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Control de versiones

Versién

Fecha

Puntos Modificados

Autor

1.0

04/06/2008

Después de todas las versiones 0.x se crea la
primera versibn integrando todas las
aportaciones. Apartados...

Grupo de
trabajo ERTMS

Coordinador:
Jorge Iglesias

1.2

25/06/2008

Borrador con correcciones durante la reunién
de 25 de Junio de 2008

Correcciones
propuestas y
acordadas por
los asistentes
durante la
reunion

1.3

07/07/2008

Inclusién de las modificaciones acordadas en
las reuniones del 7 de Julio de 2008.

Jorge Iglesias

1.4

19/08/2008

Puesta a limpio del documento actualizado con
las decisiones adoptadas en la reunién del 17
de Julio de 2008 (a excepcion del aparatado de
temporizadores, que se incluird en septiembre
tras revision final).

Las modificaciones sobre la version 1.3 se
sefialan en amarillo. Los puntos pendientes
siguen marcandose en verde

Jorge Iglesias

1.5

15/09/2008

Incluye apartado pasos a Nivel y Velocidad de
liberacion. Se wusa como documento de
discusién de la reunién del 16 de septiembre

Jorge Iglesias

1.6

29/09/2008

Incluye Modificaciones derivadas de la reunién
del 17 de septiembre: Pasos a Nivel,
Temporizadores de Convencional y AV vy
Mensajes de texto de PaN

Jorge Iglesias

1.7

20/10/2008

Primera versidon para distribucion al grupo de
Directores Ejecutivos de ERTMS. Incluye toda
la funcionalidad relativa a Nivel 1

Jorge Iglesias

1.8

29/10/2008

Version para aprobacion del grupo de trabajo
tras modificar los apartados siguientes: 1.

Introduccion.
Requisito 2.2.12
2.4.4 Velocidad de Liberacion

Jorge Iglesias

1.9

30/10/2008

Versiébn modificada con los acuerdos de la
reunion del 30 de Octubre de 2008. Se
modifican los  siguientes requisitos: 1.
Introduccién

Requisitos 2.4.4.6-2.4.4.8-2.4.9.10.3.4

Jorge Iglesias
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Versién

Fecha

Puntos Modificados

Autor

2.0

30/10/2008

Version de funcionalidad de Nivel 1 para
distribucion al grupo de Directores Ejecutivos

Jorge Iglesias

2.1

16/12/2008

Versién modificada con los acuerdos de la
reunion del 27 de noviembre de 2008: Pasos a
Nivel

Jorge Iglesias

2.2

29/01/2009

Version modificada con los acuerdos
alcanzados en la reunién del 19 de Diciembre
de 2008.

El texto en rojo es el que estd pendiente de
redaccién

Jorge Iglesias

2.3

16/04/2009

Versién modificada con:

Los acuerdos alcanzados en la reunién del 12
de marzo de 2009. Requisitos modificados:
2.2.9 y 2.4.4.8 (los del 2.8.8 aun pendientes)

Apartados 3.6 y 3.7: aportaciones de la DIT
relativas a las condiciones de via en Nivel 2.
Pendientes de aprobacién

Jorge Iglesias

2.3_mod

17/04/2009

Modificaciones acordadas en la reunion del
17/04/2009

Ji

2.3.1

27/04/2009

Documento de trabajo para la reunién del
28/04/09

Ji

2.3.2

27/04/2009

Incluye modificaciones anotadas en la reunion
del 28/04/09

Ji

2.3.3

08/06/2009

Fija las modificaciones introducidas en la
reunion del 28/04/09 y es el documento de
trabajo para la reunién del 09/06/2009

Ji

2.3.4

1/07/2009

Modificacion de formato

GDB

2.3.5

20/07/2009

Inclusibn de modificaciones de reuniones

anteriores

Ji

2.3.5_mod

24/07/2009

Inclusién de ultimos acuerdos reunién 23 de
Julio

Ji

2.3.6

27/07/2009

Inclusion de cambios anteriores y versién para
distribucion como borrador al grupo ERTMS

Ji

2.3.7

8/09/2009

Correccion de formato.

Consolidacion de cambios de version
anteriores e inclusion del envio de Juan
Hernandez del 31 de Julio. Se modifican
apartados 3.2.1.2.4-3.3.1.3-34.2 y 3.8. Se
elimina el 3.3.12 de fusion de sefales en N2 y
se incluye en el 3.11.

Modificacién transiciones N2 por la DSC y

confirmacién del apartado 3.11. Envio al GT
ERTMS para aprobacion en reunion 21/09.

