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—| camino de rodadura

- Para consequir la rodadura y guiado de los vehiculos, con
seguridad y confort, es necesario realizar un conjunto que
soporte sin deformaciones (o mejor dicho, con débiles
deformaciones elasticas) los esfuerzos normales y anormales
producidos por la circulacion de los trenes; y

* que no transmita a la plataforma mas que tensiones compatibles
con la resistencia del terreno que la constituyen. Este conjunto
que constituye el camino de rodadura de los vehiculos ferroviarios
es a lo que se llama via férrea o simplemente via.

- Debe distinguirse de linea férrea al estar ésta constituida por una,
dos o mas vias.



Partes

a) La infraestructura. Formada por la plataforma.
b) La superestructura. Formada por el carril, las traviesas, el balasto.

Para definir mejor la superestructura diremos que esta formada por dos
filas de carriles, por traviesas (elementos transversales sobre los que se
fijan los carriles) y por el balasto (sobre la cual descansan las traviesas).
Hay que anadir el pequefio material o accesorios de la via: placas, bridas,

clavazon, etc.

Se debe senalar que desde los tiempos del comienzo del ferrocarril
se viene utilizando la misma superestructura.

canal de doble pendiente transversal {1/20 en ambos lados material de drenaje {graviila,
desague guijarros o balasta)}

balasto de 228-304mm arenisca (en subsuelos blandos)



Funciones

El carril es el elemento resistente que soporta directamente las cargas de las ruedas.
Diferenciamos dos funciones del carril:

Sustentacion de cargas. Es decir, soportar los esfuerzos a que esta sometido,
lo que realiza sin dificultad.

Guiar el vehiculo. Gracias a las pestanas y forma de las ruedas. Presenta
iInconvenientes debido al rozamiento entre llantas y carril en las curvas y entre
pestanas y carriles tanto en curvas como en recta, lo que origina problemas de
conservacion de via y de material.

Contacto
reda-carril

Las traviesas tienen por
funcion, mantener Ia
separacion de los carriles
(arriostrarlos) y transmitir los
esfuerzos gque soportan los
carriles al balasto.
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Funciones

- El balasto tiene por funcion transmitir y repartir sobre la
plataforma, lo mas uniformemente posible las cargas de los
trenes y evacuar lo mas rapidamente posible las aguas de lluvia
del asiento de las traviesas.

- Ademas sera también funcion del balasto la de arriostrar las
traviesas por rozamiento para evitar el desplazamiento de la via,
constituir con ellas un lecho elastico y permitir la evaporacion del
agua de la plataforma por capilaridad.



—-| ancho de via

- El ancho de via G es |a distancia medida entre las caras interiores de
los carriles de uno y otro lado de la via. Se mide en un plano situado
a 15 mm (z,) por debajo del plano de rodadura.
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El ancho de via

- El ancho de via G es |la distancia medida entre las caras interiores de
los carriles de uno y otro lado de la via. Se mide en un plano situado
a 15 mm (z,) por debajo del plano de rodadura.
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T1pos

El ancho de via internacional adoptado por |la mayoria de los paises en la
Conferencia de Berna de 1907 y constituye el 61,5% de las lineas del mundo, tiene un
valor de 4' 8,5", equivalente a 1.435 mm. Este valor es el minimo en alineacion recta.
En curva, debido al problema de la inscripcion de vehiculos, en especial los vehiculos
dotados de ejes motores, se da un sobreancho en funcion del radio de la curva,
siendo el maximo de 1.470 mm. El valor entre ejes de los carriles es
aproximadamente de 1.500 mm.

En Espana se fijo el ancho de via en el Pliego General de Condiciones que formaba
parte de la R.O. de 31 de diciembre de 1844, redactada por los ingenieros de
Caminos Subercase y Santa Cruz. Dicho valor fue de seis pies castellanos. La
equivalencia al sistema métrico decimal es de 0,2786 m por pie castellano, de modo
que los seis pies son 1,6716 m. Pero al ser el primer ferrocarril peninsular el
Barcelona-Mataro, construido por ingleses, estos se atuvieron a sus unidades vy,
buscando la equivalencia mas proxima en medidas inglesas, adoptaron el ancho de
cinco pies ingleses y seis pulgadas que, llevado al sistema métrico da: (5 * 0,3048) +
(6 - 0,0254) = 1,6764 m. Resulto, por tanto, un ancho de via mayor en 4,8 mm que el
valor oficial. Posteriormente, RENFE adopto 1.668 mm para disminuir la amplitud
del movimiento de lazo.




