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EURORREGION AQUITANIA-EUSKADI-NAVARRA

1 Situacion actual de la infraestructura fronteriza

La infraestructura ferroviaria transfronteriza en la zona de estudio es gestionada por los

Administradores de Infraestructuras ADIF en el territorio espaiol y por SNCF Réseau en la parte

francesa del trazado. En la figura inferior (Figura 1) se muestra un esquema de las

infraestructuras ferroviarias que se sitian en el entorno de estudio.

o San Sebastian
Irdn/Hendaya
QSt. Jean de Luz

Bilbao
o}

=

a Barcelona

Montauban

Toulouse

| === Red ancho internacional (RFF)\
= Red ancho ibérico (ADIF)

Red ancho métrico (ETS)

Figura 1. Esquema de infraestructuras ferroviarias en la zona de estudio- Fuente: Elaboracion propia

Las secciones de ambas lineas proximas a la frontera estan compuestas por dos lineas diferentes

gestionadas, como se

indico anteriormente por

los respectivos Administradores de

Infraestructura correspondiente a cada pais. En este caso por la parte espanola y gestionado

por ADIF se trata de la Linea 100 Madrid-Chamartin a Hendaya. En la parte francesa este tramo

forma parte de la Linea 650 Bordeaux-SaintJean a Irun. Estas dos infraestructuras posen

caracteristicas muy heterogéneas, que en la actualidad imposibilitan el flujo agil a ambos lados

de la frontera del trafico ferroviario. A lo largo del presente documento se describiran tanto las
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caracteristicas actuales de estas infraestructuras, como las mejoras que se estan, o se van a

llevar a cabo, para agilizar este trafico ferroviario transfronterizo.

- Hendaya-Bayonne
= Madrid-Hendaye
- | asarte-Hendaye

—— Main road
—— Higway - Bayonne
Urban areas -
\\,
Gros . i = > 8
Dhnasti s Lezo-Renteria Y ' ) 4
S Sebaitién 0.0 <l \

TN

Figura 2. Poblaciones atravesadas por la infraestructura ferroviaria en su tramo transfronterizo- Fuente:

Elaboracién propia

En la figura superior (Figura 2) pueden observarse las localidades servidas por esta
infraestructura ferroviaria transfronteriza, asi como la poblacién de estas ciudades

(representada con circulos rojos).

A continuacion se van a detallar las caracteristicas actuales de cada una de las lineas a ambos

lados de la frontera.
1.1 Espana

Principales caracteristicas de la Linea 100 Madrid-Chamartin a Hendaya de ADIF en su tramo

proximo a la frontera hispano-francesa:
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Via y equipamientos.

Ancho de via 1668 mm.

Doble via.

Velocidades maximas de 135/115 Km/h con tramos en las inmediaciones de San
Sebastian limitados a 80/90 Km/h.

Sistemas de senalizacion y comunicaciones.

Bloqueo Automatico Banalizado telemandado desde Miranda de Ebro (CTC) y con
posibilidad de mando local.

ASFA.

Todas las dependencias cuentan con enclavamientos electrénicos a excepcion de
Irtn que es eléctrico.

Sistemas de comunicaciones Tren-Tierra.

Sistemas de traccion eléctrica.

Electrificacion 3 Kv C.C.

Subestaciones en Gainchurrizqueta y Andoain. Se esta estudiando la posibilidad
de instalar una nueva subestacion de traccion en las cercanias de San Sebastian
en caso de que los traficos crezcan en un futuro préximo debido a las mejoras

que se van a realizar en la infraestructura.

Estaciones.

Estaciones incluidas dentro del nicleo de Cercanias de San Sebastian, contando
todas ellas con sistemas de informacion al viajero (megafonia y teleindicadores).
Instalaciones de control de acceso y equipajes en los andenes que dan servicio a
trenes de larga distancia en las estaciones de San Sebastian e Irdn.

Longitud de andenes desde los 170 m (Gros) hasta los mas de 460 de San Sebastian
e Irdn.