Ji
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Versién Fecha Puntos Modificados Autor

2.3.8 21/09/2009 | Inclusién de las modificaciones acordadas en | Angel Arranz
la reunién del grupo ERTMS el 21/9/2009

2.3.9 2/10/2009 | Revision DIT Angel Arranz

2.3.10 15/10/2009 | Incluye modificaciones anotadas en las Ji
reuniones del 13 y 15/10/2009

2.4.0 22/10/2009 | Revision editorial. Documento distribuible para | Angel Arranz
comentarios externos

2.4.1 3/11/2010 | Revision después de recibir comentarios de | Angel Arranz
empresas, Adif y Renfe

24.2 8/03/2011 | Modificaciones introducidas en las reuniones | Angel Arranz

del 2/12/2010 y 3/03/2011
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1 Introduccion

El presente documento presenta los requisitos funcionales y reglas de ingenieria
exigidos por ADIF para la instalacion del sistema ERTMS en sus lineas. Este
documento nace con la intenciéon de cubrir la funcionalidad de ERTMS tanto para
las lineas de alta velocidad como para las lineas convencionales, si bien en la
fecha de edicion de la presente version (2.4.2) solamente se ha abordado de
forma completa la funcionalidad relativa a la alta velocidad. En el presente
documento aparecen también reglas y requisitos aplicables a las lineas
convencionales, aunque no son exhaustivas y seran completadas en posteriores
ediciones del presente documento.

Evidentemente, este documento no es en ningun caso una sustitucién de las
especificaciones europeas en vigor, sino que intenta clarificar ciertos puntos de
las mismas, en los que se han constatado interpretaciones diferentes por los
distintos suministradores. Este documento recoge la experiencia adquirida por
ADIF en las pruebas desarrolladas en las diferentes lineas con ERTMS en
servicio, de forma que sirva para clarificar las diferencias que se han detectado en
la interpretacion de cada fabricante y homogeneizar las reglas y requisitos
funcionales en todas las lineas.

El presente documento no es en ningun caso exhaustivo ya que la base de
especificaciones no puede ser otra que la oficial en el ambito europeo, y ya que
Unicamente pretende clarificar aquellos puntos en los que se han detectado
diferentes interpretaciones. La especificacion en vigor a la fecha de redaccion del
presente documento es la SRS 2.3.0.d, y sobre ella es sobre la que se basan los
analisis plasmados en los requisitos de ADIF. En algun caso particular se puede
dar el caso de que en el presente documento aparezca algun requisito ya
existente en la SRS y que se ha mantenido para clarificar puntos polémicos
aparecidos en las diferentes implantaciones del ERTMS. En ningun caso puede
figurar un requisito que pueda ser contrario a los de la SRS.

La primera version de este documento distribuida internamente en ADIF es la
version 1.8, en la que se incluye toda la funcionalidad relativa al Nivel 1 del
sistema ERTMS. En posteriores versiones se han introducido los requisitos
relativos al Nivel 2.

Este documento ha sido escrito y aprobado por las siguientes Direcciones de
ADIF en el marco del grupo de trabajo ERTMS creado para la homogenizacién de
los criterios relativos a este sistema:

e Direccidon de Innovacion Tecnolégica (que ha actuado ademas como
coordinador del grupo de redaccién del documento).

e Direccién de Planificacién y Coordinacion Funcional.

e Direccién de Seguridad de la Circulacién.

e Direccion Ejecutiva de Construcciéon de Via e Instalaciones (Direccion de
Senalizacion y Direccion de Programacion de Inversiones).

e Direccion Ejecutiva de Circulacion.

Requisitos funcionales y Reglas de Ingenieria ERTMS Nivel 1 y Nivel 2 V2.4.2
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e Direccion Ejecutiva de Mantenimiento.
e Direccion de Gestion Operativa de Activos.
e Direccion de la LAV Sur.

También ha participado en el grupo de trabajo, como asesor técnico, con voz pero
sin voto, el Laboratorio de Investigacion Ferroviaria del CEDEX.

El grupo de trabajo ha llevado a cabo también una revision completa de las
funciones nacionales y se la ha remitido a la Direccion General de Ferrocarriles
del Ministerio de Fomento, para su andlisis y redaccién de las funciones
definitivas. Cuando en este documento se haga referencia al documento de las
funciones nacionales, se entendera que aplica la versién vigente del mismo.