T1pos

- En Portugal, 1.665 mm. En Argentina, Chile y una linea de la
India, el ancho adoptado es de 1.676 mm. (5' 6" que es el ancho
que preconizaba Rennie, frente al ancho defendido por Stevenson
1.435 mm. durante la llamada Batalla de los anchos que finalizo
con el Gauge Act de una Comision Real en 1846). En Rusia, 1.524

mm.

- Otros anchos son: La llamada via estrecha o via métrica con un
valor de 1.067 mm (3' 6") o 1.000 mm.

- También algunas vias de explotacion minera o industrial con
valores que en algunos casos llegan hasta los 600 mm.

- Podemos decir que el ancho de via es una caracteristica
fundamental tanto en el trazado como en la explotacion de lineas

ferreas.



Ventajas e inconvenientes

- Las principales ventajas de la via estrecha sobre |la via ancha reside
en la economia, que consisten en:

a)Curvas de menor radio, que permiten plegarse mejor al terreno,
resultando un menor movimiento de tierras que para via ancha.

b)Menor anchura de la plataforma, menor por tanto volumen de
terraplenes y desmontes.

c) Mayor economia en tuneles y puentes, menor ancho.
d)Mayor economia en material movil, por su menor galibo.

e)Mayor economia en el balasto, traviesas (mas cortas) y en los
carriles (al ser factibles radios menores su longitud total es menor).

f) Menor resistencia a la traccion en las curvas, que a su vez
permite aumentar la inclinacion de las rampas.




Ventajas e inconvenientes

- Los principales inconvenientes de |la via estrecha sobre la via
ancha son de explotacion. Resumidos son:

a) Menor capacidad de trafico.

b)Menor velocidad de las circulaciones (por problemas de
estabilidad de los vehiculos).

c) Para igual cifra de ingresos, el cociente de explotacion (Gastos/
Ingresos) aumenta a medida que disminuye el ancho de via.

d) Dificultad de posibles enlaces con otra red ya construida,
supuesta de ancho normal.



DiseNo de vehiculos para circular en ambos
anchos de via

Vagon de ejes intercambiables Transfesa

- Hace unos cuarenta anos, Transfesa soluciono el problema de la exportacion
de agrios espanoles a Europa, merced al sistema del vagon de ejes
intercambiables. Son estos un muy numeroso parque de vagones
pertenecientes a la antedicha empresa de transportes, que en sus
instalaciones de Hendaya y Cérbere cambian de ejes. La operacion consiste
esencialmente en un conjunto de gatos hidraulicos que tienen la mision de
elevar la caja y el chasis del vagon, una vez que los ejes han sido soltados
del mismo. Estos quedan sobre la via de la instalacion, que tiene la
peculiaridad de ser doble, en estuche (ancho espanol e internacional). Se
retiran esos ejes y se sustituyen por otros de ancho internacional. Antes
de que el vagon descienda sobre los nuevos ejes, es necesario colocar las
zapatas de freno en la posicion correspondiente, 1o que se hace con gran
facilidad. La fijacion de los ejes (los cuales llevan ya sus correspondientes
cajas de grasa) se realiza con celeridad.

- En pocos minutos, un tren de veinte vagones puede estar cambiado de
ejes y listo para su marcha hacia Europa.



Cambiadores de gjes



https://www.youtube.com/watch?v=SC-zwwpGpe8

Cambio de Bogies



https://www.youtube.com/watch?v=DE_DQql97jQ
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https://www.youtube.com/watch?v=2plrM6dOcTQ

Talgo RD: rodadura desplazable

- El 12 de noviembre de 1968 efectuo el historico viaje Madrid-Paris sin transbordo
el Talgo Experimental de Rodadura Desplazable y, en |la actualidad, se efectuan
diversos servicios directos con Francia, Suiza e ltalia. El sistema, que es
economico, rapido y sencillo, se basa en la utilizacion de la rodadura Talgo de

ruedas independientes, por lo que solo se puede aplicar a este tipo de coches.

- El sistema, en esquema, consta de cinco operaciones:



Talgo RD: rodadura desplazable

1. Descargar el peso que gravita sobre los conjuntos de rueda (operacion equivalente
a los sistemas anteriormente expuestos a la entrada en gatos).