Altura de los andenes medido desde la cota de la cabeza del carril de 680 mm en

todas las estaciones.

e Servicios

o Actualmente se prestan en este tramo servicios de mercancias y viajeros, siendo

I_4 Descripcion de

Infraestructura- GECT/2018

-5 -

estos ultimos de Larga y Media Distancia, asi como de Cercanias.

las redes de los Administradores de

18-may.-18



EURORREGION AQUITANIA-EUSKADI-NAVARRA
"

FUNDACION oeuos
// FERROCARRILES
/3 ESPANOLES

",

1.2 Francia

Por su parte, las principales caracteristicas de la Linea 655 Bordeaux-Saint Jean a Ir(n propiedad

de SNCF Réseau en su tramo proximo a la frontera hispano-francesa se muestran a continuacion:

e Viay equipamientos.
o Ancho de via 1435 mm.
o Doble via.
o Velocidades maximas de 30 km/h entre Iriin y Hendaya (puente internacional del
Bidasoa), 80 a 100 km/h entre Hendaya y Bayona y 140 km/h entre Bayona y Dax
(100 a 120 km/h para mercancias).
e Sistemas de senalizacion y comunicaciones.
o Bloqueo Automatico (BAL) con mando local.
o KVB.
o Sistemas de comunicaciones Tren-Tierra GSM-R.
e Sistemas de traccion eléctrica.
o Electrificaciéon 1.5 Kv C.C.
o Subestaciones Hendaya, San Juan de Luz y Bayona.
e Estaciones.
o Las estaciones principales (Hendaya, San Juan de Luz, Biarritz y Bayona) cuentan
con sistemas de informacion al viajero (megafonia y teleindicadores).
o Longitud de andenes desde los 260 m (Guethary) hasta los mas de 530 de
Hendaya.
o Altura de los andenes medido desde la cota de la cabeza del carril de 550 mm en
todas las estaciones.
e Servicios
o Actualmente se prestan en este tramo servicios de mercancias y viajeros, siendo
estos ultimos de Larga (TGV) y Media Distancia (TER).
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2 Situacion futura de la infraestructura transfronteriza

En la actualidad se estan llevando a cabo importantes obras de mejora y adaptacion de la
infraestructura en el entorno transfronterizo con el fin de incrementar y facilitar el trafico

ferroviario a través de la frontera tanto de pasajeros como de mercancias.
2.1 Espana

El tramo de la linea en estudio entre San Sebastian e Irtin ha sufrido en los Ultimos afos
importantes mejoras. Estos trabajos han sido divididos en dos etapas para facilitar su ejecucion.
Dentro de la primera de estas etapas de mejora, cuyos trabajos ya estan ejecutados, se

encuentran las siguientes actuaciones:

e Renovacion de via y balasto.

e Renovacion de carril.

e Instalacidn de traviesa monobloque de hormigén aptas para tercer carril.

e Renovacion de la linea aérea de contacto.

e Renovacion de la sefnalizacion y enclavamientos del tramo para la implantacion del
tercer carril.

e Rectificacion en ciertas partes del trazado para lograr mejores velocidades de
circulacion.

e Ampliacion del galibo en los tuneles existentes para permitir la circulaciéon de trenes

tanto en ancho standard UIC, como en ibérico.
Una vez finalizadas las actuaciones de la primera etapa, se realizaran las siguientes actuaciones:

e Instalacion del tercer carril,

e Instalacion de desvios de ancho mixto de ultima generacion que eliminan la necesidad
de usar cambiadores de hilo,

e Instalacion del sistema de sefalizacion ERTMS Nivel 2,

e Instalacidon de una nueva subestacion de traccion en las inmediaciones de San Sebastian

en caso de que el incremento de trafico lo requiera.
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Indicar que estas tareas descritas en la segunda etapa, estan siendo ejecutadas en la actualidad.

Todas estas mejoras dispuestas en los Ultimos tiempos tienen como objetivo permitir las
circulaciones en ancho estandar e ibérico mediante tercer carril, mejorar las condiciones de

circulacion y aumentar la capacidad de la infraestructura.
2.1.1 Y Vasca

El proyecto de la “Nueva Red” se inscribe en el marco de la Politica Europea de Transportes con
un firme impulso al sistema ferroviario, para aumentar su competitividad frente a los demas
modos de transporte, especialmente la carretera, y contribuir al establecimiento de una
movilidad sostenible. La Y Vasca forma parte del Ramal Atlantico del Proyecto Prioritario n°3,
“Eje ferroviario de alta velocidad del sudoeste de Europa”, proyecto clave que garantiza la
continuidad de la Red Ferroviaria Transeuropea en la Peninsula Ibérica.