Requisitos funcionales y Reglas de Ingenieria ERTMS Nivel 1 y Nivel 2 V2.4.2
Pagina 11 de 74



D aJdiF

2 Funcionalidad y reglas de ingenieria ERTMS
Nivel 1

2.1 Ubicacion de balizas

2.1.1.1 Se tendran en cuenta las restricciones derivadas de la ubicacion de las
balizas ASFA.

2.2 Balizas ERTMS

2.21.1 Todas las sefiales absolutas iran dotadas de un grupo de balizas
ERTMS (BG) a pie de sefal.

2.2.1.1.1  El programa de explotacion definira los casos en los que las sefales
de maniobra incorporen balizas ERTMS.

2.2.1.1.2 Las senales de retroceso no llevaran balizas ERTMS.

2.2.1.1.3 Como norma general, la ultima baliza del BG de pie de senal se
ubicara a 9 m de la senal en el caso de que exista baliza ASFA, y a
5 m en caso contrario.

2.2.1.2 Todas las senales iran dotadas de un grupo de balizas infill salvo las de
maniobra.

2.2.1.3 Los BGs de las senales absolutas estaran compuestos por al menos dos
balizas. De las balizas del grupo, al menos una de ellas sera
conmutable.

2.2.1.4 Los BGs infill estaran compuestos por al menos dos balizas. De las
balizas del grupo, al menos una de ellas sera conmutable.

2.2.1.5 Como recomendacion general, tomando como referencia el sentido de
marcha de la sefal, se situardn primero las balizas conmutables con
informacién de LTVs, a continuacion las balizas conmutables con
informacién de MA y finalmente las balizas fijas.

2.2.1.6 La distancia entre balizas sera la minima posible en funcién del cuadro
de velocidades maximas y las condiciones de instalacion en via y
cumpliendo con los requisitos del “Subset — 040 Dimensioning and
Engineering rules”.

2.2.1.7 La distancia entre balizas de diferentes grupos de balizas sera como
minimo de 15 m.

2.2.1.8 En el caso de instalacion del sistema ASFA, en los BGs de pie de senal
las balizas ERTMS se ubicaran antes de la baliza ASFA.
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2.2.1.10

2.2.1.11

22112

2.2.1.13

2.2.1.14

2.2.1.15

2.2.1.16

2.2.1.17

En las lineas de alta velocidad, las balizas infill se ubicaran a 500 m de
la senal para las sefales de entrada y de bloqueo y a 300 m de la sefal
para el resto de sefales, salvo en los casos especificos en los que por
condiciones de explotacion su ubicacion se defina en otro lugar en el
correspondiente Programa de Explotacién. Para sefales de salida y
circulacion, la posicion del grupo infill se define en el Programa de
Explotacion.

En la red convencional, las balizas infill se ubicaran a 300 m de la sefal,
salvo en los casos especificos en los que por condiciones de explotacion
su ubicacioén se defina en otro lugar en el correspondiente Programa de
Explotacion. Para sefales de salida y circulacion, la posicién del grupo
infill se define en el Programa de Explotacién.

En las lineas de alta velocidad, en las sefales avanzadas que no
dispongan de aspecto de parada, se ubicaran las balizas a 300 m de la
sefal.

En las sefales de salida de vias con parada comercial, el grupo de
balizas infill se situara de forma que quede después del punto de parada
del tren comercial mas largo (400 m), y lo mas cerca posible del punto
de parada comercial, siempre y cuando este punto esté situado a una
distancia de la senal superior a 50 m. En el caso de que esta distancia
sea inferior a 50 m, el grupo de balizas infill se situara después del punto
de parada comercial del tren corto (200 m) y lo mas cerca posible del
punto de parada comercial. En todo caso, la distancia minima entre el
grupo de balizas infill y la sefal, tanto en las lineas de alta velocidad
como en convencional, sera de 50 m.

Los grupos de balizas de relocalizacién, se ubicaran 250 metros antes
de la senal virtual asociada, en el caso que se instale también Nivel 2.
Se instalaran balizas de forma que no haya BGs enlazados separados
mas de 1500 metros.

Los grupos de balizas de cambio de nivel, se situaran en los puntos de
entrada y salida de la linea. Estos BGs estaran compuestos al menos
por dos balizas, tanto en el anuncio como en la orden.

Eliminado.

Los grupos de baliza de parada de precision en vias comerciales, se
instalaran en las vias donde se requiera esta funcionalidad. Estos BGs
estaran formados por una sola baliza y se situaran de forma que, junto
con los BGs infill, dividan el estacionamiento en segmentos
aproximadamente iguales. El Programa de Explotacién definira si se
requiere esta funcionalidad.

El error maximo admisible de posicionamiento de balizas sera de un 1%.
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2.2.1.17.1 El error de localizacién del grupo infill con respecto al grupo anterior
serd inferior a 3 m (equivalente al valor de la variable Q_LOCACC).
Esta distancia debe medirse de forma relativa desde el grupo de
balizas anterior.

