, dejando la estacion de San Diego,

exclusivamente para los servicios de cercanias.

4.1.2 Alternativa 2

Se trata de una solucion en la cual existe un tramo de 2,55 km soterrado. Se adjunta a

continuacion el esquema de via de la alternativa.
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En la alternativa 1, la superestructura a definir sera en balasto. Sin embargo, en la

alternativa 2 que es toda soterrada, se plantea via en placa.

Antes de llegar a la situacion definitiva de via doble de ancho UIC puede ser necesario una
fase intermedia donde sea necesario compaginar circulaciones de cercanias en ibérico y
circulaciones de alta velocidad. Para ello ser4 necesario montar una de las vias con

superestructura polivalente.

Esta alternativa plantea via doble de ancho UIC en todo el tramo, empezando con una
rampa descendente de 15 milésimas para cruzar por debajo el rio Guadalentin, y salir a
superficie, tras el cruce con la Carretera RM-11. Al igual que en la Alternativa 1, en la
estacion de Sutullena, se ubicarian los servicios de Alta Velocidad y de cercanias, dejando

la estacion de San Diego, exclusivamente para los servicios de cercanias.

El soterramiento tiene una longitud total de 2.550 m, desde el P.K. 202+050,000 al P.K.
204+600,000.
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4.2 VIA EN BALASTO

El dimensionamiento de las distintas capas de asiento ferroviarias se realiza teniendo en

cuenta lo establecido en la normas.

La banqueta de balasto tiene como finalidad repartir las cargas verticales sobre la
plataforma y absorber los esfuerzos horizontales impidiendo el desplazamiento de la via,
tanto longitudinal como transversalmente. Para cumplir estos fines, el balasto que la
constituye debe estar bien consolidado, ademas de poseer unas caracteristicas
adecuadas, y la propia banqueta debe estar dotada de dimensiones suficientemente

amplias, pero no excesivas, dado el alto coste del balasto.

De acuerdo con las normas, que examinan la interaccion balasto-plataforma, el efecto de
la banqueta debe complementarse mediante una subbase que mejore su drenaje y
contribuya a repartir las cargas verticales sobre la plataforma, asegurando, ente ambas, el
buen comportamiento de la via bajo los puntos de vista de su nivelacion, rigidez,

alineacion y drenaje.

Las dimensiones de la banqueta y resto de capas que componen la subbase dependen de

una serie de factores, entre los que destacan:

e Las caracteristicas de los suelos que constituyen la plataforma, en el tramo de via

considerado.
e Las caracteristicas de la plataforma como conjunto.
e Las condiciones climatologicas de la zona de ubicacion de la plataforma.
e El armamento de la via.

e Las caracteristicas del trafico en el tramo considerado.

42.1 Calculo de espesor minimo de balasto+subbalasto segtin la N.A.V.

Se incluye a continuacion el método ADIF de calculo de espesores de balasto +
subbalasto. Este modelo aplica los dltimos modelos contrastados por el informe ORE y
plasmados en la ficha UIC-719 R. Se han demostrado totalmente validos para vias que
presentan una separacion entre traviesas del orden de 0,60 m y para una carga maxima

por eje de los vehiculos remolcados de hasta 250 KN.

AV 3.4-1L0

ESPESOR MINIMO GLOBAL DE BALASTO
Y DE SUB-BALASTO BAJO TRAVIESA

}.,9.?, 8 7 6 05 4 . 3 2 . 1GRUPOS LI
3 2 1

- P - - } § BB “"_i_'

0.1
38 A ; LT Ty T & |aRuPos RENFE

Tizen millares (1)
28 50 8% 120 200 300 S00 de t /dia
r —— -

s |
| |
‘ | |
- |
|

; i |
= — e —— | | I
. _E .......... 'f_‘_L"_" |
- = e —
* 0.0 — _,_II....._._.—: _ I
- I P e [ !
; JﬁO?——- e _ P ___| |
E- QOIr - e —————— e — _JHI {
£ — I.....
[ r —
E o ur § _ -
o
s N _ S P
E 0.8C——— S —— S —— e
:E — e -
elml
I S S [y S N [ S S S B