2. Desenclavar el puente o marco de la rodadura los conjuntos de rueda (esta
operacion equivale al descenso de los gjes).

3. Desplazamiento transversal de los conjuntos de rueda hasta la posicion
correspondiente al nuevo ancho de via (esta operacion equivale a la retirada del eje
y a la aproximacion del nuevo).

4. Encerrojamiento de los conjuntos de ruedas en su nueva posicion (equivalente a
la instalacion del nuevo eje).

5. Cargar el vehiculo sobre su propia rodadura, operacion inversa al punto 1
(equivalente a la salida de gatos).



Talgo RD: rodadura desplazable



https://www.youtube.com/watch?v=4Bi54TKFUPE

—| asiento de la via

- En el asiento de Ia via (tambien denominado colocacion o
tendido o establecimiento de la via) en alineacion recta, se da a
ésta el ancho normal que deben presentar las caras interiores de
los carriles y en las curvas se aumenta esta separacion con el
llamado sobreancho que mas adelante veremos.



El asiento de la via



https://www.youtube.com/watch?v=_H7iny0hVq4

—| asiento de la via



https://www.youtube.com/watch?v=6gIv_o0LR4k

INnclinacion de carriles

Los carriles se colocan respecto a la vertical inclinados hacia dentro de |la
via, generalmente a 1/20, aunque los ferrocarriles ingleses y de EE.UU.,
utilizan 1/40 y 1/100 respectivamente.

En EE.UU. incluso verticales.

Pero en Europa, numerosas experiencias realizadas han puesto de
manifiesto un desgaste oblicuo a la superficie de rodadura, segun la
inclinacion de las llantas, con aplastamiento de la parte interior de la cabeza
del carril y formacion de una rebarba. Asimismo se ha observado un
desgaste anormal de llantas, formandose una garganta en las
proximidades de las pestanas. También se nota una tendencia al vuelco de
los carriles hacia el exterior y un aumento del empuje del carril exterior
sobre los tirafondos y traviesas en curvas cerradas, lo que da lugar a una
peor alineacion de la via. Por todo ello, en Europa se continua con la
colocacion del carril con la inclinacion antes mencionada, salvo en lineas de
Alta Velocidad en Alemania y Japon, que han adoptado 1/40.



INnclinacion de carriles
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Tolerancia en el ancho de via

En el tendido de la via se debe dar a ésta, en alineacion recta, rigurosamente el
ancho normal. Sin embargo, en la practica esto no sucede asi, por defectos de
construccion y por causa de las circulaciones existen sobreanchos o
estrechamientos en la via.

Los sobreanchos pueden ocurrir tanto en traviesa de madera como de
hormigdn y sus causas son:

a) Desgaste del carril por su cara interior.

b) Desgaste del cuerpo del tirafondo a causa del roce del extremo del
patin del carril.

c) Torcedura de los tirafondos.

d) Desgarres de la madera de Ila traviesa y
e) Mal comportamiento de la sujecion elastica del carril a la traviesa.

Los estrechamientos (sOlo en alineacion recta) suelen ser debidos a causas
multiples: acentuamiento de la posicion inclinada del patin (debido a la
conicidad de la llanta de la rueda), por curvatura de la traviesa de madera,
cediendo su parte central, etc.




Tolerancia en el ancho de via

- Podemos ordenar las tolerancias geométricas, en general, de la
via, desde el momento de su recepcion hasta las de alarma que
impiden su circulacion. Indicaremos las que se refieren a su ancho:

- Tolerancias de via nueva. Son las tolerancias prescritas por la
construccion de vias nuevas (+3 mm. -2 mm).

- Tolerancias de servicio o buena rodadura. Son las tolerancias
dentro de las cuales pueden variar los parametros geometricos
de la via durante el servicio (+6 mm - 3mm).

- Tolerancias de limite de velocidad. Son aquéllas que cuando
se sobrepasan obligan a establecer una reduccion de velocidad
de los trenes, hasta que la via se ha puesto de nuevo en
condiciones.



Tolerancia en el ancho de via

- Tolerancias de seguridad. Son los limites de variacion en los cuales
se producen condiciones peligrosas o poco seguras en la circulacion
de los trenes. Depende no solo de la via, sino también del vehiculo
(tipo, caracteristicas dinamicas y grado de conservacion).