2.2.1.17.2 EIl error de localizacién del grupo de senal con respecto al grupo
anterior sera inferior a 1 m para distancias de 100 / 200 / 300 m al
grupo infill, y a 2 m para distancias de 500 m (equivalente al valor de
la variable Q_LOCACC). Esta distancia debe medirse de forma
relativa desde el grupo de balizas anterior.

2.3 Identificacidon de Eurobalizas (NID_BG)

2.3.1.1 El criterio general de asignacién de NID_BG, es emplear 4 digitos para
cada grupo de balizas, donde los 2 primeros identifican la estacion y los
2 ultimos actuaran como contador de balizas. En el caso de que el
identificador de la estacién superara el numero cien, se utilizaran
5 digitos hasta el limite de la variable.

2.3.1.2 Cuando se llegue a la frontera entre dos estaciones, se aumentaran los
dos primeros digitos en una unidad, es decir, en la primera estacion
todos los NID_BG empezaran con 01, en la siguiente con 02, la
siguiente con 03, y asi sucesivamente. En el caso de estaciones muy
grandes donde haya mas de 100 BGs, se asignaran varios
identificadores correlativos para la misma.

2.3.1.3 Los dos ultimos digitos actuaran como contador de Eurobalizas, de 2 en
2, segun los criterios arriba indicados. Es decir, si tomamos como
ejemplo la via 2, en sentido creciente, las balizas se numeraran como
0100, 0102, 0104, 0106... y asi hasta llegar a la frontera con la
instalacién colateral, donde se comenzara con 0200, 0202, 0204.

2.3.1.4 Las Eurobalizas instaladas en vias de numeracién pares, se identificaran
con NID_BG par.

2.3.1.5 Las Eurobalizas instaladas en vias de numeracion impares, se
identificaran con NID_BG impar.

2.3.1.6 Los identificadores NID_BG, tomaran valores que seran crecientes en

sentido de la kilometracion, independientemente del sentido en que se
recorra la baliza (nominal o reverse).

2.4 Descripcion de la Autorizacion de Movimiento (MA)
2.4.1 Observaciones generales

2411 No se empleard la funcionalidad de incompatibilidad de ruta
(paquete 70).
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2.4.1.2 La renovacién de las autoridades de movimiento se realizara de forma
que el tren no entre en ningun caso en curva de frenado innecesaria.
Esto significa que la distancia de frenado calculada por el tren, en base
a la informacién de gradiente y SSP recibida de la via y a las
deceleraciones de la ETIl (de acuerdo al procedimiento de calculo
definido en el anexo 1) o en los documentos de caracteristicas de
frenado para los trenes que circulan por las lineas convencionales (de
acuerdo a la norma NTC 020.95 y la circular de frenado que tratan sobre
las caracteristicas de frenado en lineas convencionales), no debe
superar en ningun caso la longitud disponible de MA. O en referencia a
la figura 3 del Anexo 1, la curva de distancia de frenado calculada por el
tren (en base al procedimiento alli descrito) (curva roja) no debe superar
en ningun caso a la curva de MA disponible (curva azul).

2.4.1.3 El Paquete 12 (Autorizacion de Movimiento) debe ser incluido en todos
los grupos de balizas infill.

2.4.2 Final de la Autorizacion de Movimiento (EoA)

2.4.2.1 Elfinal de la autorizacién de movimiento se ubicara a pie de senal, salvo
aquellas excepciones justificadas que se reflejen en el Programa de
Explotacion.

2.4.2.2 En las toperas se ubicara en la misma topera.
2.4.3 Punto de Peligro (DP)

2.4.3.1 Se definen, de forma no exhaustiva, los siguientes posibles Puntos de
Peligro:

2.4.3.1.1  Piquete de las agujas

2.43.1.2 Toperas. Se distingue entre mangos de seguridad y toperas
terminales de estacién

2.4.3.1.3 Juntas de circuitos de via
2.4.3.1.4 Puntas de aguja
2.4.3.1.5 Inicio del circuito de via del paso en los pasos a nivel enclavados

2.4.3.2 La programacién del punto de peligro se definira en el Programa de
Explotacion.

2.4.4 \Velocidad de liberacion

2441 Las velocidades de liberacion enviadas por la via no utilizaran las
opciones “usar el valor nacional (V_RELEASEDP = 127)” ni “usar la
velocidad de liberacibn calculada por el equipo embarcado
(V_RELEASEDP = 126)".