Balaste Eh Valor minimo

& '
Capa Sub-belesta Bsb segun aboco

S —
Platoformg | Capa de fundacion
tipo P3 - — —

0,15 . minimao

| Platatarma | Copa ontigontemnante
tipa P2

Q,15m. minimo

| Platatarma tipa P1

———— TRAVIESA DE MADERA
=== TRAVIESA DE HORMIGON DE LONGITUD 'E. == 2,40m.
........ TRAVIESA DE HORMIGON DE 2,20 = = 2,40m.
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Fig.5.1.a.
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Entrando en el abaco con nuestro grupo y trafico se obtiene que el espesor minimo (suma

del espesor de balasto y subbalasto) estara entre 25y 35 cm.

En cuanto a los espesores de cada una de las capas las normas N.A.V. indican lo

siguiente:

e El espesor de balasto debe ser 30 cm en las lineas de velocidad superior a 120
Km/h.

e Cuando el espesor de la capa de balasto sea superior a la mitad de la suma de los
espesores de balasto y subbalasto, el espesor de subbalasto aumenta en la misma

cantidad. Esto significa que el espesor de subbalasto debe de ser de 30 cm.

4.2.2 Calculo de espesor minimo de balasto+subbalasto segun la UIC-719 R

El espesor de las capas de asiento (balasto + subbalasto) debe ser, segun el cédigo UIC

719 igual o superior a “e”. La expresion para “e” es la siguiente:

e=E+a+b+c+d+f+g

donde E ,a, b, c, d, fy g son factores que dependen del tipo de plataforma, la velocidad de
proyecto, el tipo de traviesa, la dificultad de la obra, la carga maxima de eje y la relacion

entre el tipo de plataforma y la velocidad de proyecto.

E = 0,45 m (Para plataformas de clase P3)

a = -0,050 m (Para Velocidad > 200 km/hora)

b = -0,05 m (para traviesas de 2,6 m de longitud)

C = 0,00 m (Para dimensionamiento normal)

d = 0,05 m (Para carga maxima remolcada por eje < 225 KN)

0 (Plataforma P3). La norma UIC exige para lineas de alta velocidad

gue la plataforma sea del tipo P3.

0 (ausencia de geotextil)

Aplicando valores, se obtiene el siguiente espesor minimo:

e = 0,40 m para Plataforma tipo P3

4.2.3 Espesor minimo_de balasto vy subbalasto _segun __Instrucciones Vv

Recomendaciones de ADIF

Las instrucciones y recomendaciones de ADIF indican los siguientes espesores minimos

para las lineas de alta velocidad:

e Espesor de subbalasto: 30 cm

e Espesor de balasto: 35 cm (40 cm en el caso de los viaductos)

4.2.4 Conclusiones

La suma del espesor de balasto y subbalasto debe de cumplir lo siguiente:
1. Porla N.A.V. debe de ser >0,60 m.
2. PorlaUIC 719 debe de ser > 0,40 m

3. Segun las Instrucciones y recomendaciones de Adif debe ser como minimo de 0,65

m.
Resumiendo, los espesores dispuestos son los siguientes:
Espesor de balasto: 35 cm
Espesor de subbalasto: 30 cm

Tal y como queda justificado en este apartado, estos espesores cumplen todas las

condiciones indicadas anteriormente.

El espesor de balasto en las estructuras definidas e sera de 40 cm.

ESTUDIO INFORMATIVO DEL PROYECTO DE INTEGRACION URBANA
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4.3 CARRIL, TRAVIESAS Y SUJECIONES.

4.3.1 Carril.

El carril proyectado es del tipo sera del tipo UIC-60 en todo el tramo.

Sus caracteristicas son las siguientes, referidas a la Norma Europea CEN/TC256/WG4
“Flat Bottom symmetrical railway rails 46 kg/m and above” (Carriles simétricos de base

plana de 46 kg/m y superiores) de Marzo de 1998:
o Perfil del carril: clase X
o Enderezado: clase A
o Grado del acero: 260(Carbono-Manganeso)
o0 Resistencia a traccion: Rm = 880 N/mm2
o Dureza: 260/300 HBW
o Alargamiento: A= 10%

4.3.2 Traviesas.

Tal y como se ha descrito anteriormente existen distintos tipos de superestructura en

funcién de la alternativa seleccionada y de la fase de construccion.