-+ Tolerancias indicadoras de alarma. Son aquellas tolerancias que,
cuando se rebasan, reclaman la necesidad de restablecer las
caracteristicas geomeétricas de la via en ese punto.

- Tolerancias de conservacion. Son aquéllas exigibles en el control
de calidad de los trabajos de conservacion de la via (+4 mm -3 mm).



Numero y colocacion de las traviesas

- Cuantas mas traviesas haya, mas suave es la rodadura y menos tiende el
subsuelo a moverse. Las traviesas se colocan perpendicularmente al eje de
la via tanto en alineacion recta como en curva. El numero de ellas varia
mucho de 1.000 traviesas/km a 2.000 traviesas/km dependiendo de las
cargas y velocidades que ha de soportar y de la importancia del trafico y aun
del radio de las curvas.

- Se llama traviesa de junta a las inmediatas a los extremos del carril y de
contrajunta a las siguientes. Ambas estan mas proximas entre si que el resto;
de no realizarse esta medida los extremos de los carriles se hunden y si se
exagera se levantan:




Posicion de las juntas

- Salvo en los tramos de via soldada, la union de carriles, llamada junta,
supone una discontinuidad del camino de rodadura.



Juntas concordantes

- Las juntas alternadas se llaman asi cuando las juntas de un hilo

NO se corresponden con las del otro, en este caso generalmente la
junta cae a la altura del punto medio del carril del otro hilo.

- Esta dltima solucion esta mucho mas extendida en EE.UU. que en
Europa, incluso los primeros utilizan el procedimiento hit-or-miss,

gue consiste en colocar carriles sin tener en cuenta donde esta la
posicion de la junta. Otras Administraciones los ponen a distancia de

ejes del bogie.



Comparacion de los dos sistemas de juntas

- Existen defensores de los dos sistemas, los golpes seran mas
fuertes si las juntas son concordantes, pero en cambio, seran
mas frecuentes si estan alternadas, ademas en este caso los

efectos giroscopicos al desnivelarse una rueda con respecto a la otra
SON Mayores.

- Con juntas concordantes se tiecne menos oscilacion de los
vehiculos.



Carriles cortos

- Como en las curvas el desarrollo del carril exterior es superior al de interior, no se
podria mantener la concordancia de las juntas sobre ambas filas de caniles, a menos
que establezcamos un tipo de carril de longitud reducida y compensada en el hilo
Interior. Para ver este efecto olbservemos la figura, por lo que podemos escribir:
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Curvas

- LINEAS® »
;ANCHODEVI'A . ,
PR’"C'PN-ES SECUNDAR’AS - En general, el radio minimo de las curvas
NORMAL 300 m 180 m de una linea guarda relacion estrecha
con el ancho de la via, como se Vvio en
1m 100 m 60 m . .
el punto anterior. Los limites
0.75m 80 m 40m generalmente adoptados se muestran en
el cuadro.
K 4.5 3.8 2.5
CURVAS CURVAS NO - Como veremos en otro tema, la limitacion
RADIO CURVASCON  PERALTADAS ~ PERALTADAS de la velocidad con el radio de las curvas
TRANSICION , toma la forma:
PERALTADAS (SIN TRANSICION)
200 m 64 km/h 55 km/h 37 km/h V K \/E
300m 78km/h 65 km/h 45 km/h
400m 90 km/h 76 km/h 52 km/h - Siendo V la velocidad maxima en km POr
hora, v R el radio en metros de la curva.
500m 101 km/h 85 km/h 58 km/h Do , , ,
El coeficiente K varia segun el radio de
900m 135 km/h 114 km/h 78 km/h las curvas y que éstas se encuentren o
1000 m 142 km/h 120 km/h 82 km/h No peraltadas; ver Cuad ro.




Rampas

En el estudio del perfil longitudinal de la via se considera en general las rampas.

En lineas de interés general se procura no rebasar rampas del orden de 10
mm por metro y, en general, en las redes de esta categoria la proporcion con

lineas con pendientes inferiores a dicha cifra suele ser del orden del 70 al 80%.
En los paises accidentados se encuentran rampas de 20 mm por metro,

frecuentes, como ya indicamos, en gran parte de las lineas espanolas; y en las
regiones especialmente montanosas las lineas de ancho normal presentan
pendientes de 25 mm por metro, cifra que conviene no rebasar con traccion

de vapor.