Requisitos funcionales y Reglas de Ingenieria ERTMS Nivel 1 y Nivel 2 V2.4.2
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24.43

24.4.4

2.4.4.5

24.4.6

2.4.4.7

24.4.8
24.4.9

La Velocidad de Liberacién a aplicar se determinara en funcién de la
distancia desde el EoA al punto a proteger (DP), corregida por los
términos de gradiente, segun las tablas que se incluyen a continuacion
(2.4.49.1,24.49.2,24.49.3y2.4.49.4)

Cuando la distancia medida al DP sea superior a la que se determine
mediante la tabla correspondiente a 30 km/h debera programarse fija en
via y ser igual a 30 km/h.

Cuando la distancia medida al DP se encuentre entre los valores
correspondientes a las tablas de 30 km/h y 25 km/h debera programarse
fija en via y ser igual a 25 km/h.

Cuando la distancia medida al DP se encuentre entre los valores
correspondientes a las tablas de 25 km/h y 20 km/h debera programarse
fija en via y ser igual a 20 km/h.

Cuando la distancia medida al DP se encuentre entre los valores
correspondientes a las tablas de 20 km/h y 15 km/h debera programarse
fija en via y ser igual a 15 km/h.

Cuando la distancia medida al DP sea inferior a la que se determine
mediante la tabla correspondiente a 15 km/h debera establecerse fija en
via y ser igual a 15 km/h. Estos puntos singulares deberan ser tratados
de forma especifica en el Programa de Explotacion.

En toperas se usara un valor de velocidad de liberacion fijo de 10 km/h.

Tablas de velocidad de liberacién — distancias EoA - DP (calculadas en
base a los valores de deceleracion de la ETI de alta velocidad y
convencional) en base a los siguientes parametros:

e Distancia desde la ultima baliza del grupo al EoA: 9 m

e Balizas en el grupo: 26 3

e Reaccion ante la pérdida del grupo: Freno de servicio

e Tiempo de reaccién del freno de servicio: 2 s (segun ETI)

e Deceleracion del freno de servicio. 0.6 m/s2 (segun ETI)

e Tiempo de reaccion del freno de emergencia: 3 s (segun ETI)
e Deceleracion del freno de emergencia: 0.9 m/s2 (segun ETI)
e Distancia grupo infill — grupo de sefial: 100 / 200 / 300 / 500 m

e Error de localizacién del grupo infill con respecto al grupo anterior: 3
m (equivalente al valor de la variable Q_LOCACC). Esta distancia
debe medirse de forma relativa desde el grupo de balizas anterior

e Error de localizacién del grupo de sefal con respecto al grupo
anterior: 1 m para distancias de 100 / 200 / 300 m al grupo infill, 2 m
para distancias de 500 m (equivalente al valor de la variable

Requisitos funcionales y Reglas de Ingenieria ERTMS Nivel 1 y Nivel 2 V2.4.2
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Q_LOCACC). Esta distancia debe medirse de forma relativa desde el
grupo de balizas anterior

2.4.4.91

Tabla para 30 Km/h

Distancia desde la antena al morro del tren: 17 m

Error de odometria maximo del tren: 5 m + 0.05 x distancia recorrida

Gradiente
(%0)

Distancia EoA — DP (m)

Distancia BG infill
- BG sefnal: 100 m

Distancia BG infill
- BG sefnal: 200 m

Distancia BG infill
- BG sefnal: 300 m

Distancia BG infill
- BG sefal: 500 m

-30 111 121 132 155
-25 106 117 127 150
-20 102 113 123 146
-15 99 109 120 143
-10 96 106 117 140
-5 93 103 114 137
0 90 101 112 135
5 88 99 109 132
10 86 97 107 131
15 85 95 106 129
20 83 94 104 127
25 82 92 103 126
30 80 91 101 124
2.4.4.9.2 Tabla para 25 km/h
. Distancia EoA — DP (m)
Gradiente —; , — , , — ; , — , , —
(%o) DlstanC@ BG infill DlstanC@ BG infill DlstanC@ BG infill DlstanC@ BG infill
- BG sefnal: 100 m | - BG sefial: 200 m | - BG sefal: 300 m | - BG senal: 500 m
-30 90 101 111 134
-25 87 97 108 131
-20 84 94 105 128
-15 81 92 103 126
-10 79 90 100 123
-5 77 88 98 121
0 76 86 97 120
5 74 85 95 118
10 73 83 94 117
15 72 82 93 116
20 70 81 91 115
25 69 80 90 113
30 68 79 89 113
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2.4.4.9.3

Tabla para 20 km/h

Gradiente
(%0)

Distancia EoA — DP (m)