La Y Vasca ha sido disefiada para su explotacion en ancho internacional y trafico mixto, es decir,
trenes de viajeros y mercancias. Esta doble condicion, trafico mixto y ancho internacional,
permitira la eliminacion definitiva del cambio de ancho en Irin-Hendaya y la consiguiente
ruptura de carga, y resolvera el problema de los trenes de mercancias en los puertos de Ordufa
y Otzaurte, con importantes limitaciones de capacidad y elevados costos de mantenimiento.
Teniendo en cuenta las complejas caracteristicas geomorfoldgicas y los valiosos espacios
naturales del territorio Vasco, y con el objetivo de minimizar los impactos, se disefa una red
de longitud minima, en disposicion baricéntrica, con sus ramas dispuestas aprovechando al
maximo los corredores naturales mas colonizados. La nueva red se configura como una estrella
de tres puntas, con sus extremos en las capitales y el nucleo central situado en el centro de
gravedad o baricentro, de un triangulo virtual con vértices en las tres ciudades.

El nuevo trazado se ha disefiado para doble via electrificada, de ancho de via estandar
internacional, cumpliendo todas las especificaciones técnicas de interoperabilidad de los
corredores multimodales de la Red Transeuropea RTE-T.

La horquilla de compatibilidad adoptada permitira velocidades maximas en el intervalo de 230-
250 km/h para los trenes mas rapidos, con velocidades minimas de 90-110 km/h para los trenes
mas lentos. En consecuencia, se ha adoptado un radio minimo en planta de 3.200 m y peralte

maximo de 160 mm (en algun tramo del nudo de enlace de Bergara el radio es de 2.200 m). En
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alzado, el trazado viene condicionado por los trenes mas pesados, por lo que se han limitado
las pendientes maximas a 15 milésimas y excepcionalmente, en tramos cortos de especial
dificultad a 18 milésimas.

En esta red de lineas dispuestas en estrella de tres puntas, un elemento fundamental es su
nicleo central, configurado por un gran triangulo formado por las tres bifurcaciones que
posibilitan todas las relaciones entre las capitales vascas. Este elemento singular es el de mayor
complejidad y dificultad de ejecucion de toda la Y Vasca. Aunque este nudo central pudiera
considerarse conceptualmente como un punto, en el que confluyen los tres corredores de la Red
Vasca, la rigidez de los trazados ferroviarios de Alta Velocidad lo convierten en un triangulo
curvilineo de notables dimensiones, con sus vértices situados en los municipios de Aramaio,
Atxondo y Bergara.

En el siguiente cuadro resumen se detallan las caracteristicas técnicas de la nueva

infraestructura.

Trafico Mixto

Linea Doble via electrificada
Ancho de via 1435 mm
Anchura de plataforma 14 m

Radio minimo 3200 m
Pendiente maxima 15 %o
Electrificacion 25 KV 50Hz
Senalizacion ERTMS niveles 1y 2

Tabla 1. Caracteristicas de la infraestructura de la Y Vasca- Fuente: Elaboracion propia

La siguiente figura muestra el esquema de vias de los nuevos trazados de alta velocidad que se

ejecutaran.
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Figura 3. Esquema de vias de la Y Vasca - Fuente: Elaboracion propia
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Como puede observarse en la figura anterior se dispondra de tres PAET en cada uno de los
ramales. También se puede apreciar en este esquema la importancia de los viaductos y tuneles
que se suceden a lo largo del trazado (se representan solo los viaductos y tineles de mas de 500

metros de longitud).
2.1.2 Tercer carril

La nueva red ferroviaria de alta velocidad en el Pais Vasco presenta un elevado grado de
ejecucion en sus tramos interurbanos, pero debido a diferentes circunstancias los tramos
urbanos de las tres capitales vascas han visto dilatarse sus plazos de ejecucion y puesta en
servicio. Con el fin de comenzar la explotacion en el plazo de tiempo mas corto se adoptaran
soluciones provisionales que permitan el inicio de la explotacion sin haber concluido ain las
obras en los tramos urbanos. Esto permitira dar utilidad a las obras concluidas y reducir los
tiempos de viaje de manera notable, beneficiando a la sociedad en su conjunto en un plazo de
tiempo mas corto. Diferentes Administraciones tanto Locales como Estatales, han acordado
optimizar los horizontes de entrada en servicio de los distintos trayectos que integran la citada
red en el entorno de San Sebastian, para asi posibilitar un maximo aprovechamiento de los
trazados que entraran en servicio en una primera fase.