Sin embargo, en algunas lineas alpinas (Mont Cenis, Arlberg) se llega a
pendientes de 30 milésimas, vy a 35 milésimas en la de Giovi (Apeninos),

limites rara vez alcanzados; por excepcion, sobre la linea transpirenaica de
Ripoll,-Puigcerda-Aux les Termes, explota con traccion eléctrica rampas de

41 milésimas en la vertiente espanola y de 43 milésimas en la francesa.



Caracteristicas de |a via

Las caracteristicas esenciales de la via del ferrocarril son su resistencia,
flexibilidad y continuidad.

Resistencia

La resistencia es necesaria para que la via no adquiera deformaciones
permanentes pronunciadas, ni en planta ni en perfil, al paso de las
cargas.

Flexibilidad

La flexibilidad o elasticidad de la via deriva de la necesidad de que ésta
no forme un conjunto rigurosamente indeformable, ya que si asi fuera
se producirian reacciones violentas al paso del material.



Caracteristicas de |a via

En esto Ultimo estriba |a diferencia fundamental entre la carretera
y la via del ferrocarril. | a superestructura de aquélla podria ser

perfectamente rigida, porque el material que circula sobre su superficie es
muy ligera comparado con el material ferroviario y esta dotado de llantas
elasticas que absorben los choques del camino, el neumatico se bebe €l

obstaculo; por el contrario, la via del ferrocarril, sobre la que circula un
material pesado provisto de llantas rigidas, debe construir un conjunto que
presente una cierta elasticidad, para que absorba, al menos en parte, la
desnivelacion o el obstaculo aislado, sin lo cual y cuando aguél tuviera
escasos milimetros de altura (p.gj. el plano de una rueda), el peso de los
ejes fuertemente cargados a gran velocidad provocaria enormes
solicitaciones sobre la via.

- Ambas caracteristicas, robustez y elasticidad son, en cierto modo,
contradictorias y hasta ahora no han sido logradas en grado mejor que
por la via sobre traviesas y balasto.



Caracteristicas de |a via

- Los valores de las cargas que solicitan la via, es una caracteristica
destacada que diferencia los sistemas ferroviarios europeos y
americanos, la carga por eje admitida por uno y otro; asi mientras en
Europa la carga maxima normal es de 20-22 t, en America |0s
valores normales son de 30 a 32 t por gje e incluso algunas lineas
como la Pensylvania Railway disponen de caniles para admitir
cargas de 43,5 t por gje.

- Uno de los problemas actuales de la via es el de obtener una
construccion suficientemente rigida para soportar grandes cargas no
suspendidas y capaz, por otro lado, de absorber las vibraciones
causadas por la circulacion a gran velocidad y de producir una rodadura
suave, atenuando la transmision de choques vy ruidos al material movil.
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Caracteristicas de |a via

Continuidad

Otra cualidad necesaria de la via es su continuidad geométrica, tanto en
planta como en perfil. La via, tal como esta definida por su perfil y planta,
constituye, en efecto, una curva esencialmente discontinua, no solamente a
causa de la discontinuidad propia de los carriles (resuelto en la via

soldada), sino por el hecho de encontrarse formada por tramos de
inclinacion y curvatura distintas.

La continuidad debe lograrse no solo desde el punto de vista estatico si no
también dinamico.

Esto implica que la elasticidad de la via debe ser la misma en todos los
puntos de la via y que se mantenga constante al paso de las cargas.

Una discontinuidad de la via en el sentido vertical (bache de via) puede dar
lugar a una aceleracion instantanea del eje montado, con consecuencias en
el confort y en la seguridad e integridad de la via.



Caracteristicas del material

Calaje

Al contrario que las de carretera, las ruedas de los vehiculos ferroviarios
forman cuerpo con sus ejes y giran con estos, en vez de hacerlo alrededor
de los mismos.

Esta particularidad ofrece mayor solidez, ya que un eje montado de una
sola pieza es menos suscepftible de dislocacion que un eje de ruedas

libres 0 que el constituido por el montaje de estas sobre cojinetes interiores,
en el rudo trato que recibe el material ferroviario, sobre todo cuando ha de
soportar pesadas cargas o circular a velocidades elevadas.