Distancia BG infill
-BG senal: 100 m

Distancia BG infill
- BG sefnal: 200 m

Distancia BG infill
- BG sefnal: 300 m

Distancia BG infill
- BG senal: 500 m

-30 73 84 95 118
-25 71 82 92 115
-20 69 80 90 113
-15 68 78 89 112
-10 66 77 87 110
-5 65 75 86 109
0 64 74 85 108
5 63 73 84 107
10 62 72 83 106
15 61 71 82 105
20 60 71 81 104
25 59 70 80 103
30 59 69 80 103
24.4.94 Tablapara 15 km/h
. Distancia EoA — DP (m)
Gradiente — , — ; ; - , , — . . —
(%o) Dlstan0|§1 BG infill DlstanC|:':1 BG infill DlstanC|:':1 BG infill Dlstan0|§1 BG infill
- BG senal: 100 m | - BG senal: 200 m | - BG senal: 300 m | - BG sefal: 500 m
-30 60 71 81 104
-25 59 69 80 103
-20 57 68 78 101
-15 56 67 77 100
-10 55 66 76 99
-5 54 65 75 98
0 54 64 75 98
5 53 63 74 97
10 52 63 73 96
15 52 62 73 96
20 51 62 72 95
25 51 61 72 95
30 50 61 71 94

2.4.5 Valores nacionales

2451

Se utilizaran los valores nacionales definidos en el Anejo 1
documento de funciones nacionales “Descripcion técnica de

del
los
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24.5.2

paquetes y variables especificos de las Funciones Nacionales de
ERTMS/ETCS".

Se enviaran los valores nacionales como minimo en las entradas a la
linea, incluyendo talleres y bases de mantenimiento, y en todas las
estaciones comerciales donde se pueda iniciar mision.

2.4.6 Perfil de gradientes

2.4.6.1

2.4.6.2

2.4.6.3

24.6.4

La informacién de gradiente proporcionada por la via debera ser tal que
el tren no entre en ningun caso en curva de frenado innecesaria. Esto
significa que la distancia de frenado calculada por el tren, en base a la
informacién de gradiente recibida de la via y a las deceleraciones de la
ETI (de acuerdo al procedimiento de calculo definido en el anexo 1) o en
los documentos de caracteristicas de frenado para los trenes que
circulan por las lineas convencionales (de acuerdo a la norma NTC
020.95 y la circular de frenado que tratan sobre las caracteristicas de
frenado en lineas convencionales), no debe superar en ningun caso la
longitud disponible de MA. O en referencia a la figura 3 del Anexo 1, la
curva de distancia de frenado calculada por el tren (en base al
procedimiento alli descrito) (curva roja) no debe superar en ningun caso
a la curva de MA disponible (curva azul).

Se enviara el perfil de gradiente correspondiente a la ruta establecida.
En los casos de bifurcacion de la linea donde el perfil de gradiente de la
ruta desviada sea diferente del perfil de gradiente de las vias generales,
se enviara en las balizas conmutables en funcién del itinerario elegido.

La informacién de gradiente proporcionada por las balizas infill de las
sefales avanzadas, deberia suministrarse como informaciéon no infill
(antes del paquete 136).

El perfil de gradiente (paquete 21) debe ser incluido en todos los grupos
de balizas infill.

2.4.7 Perfiles Estaticos de Velocidad (SSP)

2.4.71

24.7.2

2.4.7.21

24.7.2.2

24.7.2.3

Eliminado.

Los perfiles de velocidad asociados a las diferentes categorias de tren
de la red convencional se programaran de acuerdo a las siguientes
equivalencias:

El tipo N se programara como perfil basico o por defecto (insuficiencia
de peralte = 100 mm, aceleracién lateral no compensada = 0,65 m/s2)

El tipo A se programard como categoria 4 (insuficiencia de
peralte = 130 mm, aceleracion lateral no compensada = 1 m/s2)

El tipo B se programard como categoria 7 (insuficiencia de
peralte = 180 mm, aceleracion lateral no compensada = 1,2 m/s2)
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24.7.24

24.7.25

24.7.3

24.7.4

24.7.5

El tipo C no se programara

El tipo D se programara como categoria 1 (insuficiencia de
peralte = 275 mm, aceleracion lateral no compensada = 1,8 m/s2)

En lineas de Alta Velocidad se empleara una unica categoria basica.

La via debera ser capaz de enviar los SSP correspondientes a las
categorias que se utilicen en la linea, en aquellos puntos donde el SSP
se vea afectado por la categoria.

El SSP (paquete 27) debe ser incluido en todos los grupos de balizas
infill.