4.3.2.1 Ancho UIC

En este caso, se emplearan traviesas de hormigon monobloque Al-04, constituida por una

sola pieza de hormigén armado, dispuestas cada 0,60 m de via y homologadas por ADIF.

TRAVIESA MONDBLOGUS PRETENSADS TIFD Akt

Las caracteristicas geométricas mas relevantes de la traviesa tipo ADIF Al-04 son:
o0 Longitud: 2,6 m.
0 Peso aproximado: 320 Kg (minimo 315 Kg).
0 Anchura maxima en la base: 300 mm.
o Altura en la seccioén bajo eje de carril: 242 mm.
0 Altura en la seccion central: 210 mm.
0 Altura de la traviesa en el extremo: 230 mm.
o Inclinacion del plano de apoyo del carril: 1/20.

4.3.2.2 Ancho ibérico

En el caso de que exista una fase intermedia en la cual sea necesario compaginar
circulaciones en ancho ibérico y ancho UIC, se instalara la traviesa polivalente PR-01. Esta
traviesa permite montar una via en ancho ibérico en una primera fase y posteriormente

realizar el cambio de dicha via a ancho UIC.

ESTUDIO INFORMATIVO DEL PROYECTO DE INTEGRACION URBANA
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CARRIL UIC0 Kgiml, CARRIL LIC-82 Kl CARRIL LIC-63 Ko,
L

Las caracteristicas de la traviesa PR-01 son: e

0 Longitud: 2,6 metros.

0 Peso aproximado: 300 kg.

0 Anchura maxima en la base: 300 mm.

o0 Altura en la seccién bajo eje de carril: 220 mm.

Al
Li|

o Altura en la seccion central: 200 mm. H: —=—

PLANTA

o Inclinacién del plano de apoyo del carril: 1/20.

Las caracteristicas geométricas mas relevantes de la traviesa tipo AM-05 son:

o Longitud: 2,75 m.

0 Peso aproximado: 400 Kg.

o Anchura maxima en la base: 300 mm.

0 Altura en la seccion bajo eje de carril: 232 mm.

o Altura en la secciéon central: 210 mm.

o Altura de la traviesa en el extremo: 240 mm.

4.3.2.3 Mixto
o0 Inclinacion del plano de apoyo del carril: 1/20.

Para el caso en el que exista una fase previa en la cual sea necesario compaginar

: : QoL , , . 4.3.3 Sujeciones.
circulaciones en ancho ibérico con circulaciones en UIC en una via Unica, la

superestructura a montar sera una superestructura de ancho mixto. , : . o : .
Se describen a continuacion las sujeciones para cada una de las posibles traviesas.
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ANEJO N° 8. SUPERESTRUCTURA Y SECCIONES TIPO

4.3.3.1 Traviesa PR-01 o0 clips elasticos SKL-1 de acero.

La sujecion a disponer sera la tipo Vossloh para la traviesa PR-01. CLIP ELASTICO SKL-1

SUJECCION ELASTICA VOSSLOH i
PARA TRAVIESA MONOBLOQUE POLIVALENTE Exe =

PR-01 ( CARRIL UIC 54 Y UIC 60 ) »
SEE
- L=
CARRIL ml 21
SUPLEMENTO SOPORTE DE CARRIL , b
T
CLIP ELASTICO SKL-1 § ] BLACA DE ASIENTO B . —
i @ammmpap
PLACA ACODADA DE GUIA EXTERIOR |_i . TIRAFONDO N° © CON ARANDELA 4" ;-—if S — ..\:; i
TRAVIESA TIPO PR-01 i " FRISIONERAUET =14 M|
[ PLACA ACODADA DE GUIA INTERIOR
e=rd e
-l

TAPON DE ESP|GA ROSCADA

| / \

3203

Por unidad de traviesa, los componentes del sistema de sujecién son los siguientes:

0 2 placas de asiento bajo carril de 6 mm de espesor de material termoplastico.