Con este objetivo, se decidid la instalacion de un tercer carril en la linea convencional entre
Astigarraga e Irun, lo que permitira que los trenes de alta velocidad que utilicen la nueva
infraestructura, efectlen parada comercial en el centro de San Sebastian (estacion de Atocha)
y continuar a Irin y a Francia sin necesidad de efectuar inversiones de marcha ni maniobras de
cambio de ancho. Esta actuacidon permitira también la conexion sin cambio de ancho de las
redes convencionales espanola y francesa, permitiendo la puesta en marcha de servicios

regionales transfronterizos.
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Figura 4. Esquema de actuaciones en infraestructura en la zona fronteriza- Fuente: Ministerio de Fomento (ADIF)

Asi mismo, se ha acordado modificar el escenario final, introduciendo una nueva conexién que
permitira a los trenes de viajeros que realicen parada comercial en el centro de San Sebastian
incorporarse a la red francesa de altas prestaciones sin necesidad de atravesar el complejo Irin-
Hendaya. Esta conexion supone también conectar la futura estacion intermodal de Lezo con la
red francesa de altas prestaciones.

En el citado escenario final se mantiene ademas el trazado directo desde Astigarraga hacia
Francia, que mediante la construccion de un enlace hacia la citada estacion intermodal y la
disposicion de un tercer carril desde Astigarraga, permitira evitar el paso de los trenes de
mercancias de ambos anchos por el casco urbano de San Sebastian.

Dada la importancia de los cambios acordados, y la gran repercusion que los mismos suponen
sobre la red planificada y existente, se han desarrollado diferentes estudios y proyectos con el

fin de determinar la configuracién optima de la red resultante.

La configuracion de vias resultante se muestra en la siguiente figura:
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Figura 5. Futuro esquema de vias de la zona de estudio- Fuente: Elaboracion propia

Las principales actuaciones que se llevaran a cabo para permitir los traficos en ancho estandar

en este tramo se detallan a continuacion:

Implantacion de 21 km de via mixta en la linea.

Nueva configuracion de la estacion de San Sebastian con vias de ancho mixto exteriores
y cuatro vias de estacionamiento de ancho estandar centrales con andén, y dos vias de
mango sin andén para el apartado de composiciones, equipada con escapes dobles de
ancho ibérico en ambas cabeceras para posibilitar el cruce de trenes de este ancho en
la estacion en situaciones de explotacion degradadas (vias Unicas temporales).
Adaptacion de la estacion de Pasajes (vias generales).

Adaptacion de la estacion de Lezo Renteria (vias generales), con posibilidad de
banalizacién de trenes de ambos anchos.

Nueva configuracion de la Estacion de Iran para dar capacidad a la zona de viajeros para

trenes de ancho estandar y 3KV cc de electrificacion. Asi como posibilitar la gestion de

I_4 Descripcion de las redes de los Administradores de 18- 18
Infraestructura- GECT/2018 may.

-13 -



EURORREGION AQUITANIA-EUSKADI-NAVARRA
"

",

FUNDACION oeuos
J/ FERROCARRILES
/3 ESPANOLES

trenes de mercancias de longitud estandar (750 m) y ancho estandar con posibilidad de
concentracion de sistemas de electrificacion conmutables (1,5 kV/3 kV).

e En los tuneles de Loyola, Capuchinos y Gaintxurizketa, definir los rebajes y el nuevo
posicionamiento de las vias, estableciendo las geometrias de via necesarias para la
implantacion de los galibos necesarios. Se estudiara también la implantacion de via en
placa en dichos tuneles.

e Adaptar estructuralmente los tramos metalicos sobre el rio Urumea, Gros y el de
Oyarzun, de forma que pueda tener un buen comportamiento estructural, ante las
nuevas solicitaciones que puedan producirse por la nueva distribucion de cargas que
produce el posicionamiento del tercer carril.