Esta disposicion tiene el inconveniente de que, en las curvas, |a rueda
exterior de un gje, que recorre mayor camino que la interior, debe

deslizar al mismo tiempo gue rueda sobre el carril, lo gue conduce a un
mayor desgaste mutuo por rozamiento (esto |0 evita el diferencial de

los camiones).



Caracteristicas del material

Forma de las llantas

La superficie de rodadura de las ruedas pertenece a un cono de
vértice exterior a la via, en disposicion semejante a la de la figura

10, en la que se ha exagerado el valor del angulo y que usualmente es
1/20. Esta disposicion tiene dos objetivos: actuar como diferencial

en las curvas y completar el guiado de los ejes en la alineacion
recta.
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https://fb.watch/igCSAp6v6_/

Caracteristicas del material
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https://www.youtube.com/watch?v=XzgryPhtc1Y

Caracteristicas del material
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https://www.youtube.com/watch?v=fhrS74gOYsM

Caracteristicas mixtas

Se denominan asi aquellas caracteristicas definidas conjuntamente por
cotas de la via y el vehiculo - juego de via.

También las caracteristicas en que su existencia en la via es exigencia
del vehiculo — sobreancho.
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Caracteristicas mixtas

Plano de Rodadura: Superficie de rodadura del carril que esta en contacto
con la rueda.

Circulo de Rodadura: Seccion de la superficie de rodadura cortada por un
plan vertical distante 70 mm de la cara interior de la llanta.
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Caracteristicas mixtas

Juego de via: Huelgo que se deja entre la pestana y el carril para
que no rocen continuamente, con el consiguiente desgaste.
Diferencia que existe en alineacion recta entre la separacion de los
planos interiores de los carriles y entre los bordes exteriores de las
pestanas medida 10 mm bajo el plano de rodadura.

Si el Juego fuera muy grande el movimiento sinusoidal del eje
puede dar lugar a una marcha inestable y peligrosa. Angulo de
ataque rueda-carril excesivo.

Si suponemos carriles nuevos el juego sera funcion del desgaste
de las pestanas.

10 mm bajo el plano de rodadura las pestanas pueden tener un
espesor (e) variable entre 30 mm (pestanas nuevas) y 22 mm
(pestanas viejas).



Caracteristicas mixtas

Juego de via

Por lo tanto en una misma via si se circula con llantas nuevas el juego sera Jy si
se circula con llantas viejas el juego sera:

J+2%(30-22)=J+16 mm
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Caracteristicas mixtas

Juego de via

El juego de via se mide de la siguiente
forma:

J=G-B-2*e

En el caso del ancho ibérico:

g
{

J=1668-1596-2"30=12 mm
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Para llantas viejas: J= 28 mm
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Para llantas viejas: J=25 mm



Caracteristicas mixtas

Juego de via

Circulo de Rodadura: Seccion de
la superficie de rodadura cortada
por un plan vertical distante 70
mm de la cara interior de la llanta.

Distancia entre circulos de | {.- :
rodadura o
Ancho ibérico: e

! i 10 mem
1596+2*70=1736 mm S r _ DANG ok RINAHIRA,

-

Ancho internacional: = \“;
1435-9-2*30+2*70=1506 mm : ANCHO NORAL BB



Caracteristicas mixtas

Sobreancho

En curva a causa de la rigidez del bastidor y delas caracteristicas del gje
montado, ademas del juego de via se necesita un Sobreancho (S).

Por dicha razon en curva se habla de Juego Total (Jy):
Ji=J+S

En Espana el valor del sobreancho es:

Curvas de 300-400m: 10 mm

Curvas de 200-300m: 13 mm

Curvas de < de 200m: 18 mm



Caracteristicas mixtas

Sobreancho

La UIC recomienda formulas empiricas para el sobreancho en funcion del
radio:

S=%—0,012 SIR=500m=>5=0
Otraformula:  g_ (1000 - Ay SIR>1000m =S =0
27000

En Europa el juego suele ser pegueno y el sobreancho grande.

En Estados Unidos es al revés.



Cargas por eje admisibles

‘Clasificacion de las vias

‘En funcion de las caracteristicas que le son peculiares (peso del carril por metro, distancia entre
las traviesas) segun Ia U.I.C. las vias se clasifican en las tres categorias siguientes:

Categoria A 16 t/eje.
Categoria B 18 t/eje.
Categoria C 20 t/eje.