PLACA DE ASIENTO 6mm

SIE
Colas en mm,

2 OLTIMAS CIFRAS DL
ARC OF FARRICACIH

MES DE FABRICACION
[DPCICRAL)

MARCA DE FABRICA

e

=z -

$ [/ N J|

<% /
12| 38 ——

s 3§ 38 o 1] s

gl.l.l == 23 - \ L .

0 ig| zg o iy

gg an o -

o% 2% 28 —

I%E

s

120

180
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o0 4 tirafondos N° 9, de acero con arandela prisionera. 0 4 placas acodadas ligeras A2 de poliamida 6.6 reforzada con un 35% de fibra de
vidrio.
TIRAFONDO N° 9
CON ARANDELA PRISIONERA Uls 7
Qalas s i, PLACA ACODADA DE GU(A EXTER|OR PLACA ACODADA DE GU[A |NTER|OR

E e —

= i | [ %

| 1

Pay! 00D
EXT.
=
Pag/ 0D
EXT.

- =

)
i}k

_‘\J{:
il

FECH
s
-

181

FABRICANTE

=
—
|
FABAICAMT:
=
|

1
T

TS | 110 [A] it 124 | 733 | 110
B3z | 110 [Alisg=n) ] Bag | 190

LIC 54
WUIC &0

w|in| o

o0 Espigas roscadas

ESPIGA ROSCADA

Cotas n mm,
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0 tapones de espiga roscada.

TAPON DE ESPIGA ROSCADA

0 Suplemento soporte de carril

Colas am mm,

SUPLEMENTO SOPORTE

by

DE CARRIL

Cotas en =,

|
]

L)

4.3.3.2 Traviesa Al-04

Las sujeciones utilizadas con las traviesas Al-04 seran sujeciones Vossloh.

SUJECION ELASTICA VOSSLOH PARA
TRAVIESA MONOBLOQUE Al-04 (CARRIL UIC 60)

SE

CLIP ELASTICO SKL-1

\ CARRIL UIC 60
\- PLACA DE ASIENTO 7mm

FLACA ACODADA LIGERA

TRAVIESA TIPO AHM

Por unidad de traviesa, los componentes del sistema de sujecidn son los siguientes:
0 2 placas de asiento de 7 mm.

PLACA DE ASIENTO 7mm

ESCALA 1:1.5
Cotas en mm,
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0 4 espigas roscadas embebidas en la traviesa. 0 4 clips elasticos SKL-1 de acero.

CLIP ELASTICO SKL-1

Cotan an o,

ESPIGA ROSCADA

Cotas &n mm,

I Fug 4 l
E
a ™)
4= fflg..
= Sl o=
P |, g 2
34
a2
a8 *1 .
1
s 0,8

o0 4 tirafondos.

i~

J /)

15 205

N

TIRAFONDO 2-115-5 ;1_?, )

Catas on mm,

R

2 OLTIMAS CIFRAS DEL
ARC DE FARRICAC KN
MES DE FABRICACIKIN
[OPCICRAL)

]
<]
@
%
=]
45
55

o2 1

MARCA DE FABRICA

Y
L.

+5
131 o
—
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0 4 placas acodadas. 4.3.3.3 Traviesa AM-05

PLACA ACODADA DE LIGERA La sujecién utilizada con la traviesa AM-05 serd la sujecion DSA 20, cuyos detalles se
s . o
h adjuntan a continuacion:

172 3
53
335 1p5
5 AE 17 CLIP ELASTICO DSA 20 @ 18
L5 = —f=
)C : 19, { | - ESCALA 12
A7

an

18

T
12
11
20
\
|
!