2.4.8 Informacion de enlace

2.4.8.1

2.4.8.2

2.4.8.3

2.4.8.4

2.4.8.5

2.4.8.5.1

2.4.8.5.2

La informacién de enlace se distribuira de manera que siempre exista
continuidad, recibiendo el equipo embarcado nueva informacion de
enlace antes de alcanzar la ultima baliza enlazada.

El grupo de balizas de la sefal principal debe estar enlazado por un
grupo de balizas anterior a su grupo infill, de forma que los equipos
embarcados dispongan de informacion de enlace del grupo de balizas
principal asociado a la sefal antes de leer la informacién infill de dicha
sefal.

Las posibles acciones asociadas a la pérdida de un grupo de balizas
enlazado seran aplicacion de freno de servicio 0 no reaccion.

La reaccion de aplicacion freno de servicio se aplicara a aquellos grupos
de balizas que contengan informacién relevante: MA, zonas neutras,
LTVs, y aquellas que se especifiquen en el Programa de Explotacién.

El disefio de la informacién de enlace asegurara que, aun en situaciones
degradadas de pérdida de algun grupo, el tren aplicara siempre la
reaccion de freno en aquellas balizas cuya pérdida implique dicha
reaccion.

Siempre que sea posible, cada grupo de balizas estara enlazado al
menos con dos grupos de balizas anteriores a fin de conservar la
informacién de enlace cuando se pierda un grupo de balizas.

Este requisito no se podrd cumplir en determinados casos, por
ejemplo el primer y segundo grupo de balizas de la linea o de una via
que termina en una topera.

2.4.9 Diferimetros

2.4.91

La proximidad de una ruta ERTMS que tiene su origen en una sefal X,
se establece desde el circuito de via en el que se encuentra el grupo de
balizas, anterior a la primera sefial desde la que se puede dar el aviso
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de parada frente a la sefal X, y que esté a la distancia suficiente para
frenar el tren ante esta senal. Este criterio es aplicable a funcionamiento
con ERTMS Nivel 1.

2.4.9.2 El criterio para ERTMS Nivel 2 es contar la proximidad desde el circuito
de via donde, se puede detener el tren a velocidad maxima de la linea.

2.4.9.3 La proximidad resultante sera la mayor obtenida de la aplicaciéon de los
criterios anteriores.

2.4.9.4 Esta proximidad se divide en dos zonas:

2.4.9.41
24.9.411

249412

2.49.4.2

Zona 1: Sera siempre la mas préxima a la senal.

Como norma general, en las sefales de entrada, la zona 1 se
extendera hasta la primera pantalla virtual en el sentido de la senal.

Como norma general, en las sefiales de salida, la zona 1 se
extendera hasta el c.v. de estacionamiento. Esta proximidad es
independiente de la existencia de ruta de entrada.

Zona 2: Sera la que recoge el resto de trayecto a proteger.

2.4.9.5 Lo mencionado anteriormente se refleja en la siguiente figura:

2 | -0 / o O\
PV E / s s \
~O = O \O- O/ o
ZONA 2 ENT ZONA 1 ENT oa 0
ZONA 2 SAL ZONA 1 SAL

2.49.6 Los diferimetros en los enclavamientos de alta velocidad son:

2.4.9.6.1

2.4.9.6.2

DO0: Coincide con el valor del TNVCONTACT (valor nacional). Este
temporizador sera aplicable a todos los movimientos. Se exceptuan
las Maniobras Centralizadas desde sefnales de Retroceso, de salida
de estacion, o de salida de vias de mango.

D1: Tendra un tiempo fijo. Sera el tiempo correspondiente a la
ocupacion de la Zona 1. D1= 4 minutos. Este diferimetro sera de
aplicacion para las senales de entrada y de salida de Dependencia de
Circulacion para itinerarios ASFA y ERTMS. En las sefales de
entrada, este diferimetro de 4 minutos también sera aplicable para
Maniobras Centralizadas y Rebases Autorizados ya que estos
también aseguraran el deslizamiento de blogqueo de entrada. Este
diferimetro es también de aplicacién para Maniobras Centralizadas
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desde senales de Retroceso, de salida de estacién, o de salida de
vias de mango.

2.49.6.3 D2. Tendra un tiempo fijo. Sera el tiempo correspondiente a la
ocupacion de la Zona 2. D2= 6 minutos. Este diferimetro sera de
aplicacion para las senales de entrada y de salida de Dependencia de
Circulacion para itinerarios ASFA y ERTMS. En las sefales de
entrada, este diferimetro de 6 minutos también sera aplicable para
Maniobras Centralizadas y Rebases Autorizados ya que estos
también aseguraran el deslizamiento de bloqueo de entrada.