e Adaptar los sistemas de seguridad y comunicaciones a la nueva situacion de explotacion.

e Adaptar los sistemas de electrificacion a la nueva configuracion funcional de la linea y
de las estaciones, contemplando el necesario refuerzo de potencia en el tramo.

e Ademas de estas actuaciones dependientes directamente de la instalacion del tercer
carril, se realiza la modificacion de la estacion de Hernani para que disponga de
capacidad de apartado de trenes de mercancias de longitud estandar interoperable (750

m), sin necesidad de realizar cizallamientos de vias generales.

La implementacion del tercer carril en este tramo, asi como las mejoras descritas, permitiran
que el recorrido sea realizado en 61 minutos por parte de los trenes regionales que en el futuro
realizaran este servicio transfronterizo. Estos calculos se han realizado teniendo en cuenta el
uso de futuros trenes nuevos de tipo regional que realizan paradas en todas las
estaciones/apeaderos intermedios. Al tratarse de unos trenes de los que aln no se conocen sus
caracteristicas definitivas, no ha sido posible el calculo de energia consumida/exportada de

estas unidades.

2.2 Francia

Del lado francés, también se han iniciado las actuaciones necesarias para mejorar la
infraestructura y facilitar las condiciones de explotacion ferroviaria en el entorno

transfronterizo. Entre las actuaciones mas destacables que se prevén estan las siguientes:
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e Trabajos integrales de renovacion de via entre Hendaya y Burdeos.
e Se realizaran aumentos de velocidad en funcién de las operaciones de regeneracion de
la via en diferentes puntos del trazado.
e Operaciones de division de los cantones en el tramo Dax - Bayona, con el fin de aumentar
la capacidad en las secciones criticas.
e Anivel de capacidad eléctrica, actualmente, no se ha previsto reforzar las subestaciones
al norte de Hendaya, al preverse esta suficiente para el horizonte 2030.
Indicar también que se ha previsto la inauguracion de un terminal de autopista ferroviaria a
Tamos, al norte de Bayona, que permitira un itinerario de mercancias con galibo GB1 a través
de Saintes y Niort, lo cual fomentara enormemente el transvase modal del flujo de mercancias

en la zona, ganando el ferrocarril cuota en este reparto.

3 Caracteristicas del material rodante

3.1 Material movil actual para servicios regionales

3.1.1 Espaina

Los trenes empleados para servicios regionales en la zona de Euskadi son los cercanias de Renfe
de la serie 447. Esta serie, sucesora de la 446, mejora a ésta por una mayor aceleracion, un
considerable aumento de la velocidad maxima, 120 km/h, una reduccion del consumo
energético, una elevada reduccion de los costes de mantenimiento y un mayor confort de
marcha. Esta serie es casi idéntica a su predecesora, con la que puede circular acoplada con
mando multiple hasta 3 unidades.

Estos trenes, concebidos y disefiados por CAF en su parte mecanica y equipos auxiliares y por
Siemens en la parte del equipo eléctrico de potencia y control, han sido construidos por ADtranz,
actualmente Bombardier, CAF, y Siemens.

El acceso a cada coche y desde cada lateral se realiza a través de 3 plataformas, provistas cada
una de puertas automaticas de accionamiento eléctrico de doble hoja, de tipo encajable-
deslizante, dotadas de estribos mdviles y con un paso libre de 1.300 milimetros. La altura del
piso es relativamente bajo (1.150 milimetros) y uniforme en toda la unidad.

Bajo el bastidor cada coche motor lleva el cofre principal, transformador y reactancia,

convertidor estatico para auxiliares, unidades condensadoras de climatizacién y paneles
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neumaticos. Por su parte en el coche remolque se sitla el cofre de alta tension, el cofre de
bateria, el cargador de bateria, las unidades condensadoras de climatizacion, los compresores,
los paneles neumaticos y el cofre de dotacion.

Asimismo, en el techo de cada coche motor se situan las resistencias de frenado y en el remolque
los dos pantografos y pararrayos. El enganche es del tipo Scharfenberg con acoplamiento
mecanico, neumatico y eléctrico; siendo automaticos en testeros libres y semipermanentes en

testeros acoplados.