'| B [il- EJE DE REFERENCIA I/ 7< \ \
| L g
|

1)
\ I|I 1?;,5* _4\-6.-/. "\1__/1—_ }.-/IJ"
II ||L.I
A |
SECCION A-A
N |3
| | E
S
2 oy { o
[ —r
L
= l| ;Ir i
- ?’._rif
T4

i
A [
1
FECHADCOR ARO 88
FECHADOR MES O3
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SUJECION ELASTICA DSA CARRIL 60-E1

ESCAA1TS

INSERTO DE ANCLAJE DSA 68 TOPE AISLANTE SSA N°B

-+ ERTALA GLE ESCALA 1.2

L= ANCHD DE WA ; 1 EEB
T

ANCHO DE WlA * 1435

]

_ o). P auy
=07 , SHE 2 - )
—— i _ 1 %‘a as
' | f SECCION A-A
L

|
f
/ 11 IHCL INACKEH 1090

HCLRACESN1MZ

)V I—

i
| L]
PLACA DE ASIENTO EN EL HILO AISLADO l J AZE
.
ESCALA 112
L1 L 1 ]
FOMA SETIVA A DEFINIR
/ f\
' El'{/\ HH\" MUMERD DE TOPE
.,\_::—\_\__ AL TURA=mm|
\ %
= J O EL
— :
Blg |

MEB ¥ ARD OE FABRICAGIDN
BMAAAEA OEL FABR|CANTE
SLMERD OF CAYIDAD EN BL WOLDE

N ]
oot
aaa¥s

7
.
.

.

e

5

K

-

N
8
%5

Pt
oret
P

d

ESTUDIO INFORMATIVO DEL PROYECTO DE INTEGRACION URBANA
Y ADAPTACION A ALTAS PRESTACIONES DE LA RED FERROVIARIA DE LORCA.

Pag. 15



ANEJO N° 8. SUPERESTRUCTURA Y SECCIONES TIPO

4.4 VIA SIN BALASTO.

En el soterramiento de la alternativa 2 se ha tomado la determinacién de implantar via en
placa tipo Rheda 2000.

La via en placa o via sin balasto es un tipo de via radicalmente distinto a las vias
tradicionales o con balasto. El principio de esta via consiste en sustituir la capa de balasto
por otra de hormigon o asfalto. Se elimina asi el uso del balasto, que queda reducido, en
caso de emplearse, a un mero sistema para la reduccion de la emisién de ruidos al paso

de los trenes.

De esta manera se consigue la permanencia del posicionamiento de los distintos
elementos del sistema, como son las traviesas, los carriles, etc., y sobre todo que la

geometria de la via se mantiene constante a lo largo del tiempo.

Esta es la gran ventaja que presenta la via en placa sobre la via con balasto, ya que esta
dltima precisa de unas operaciones de mantenimiento cada cierto tiempo que inutilizan la
via mientras se ejecutan. En la via en placa las tareas de mantenimiento quedan reducidas

a la inspeccion del sistema de sujecion del carril a la traviesa y el amolado de los carriles.

Es pues, la via sin balasto la principal alternativa de utilizacion en determinadas
ubicaciones como los tuneles, las zonas de proximidad de viviendas o edificaciones, las

lineas de cercanias, donde las bandas de mantenimiento son muy escasas, etc.

La construccion de via en placa en el interior de los tlineles y soterramientos presenta una

serie de ventajas:

0 Se reduce la seccion de excavacion, ya que estos sistemas tienen menor altura de

construccion que la via con balasto tradicional.

o El nivel de mantenimiento de la via se reduce a inspeccionar el sistema de sujecion,

y al amolado de carriles.

o0 Las condiciones geométricas de la via se mantienen muy bien a lo largo del tiempo.

o0 Desaparecen las operaciones de bateo y depuraciéon de balasto dentro del

tunel/soterramiento.

0 Permiten evacuaciones de emergencia por la propia via.

En este caso se va implantar es el sistema Rheda 2000 que pertenece a la tipologia de

construcciones de via en placa monoliticas.

Las traviesas bibloque de hormigén especial de este modelo se colocan sobre una base o
artesa de hormigén armado. Entre esta artesa y la traviesa se deja un espacio que se
rellena posteriormente con un hormigon de calado. Al realizar este vertido, la parrilla de la
via queda bloqueada. Por esta razdn, la geometria definitiva de la via debe quedar fijada
antes de realizar dicho vertido, quedando asegurada la posicion en planta y en perfil,
siendo posibles correcciones posteriores de la geometria actuando sobre la fijaciéon
IOARV-300/1.