-A su vez cada una de estas categorias A, B o C (X) se descompone en cinco subgrupos X, X2,
X3, X4 y X5 que caracteriza la capacidad de resistencia de las obras de fabrica (puentes,
viaductos,...) y son el peso total del vehiculo dividido entre su longitud (medida ésta entre topes):

Xy =51tm
X, =6,4 t/m
Xy =7,21/m
X, =81t/m



Cargas por eje admisibles

.Clasificacion de las vias

b) a partir de noviembre 2004

Carga maxima por

Categoria Eje Unidad de longitud
de la linea (tm) (tm/m)
A 16 4,8
Bl 18 5,0
B2 18 6,4
52 20 6,4
i) 20 1,2
C4 20 8,0
2 2250 6,4
D3 2250 49
D4 2245 8,0
E 4 23 8,0

E2 25 8,8

Fuente: Ficha UIC 700 (noviembre 2004)



GALIBO PPI
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maximo, puede tener el material movil, - 2%
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iInstalaciones anejas (andenes, aparatos de | (7%
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Galibos

‘En 1973 la UIC define tres tipos de galibos, deS|gnados con Ias Ietras A B y C

CUADRO Lol PRINCIPALES CARACTER[STICAS Y POSIBILIDADES DE CARGA DE LOS GALIBOS A B Y C

Galibo Ancho y alto Posibilidades de carga Ancho y alto
del galibo (m) de la carga (m)
A 315 4,32 Grandes contenedores 2,44 2,61
sobre vagones porta-contenedores.
Semiremolques sobre vagones poche 2,50 3,57
B 3,15 4,32 Cajas moviles sobre vagones 2,50 2,90
portacontenedores normales.
Semiremolques sobre vagones poche 2,50 3,80
& L M 4,65 Semiremolques y camiones con galibo de carretera 2,60 4,00 m

sobre vagones rebajados

‘En 1986 los franceses definieron el galibo B+ que con relacion al galibo B permitia
el transporte de cajas moviles de 2,6 m de ancho por 3 m de alto y
semirremolgues con vagones poche de 2,6 m por 3,9 m

SPAIN-TIR®




Galibos
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Galibos

Para las lineas de nueva
construccion se dispone de
galibo C, y para aquellas
infraestructuras donde esta
prevista una explotacion en
trafico mixto (alta velocidad en
viajeros y trenes de
mercancias) se dispone un
galibo superior para permitir el
transporte de camiones sobre
vagones convencionales. El
galibo se denomina AF
(autopista ferroviaria).

6.40

5.60




—Ntrevia

En el caso de lineas de vias multiples, es
preciso prever la circunstancia de la
coincidencia de los trenes, en la misma
seccion transversal de la linea, circulando
sobre dos vias adyacentes. Esta situacion
conduce a la consideracion de la distancia

minima que se debe establecer entre los ejes
de dos vias adyacentes. Llegamos asi al
concepto de entreeje como la distancia
medida en direccion transversal entre los ejes
de dos vias adyacentes pertenecientes a una

Figura 34. Gélibo de ninel para via doble (Cotas en mm)

linea dotada de doble via o via multiple. . : : * |
S e N

Respecto a esta definicion, indicaremos que oot
algunas Administraciones denominan s anchodevia

; : r E = entrevia
entreeje a esta cot.a E, designando entrevia ¢ y ¢ = entrovia segin aigunas Administraciones
a las cotas e o e' (figura 35). Figura 35




—Ntrevia

- En el caso de trazado rectilineo en planta, la entrevia puede ser
constante a todo lo largo de la via, si no es preciso aumentar su
valor en algun punto, por la necesidad de situar andenes entre dos
vias o por la existencia de obras de fabrica individuales para cada
via.

- En alineacion recta, la entrevia minima adoptada en ADIF es de
3.800 mm con carril 45 k/m, y de 3.808 mm con carril de 54 k/m,
mientras que otros, como la SNCF, es de 3.700 mm.

-+ En el caso de Alta Velocidad, estos valores han de ser revisados,
pero seran siempre superiores a 4.000 mm. La nueva linea de
Hanover-Gemunden posee un valor maximo de 5.600 mm y para la
de Madrid-Barcelona-Port-Bou se ha adoptado el valor fijo de 4.200
mm.
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