Ancho de via
Ecartement de o voie Ihbs
Tension de
electrificacion 3kVecc.
Electrificotion
S IARIACK I ASFA
Signalisation
Velocidad m?mma 120 km/h
Vitesse maximale
Longitud total
Longueur totale P I
A .
ncho de caja- 2500 mm
Lorgeur de io caisse
Aceleracion
Accelération 1m/fs2
Pezo en vacio
Poids vide 1666t
Altura del piso
Hauteur du sol ST
Estribos si
Marchepied J

Figura 6. Caracteristicas e imdgenes del cercanias serie 44- Fuente: Renfe Operadora
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3.1.2 Francia

En el caso de Francia, los trenes que prestan los servicios regionales en la zona de Aquitania son
los TER Z2 (serie 7300), formada por automotores eléctricos de la SNCF. Las primeras series
fabricadas tenian una decoracion en azul oscuro, rojo y gris metalizado. Estas unidades
reemplazaron a las Z 4100 antiguas también a los automotores diésel X 2400, X 2700 Y X 3800.

Circulan en monotension de 1,5 kV en corriente continua. El interior del tren se deriva de la
version “omnibus”, es decir, con todos los asientos en posicion vis a vis (cara a cara). Los
fabricantes son diversos dependiendo del equipo del tren: Grupo Francorail (parte eléctrica),
ANF-Industries (bogies) y Alstom-Atlantique (motores de traccion).

El coche motor alberga la cabina de conduccion y un compartimento-maletero de 5 m2 con
carga maxima de 1500 kg. Las composiciones estan formadas por un coche motor y un coche
remolcado con una longitud total de 50200 mm (distancia entre topes).

La potencia total de la composicion es de 1275 kW distribuidos en 4 motores de traccion TAB
676 B1 autoventilados de 750 V y pudiéndose acoplar hasta en 3 unidades con mando multiple.
El nimero total de plazas es de 151 (147 en las unidades reformadas) siendo 24 plazas de primera

clase y 127 plazas de segunda clase.
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Ancho de via . e
£ o e i 1435 mm
Tension de electrificacion
Electrificotion iS5kVcc
s ~ .. - .
Snatistion KVB, Vac, FAMAD
Velocidad maxima
\itesse maximale ke
Longitud total :
Longueur totale Shelin
Ancho de cajz
Largeur de |3 caisse 285
Peso en vacio )
Poids vide it

Figura 7. Caracteristicas e imdgenes del TER Z2- Fuente: SNCF Réseau

2.2 .1 Sistemas de senalizacion embarcados requeridos

Como ya se ha descrito anteriormente, los sistemas de sefalizacion que deberan emplear los
trenes que realicen los servicios transfronterizos Euskadi-Aquitania, deberan de disponer de los
sistemas de sefalizacion de ambas regiones:

e ASFA

e KVB

e ETCS1
o ETCS2
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Figura 8. Sistemas de seguridad y bloqueos- Fuente: Declaraciones de red

La implementacion de nuevos sistemas de seguridad/senalizacion debido a las especiales
caracteristicas de este servicio ferroviario, tendran reflejo en los capitulos de personal de
conduccion, acompanamiento y seguridad. Estos detalles se trataran en apartados de

posteriores informes en los que se tratan especificamente estos temas.

2.3.1 Situacion de los andenes

Las estaciones situadas en las lineas por las que se van a prestar los servicios entre Euskadi y
Aquitania, presentan alturas diferentes (680 mm, 550 mm, 760 mm), por lo que los trenes
deberan de estar equipados con dispositivos que salven las distancias (Gap) verticales entre el
piso del tren y el andén.