Las caracteristicas especificas de este modelo son las siguientes:

0 Mejora del efecto unién entre la traviesa y el hormigén de relleno.

0 Reduccion de la altura de construcciéon del sistema.

o Simplificacion y racionalizacién de la técnica de montaje.

0 Adaptacion del modelo a todo tipo de infraestructura: obras de tierra, puentes,

tuneles, y a todo tipo de superestructura: desvios, aparatos de dilatacion, et

4.4.1 Estructura del sistema

La estructura del sistema para vias monoliticas sin balasto RHEDA 2000 se compone de

los siguientes elementos fundamentales:
0 Una capa de base de HM-25 con un espesor minimo de 15 cm.

0 Losa de hormigon armado de dimensiones minimas para ancho 1435 mm de 2,6 x

0,24 m, siendo recomendable disponer 2,8 x 0,24 m.
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0 Traviesas bibloque B355 embebida en la losa de hormigdn armado con fijacion 4.4.2 Carril, traviesas y sujeciones

elastica para los carriles.

4.4.2.1 Carril
En el sistema RHEDA 2000, la placa de la via es una losa de hormigon armado
homogénea que se fabrica en una Unica operacion. Para ello se utiliza una traviesa El carril va a ser el mismo que para el caso de la via con balasto y por lo tanto en este
bibloque tipo B355 disefiada especialmente para este fin, de la que existen diversos punto es de aplicaciéon lo mismo que se ha definido en el apartado correspondiente.

modelos. La armadura de esta traviesa esta formada por dos vigas en celosia que

sobresalen por los lados y por la parte inferior de los bloques de hormigon. Excepto 4.4.2.2 Traviesas bibloque de |a serie B 355
en las zonas de desvio, la armadura longitudinal se ata a la armadura de viga de

. . . . Las traviesas bibloque de hormigon de la serie B 355 son traviesas con armadura pasiva
celosia de las traviesas y se encuentra unida a ésta.

formada por dos vigas de celosia premontadas. Las vigas de celosia solo estan integradas
Esta solucién ofrece, gracias a su reducido peso, condiciones favorables para una parcialmente al cuerpo de hormigdn de las traviesas sobresaliendo de él a fin de mejorar la
instalaciéon mecanica, la cual reviste una gran importancia para la rentabilidad de unién con el hormigon de la losa de hormigén armado.

este tipo de construccién en proyectos de gran envergadura.
Las fijaciones de los carriles estan ancladas en los dos bloques de la traviesa, que a su

Para poder realizar replanteos de la losa que tengan validez general y evitar vez estan hechos de hormigén prefabricado de alta calidad y acabado.

errores, esto debe realizarse de modo uniforme tanto en vias con peralte como sin

. . . . Las traviesas pueden entregarse en diferentes tipos de construccion, todos los cuales han
el, para lo cual el perfilado necesario deberia llevarse a cabo en el momento de

, , sido homologados.
fabricar la infraestructura o la capa de base. g

Traviesa en ancho UIC.

CAPA BASE

| 3800

o Carriles

LA | LA\

o Sistema de juntas transversales: Ejecuciéon de losas de 5 metros de longitud

méxima, disponiendo juntas de hormigonado entre pafios.
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Dentro de los disefios especiales se encuentra la traviesa B-355.3PR U60M para su uso
en ancho polivalente RENFE/ADIF (1668 mm) e Internacional (1435 mm ).

Traviesa polivalente

Tﬁ =

' = 'lll—:,:-
J\_ﬂ.