A lo anterior hay que anadir el problema que introduce los tramos con tercer carril, ya que
dependiendo del ancho de via y de la posicion del rail interior, se produce un espacio libre entre
el tren y el andén (gap horizontal) que debe de ser salvado por los trenes (estribos u otros
dispositivos). En este sentido, la normativa europea establece que la distancia maxima del gap

horizontal debe ser de 75 mm.
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GAP VERTICAL DEBIDO A LAS DIFERENTES ALTURAS EN LOS ANDENES (H)

L L L
\ J \ \
s ‘

....... clions e
A B i z |
s | | ~H— 1V BN
\ jJ y '\‘ '_ ‘Ex ‘\‘ \ ;
o N e oo
ANCHO IBERICO TERCER CARRIL ~ TERCER CARRIL
1.668 mm 1.668 / 1.435 mm 1.435 / 1.668 mm
; A ; L : 1
- i ¥ P : +——>
\ A W oy B \A 20
N s o ] N3ddey L4 1, (WL, L
ANCHO ESTANDAR TERCER CARRIL TERCER CARRIL
1.435 mm 1.668 / 1.435 mm 1.435 / 1.668 mm

Figura 9. Problemdtica de los andenes- Fuente: Elaboracion propia

2. 4.1 Galibos y limites de carga

En lo que respecta a galibos, los trenes que presten servicios regionales de viajeros deberan
poder inscribirse en el contorno definido por los galibos de ambos paises:

e Espana: galibo UIC G1

e Francia: galibo FR 3.3
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En ambas regiones, se establece la categoria D4 de carga maxima por eje, la cual establece una

carga de 22,5 t por eje y 8 t por metro lineal.

2.2.1 Longitud maxima de los trenes

La longitud de las vias de las estaciones asi como otros condicionantes de explotacion (vias de
apartado, resistencia maxima de los ganchos de traccion, rampas y pendientes), sirven para la
determinacion de la longitud maxima de los trenes en las distintas lineas.

En Espana, las longitudes maximas permitidas en los tramos que comprende la region de Euskadi
para los trenes de viajeros son de 325 m y para los de mercancias son 450 m (basica) y 550 m
(especial). Para circular con una longitud superior a la maxima permitida en una linea o tramo,
longitud especial, es necesario solicitar una autorizacion expresa a la Subdireccion de
Planificacion y Gestion de la Capacidad de la Direccion de Planificacion y Gestion de Red para
los trenes regulares u ocasionales y al Centro de Gestion Red H24 para los trenes inmediatos.
En el caso francés, la longitud maxima del tren es de 750 m, con locomotoras incluidas, excepto
para aquellos que operan a velocidades superiores a 140 km/h o en aquellas lineas para las
cuales los documentos de operacion especifiquen una longitud diferente. Composiciones de
longitudes mayores solo estaran autorizados a circular por rutas especificas y bajo ciertas

condiciones.

Finalmente se muestra una tabla resumen de las caracteristicas técnicas mas importantes que

deben poseer los trenes, de acuerdo con lo expuesto anteriormente.

Lineas

CARACTERISTICAS |Caractéristiques e Lineas

compatibles con
AV

BASICAS de base convencionales

. Ecartement de
Ancho de via ) mm 1435 1435
voie
Tension de Tension 3+1,5)c.c. +
o ) ) kv-Hz| (3 +1,5) c.c.
electrificacion d'aimentation 25 - 50 Hz
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ETCS NOy N2 +
ETCS NO + ASFA

Senalizacion Signalisation STM ASFA Dig. +
Dig. + KVB
STM KVB
) Vitesse
Velocidad maxima ) km/h 160 250
maximale
. L No necesaria Estancoy
Estanqueidad Etancheité
estanqueidad presurizado
Systeme GSM-R (Tren
Comunicaciones GSM-R
communication tierra Adif+ )
Galibo Gabarit G1/FR 3.3 G1/FR 3.3
Acceso optimizado | emmarchement 1.736 / 680 + 1.736 / 680 +
para andenes con optimisé: quais | mm 1.736 550 + [1.736 550 + 1.736
tercer carril (L/H) de (L/H) 1.736 760 760
Acceés optimal 1.620/680 + 1.620/680 +
Acceso optimizado
aux quais de mm 1.620/550 + 1.620/550 +
para andenes (L/H)
(L/H) 1.620/760 1.620/760
Longueur

Longitud maxima )
maximale du

trenes ) m 325/ 450 325 / 450
, train
(viajeros/mercancias)
(voyageurs/fret)

Tabla 2. Caracteristicas necesarias en los trenes- Fuente: Elaboracién propia

I_4 Descripcion de las redes de los Administradores de

Infraestructura- GECT/2018 18-may.-18

-22 -