En el caso de la via en placa Rheda 2000, la traviesa no presenta la funcion de un
elemento autoportante. En este sistema se optimizo la integracidon de la traviesa en la losa
de hormigén armado. De esta forma, la traviesa se integra en el sistema como parte de la
placa de la via, contribuyendo asi a la homogeneidad general de ésta. Asi pues, la traviesa

debe cumplir las siguientes funciones:
o Garantizar la geometria e inclinacién del asiento del carril.

o Garantizar el ancho de via exacto durante la instalacion mediante la armadura de

las vigas de celosia.

o Lograr las mismas propiedades de manipulacion e instalacion que con una traviesa

monobloque pretensada y, al mismo tiempo, reducir su peso total.

Como ya se ha comentado en el apartado de via en balasto, el objetivo final de esta

actuacion es construir una via doble de alta velocidad en ancho UIC.

Antes de poder llegar a completar el objetivo principal puede ser necesario plantear el
montaje de una de las vias en ancho ibérico y la otra en UIC. Por esta razon, seria
necesario implantar en una de las vias un sistema polivalente que permita en un futuro

realizar el cambio de ancho

4.4.2.3 Sistema de fijacién de carriles Vossloh 300

En principio, con el sistema RHEDA 2000 se pueden utilizar todos los sistemas de fijacion
conocidos adecuados para via en placa. Sin embargo, la zona de los puntos de apoyo
sobre los cuerpos de hormigdn requiere una adaptacion geométrica. En la via en placa, en
particular la de tipo Rheda, dentro de la red ferroviaria alemana, se utiliza casi

exclusivamente el sistema de fijacion de carriles Vossloh 300.

El sistema 300-1 U esta formado por los siguientes componentes para cada traviesa de

hormigon:

0 4 clips elasticos Skl 15 construidos en acero para muelles.

0 4 placas acodadas de guia Wfp 15 construidas en plastico.

0 2 placas de asiento Zw 692 (normales: 6 mm, compensacion: 2-12 mm) construidas

en plastico.

0 2 placas base Grp 21construidas en acero

0 2 placas intermedias elasticas Zwp 104 NT-22,5 construidas en un elastomero.

0 4 espigas roscadas de traviesa de plastico Sdiu 26

o 6 tirafondos Ss 36N (con arandela) construidos en acero

0 2 placas de compensacion de ancho construidas en plastico

0 2 tapas de plastico para las espigas roscadas
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Propiedades del tirafondo Ss 36 N v la espiga roscada Sdi 26:

El fileteado redondeado del tirafondo y la rosca redondeada de la espiga garantizan la

correcta insercion del tirafondo en la espiga.

Ancho de via:

Placas acodadas de plastico permiten el mantenimiento de la posicion exacta del carril y

su cambio de ancho RENFE a Internacional y viceversa.

Compensacioén de altura y compensacion lateral:

Para compensar las tolerancias de construccion y las modificaciones a largo plazo del

asiento de la via, el sistema Vossloh 300-1 ofrece ciertas posibilidades de compensacion.

Momento de apriete de las fijaciones de carriles:

El calculo del momento maximo de apriete de los tirafondos de la fijacion de carriles del
sistema Vossloh 300 se realiza teniendo en cuenta la desviacion maxima autorizada de los
carriles bajo la solicitacion del tren de carga UIC 71. Deutsche Bahn establecio la
limitacion del momento de apriete a 200 +/-10 % Nm/ por cada tirafondo con la espiga

roscada de traviesa Sdu 26.

Aislamiento eléctrico:

El sistema de sujecion de carril 300 esta completamente aislado desde el punto de vista
eléctrico gracias al material plastico aislante de las placas acodadas, de las placas
intermedias elasticas bajo carril y de la espiga roscada. Piezas adicionales de aislamiento

entre el elemento elastico y el patin del carril no son necesarias.

Fijacion de carriles auxiliares (I0ARG 310):

Para apoyar los carriles auxiliares, si fuesen necesarios, se utilizan fijaciones de placa
nervada, como las que aparecen en el grafico, que han sido homologadas por Deutsche

Bahn. A fin de no transmitir las fuerzas que las diferencias de rigidez en la infraestructura

producen en los tramos de transicion para los carriles auxiliares se utilizan fijaciones sin

elasticidad.

En la traviesa B-355.3PR U60M para ancho polivalente no es posible la utilizacion de

carriles auxiliares.

CARRIL

TUERCA

ARANDELA

LIF ELASTICD

TRAVIESA
HORMIGSN

r HORMIGEMN

PLACA INTERMEDIA PLACA BASE PLACA BASE

ESPIGA ROICADA
DE PLASTICO

4.4.3 Tramos de transicion entre tramos de via en placay via con balasto

En la instalacion de sistemas de via en placa, los tramos de transicion entre trazados con
distintos grados de elasticidad, tanto de la infraestructura como de la superestructura, y
sometidas a distintas condiciones medioambientales exigen una especial atencién. Deben

examinarse las siguientes interfaces de las zonas de transicion:

o Tramos de transicidn entre distintos sistemas de superestructura (por ejemplo, entre

via en placa y via con balasto, o entre distintos tipos de via en placa)

o Tramos de transicion entre distintas infraestructuras (por ejemplo, entre plataformas

de tierras y puentes, plataforma de tierras y tineles).

o Combinaciones de estos tramos de transicion en las infraestructuras vy

superestructuras.
En la alternativa 2 soterrada, todo el tramo, dispondra de via en placa.

En el caso que nos ocupa, en punto inicial, tendra ya via en placa, pero el punto final,

dependera de donde se coloque la transicion entre distintos sistemas de superestructura,
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por un lado la via general, la cual es una via con balasto y por otro, en el soterramiento,

donde se va a implantar un sistema de via en placa.

En las interfaces o zonas de cambio de sistema de soporte de la superestructura
ferroviaria, en las que se pasa de un sistema de via convencional sobre balasto a otro de
tipo via en placa o viceversa se produce un cambio de rigidez vertical del conjunto soporte
que puede ocasionar problemas puntuales de asentamientos diferenciales, repercutiendo
esto negativamente en la calidad de la via conforme se van acumulando el nimero de
circulaciones. Por ello, es necesario disefiar adecuadamente estas zonas de transicion de

manera que se minimicen los efectos de dicho cambio de rigidez.

En caso de ser necesaria (que en principio no lo es), para la transicion se propone la

transicion propuesta en las instrucciones y recomendaciones de Adif.

4.5 APARATOS DE ViA

Se implantaran desvios de la siguiente tipologia:
e DSIH-GAV-60-500-0,071-CRM-TC
e DSIH-G-60-250-0,11-CC-TC

e DSIH-G-60-190-0,11-CR-TC
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4.5.1 DSIH-GAV-60-500-0,071-CR- TC 4.5.2 DSIH-G-60-250-0,11-CC-TC
Las caracteristicas de este desvio son las siguientes: Las caracteristicas de este desvio son las siguientes:
L L , i

|
I

_.{_émm | | n_| e l _.ﬁ]f.@_mm T o ’.[l_ _‘_L,|

0 ) — .
i 1/2a ‘ =< I'— 1

i e Corazoén curvo
e Corazobn recto

) e a (radianes): 0,1095595
e q (radianes): 0,0708796

) e L (longitud total): 32,316 m
e L (longitud total): 45,946m

e b (m): 14,597
e b(m): 17,805

e c(m): 17,719
e c(m): 28,141

: . e Velocidad por via directa: < 200 Km/h
e Velocidad por via directa: < 200 Km/h

. . e Velocidad por desviada: 50 Km/h
e Velocidad por desviada: 60 Km/h

3 B . . ) e Geometria de la via desviada: circular de radio 250 m
e Geometria de la via desviada: circular de radio 500 m

: _ e Traviesa de hormigon
e Traviesa de hormigon

. e Carril UIC 60
e Carril UIC 60
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4.5.3 DSIH-G-60-190-0,11-CR-TC

Las caracteristicas de este desvio son las siguientes:

—|| ;[}
= i I/2a

e Corazon recto

e q (radianes): 0.1095595

e L (longitud total): 23,50340m

e b (m): 10,4186

e c(m): 13.0848

e Velocidad por via directa: < 200 Km/h

e Velocidad por desviada: 50 Km/h

e Geometria de la via desviada: circular de radio 190 m

e Traviesa de hormigon.

e Carril UIC 60
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