2.49.7 Los diferimetros en los enclavamientos de las lineas de la red
convencional tendran las siguientes caracteristicas:

2.49.71 En todos los casos de paso del tren por via directa (que son la
mayoria en cercanias) el diferimetro de la senal de salida se fijara en
un valor de 4 minutos (DAl y DEI).

2.49.7.2 En los casos de paso por via de apartado en circulacién habitual, el
diferimetro de la sefial de salida se fijara en 4 minutos (DAl y DEI). Se
modificaran las proximidades del enclavamiento para ser coherentes
con este valor del diferimetro.

2.49.7.3 En las vias de apartado en las que no se modifique la proximidad, asi
como en casos especiales como Atocha y Chamartin, donde las rutas
de entrada y salida no estan relacionadas y ademas todos los trenes
tienen parada, se enviara una autorizacion de movimiento en la
entrada que llegue hasta la salida, y luego se renovara en las balizas
infill 0 en las balizas de la sefal de salida.

2.4.9.7.4 Las excepciones, si las hubiera, a los dos casos anteriores se trataran
en el programa de explotacion.

2.4.9.7.5 Si se incrementa la duracién de los diferimetros, no seria necesario
poner balizas infill en todos los puntos de parada de las distintas
composiciones. Se pondran grupos de balizas infill en las zonas mas
préximas a las paradas de la composicién doble.

2.4.9.7.6 Los diferimetros de las senales de Entrada se mantienen en su valor
actual (2 minutos y 30 segundos).

2.4.10 Secciones y temporizadores

2.4.10.1 No se enviara en ningun caso una MA mas alld de una ruta que se
pueda disolver sin temporizador.

2.4.10.2 La autoridad de movimiento puede contener hasta 3 secciones.

2.4.10.3 La seccion 1 comienza en el punto de informacién y abarca hasta la
siguiente senal inicio de ruta (dotada de diferimetro para la disolucion de
la ruta). La seccidn 2 abarca hasta el final de la EoA o hasta la siguiente
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24104

2.4.10.5

2.4.10.6

2.4.10.7

2.4.10.8

2.4.10.9

sefal inicio de ruta. La seccion 3 existira en el caso de que el MA
abarque senales inicio de ruta posteriores.

Los puntos de inicio de las secciones corresponden con los grupos de
balizas que trasmiten la informacién de la autoridad de movimiento y las
senales laterales luminosas absolutas.

Los puntos de parada de los temporizadores de la seccidén 2 se ubicaran
al final de la zona de agujas para los movimientos que se inicien en
sefales de entrada y salida, y al principio de la seccidn para
movimientos que se inicien en sefales de bloqueo. Para las seccién 1
se ubicarg al final de la misma y para la seccion 3 al principio de la
misma.

La temporizaciéon de las secciones se correspondera con el diferimetro
del enclavamiento asociado a la disolucién de las rutas que ocupan
dicha seccion, de acuerdo a la zona de proximidad donde se encuentre
el grupo de balizas que envia la informacion de MA.

Si el grupo de balizas es de pie de sefal, la temporizacién de la
seccion 1 correspondera al DAI de la ruta de la seccidn siguiente, y la
seccion 2 corresponderd al DEI de dicha ruta. La temporizacién de la
seccion 3 correspondera al diferimetro de la zona 2 de la sefal que
protege dicha seccion.

Si el grupo de balizas es infill, no existira temporizaciéon en la seccién 1,
y la seccién 2 se temporizara con el DAI correspondiente a la zona de
proximidad donde se ubique el grupo de balizas. La temporizacién de la
seccién 3 se correspondera al diferimetro de la zona 2 de la senal que
protege dicha seccion.

En el caso de sefales de bloqueo que no tienen mando de disolucién de
ruta, no se aplicara ningun temporizador a la seccién correspondiente.

A continuacién, a modo de ejemplo, se incluye una lista de casos no exhaustiva,
para aclarar los conceptos expuestos anteriormente.

2.4.10.10Secciones y temporizadores en lineas de alta velocidad

2.4.10.10.1 RUTA DE ENTRADA + RUTA DE SALIDA

2.4.10.10.1.1 La primera seccién se extiende hasta el c.v. de la sefal de entrada.

2.4.10.10.1.2 La segunda seccion se extiende hasta la sefal de salida.

2.4.10.10.1.3 La tercera seccion (End Section) llega hasta el final de la autoridad

de movimiento.
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2.4.10.10.1.4 Las secciones se representan en la siguiente figura:

E / S2 S1 E4 B'1 B1
—O @ s~y QO \NOY PO O
BGI BGP BGS -t W
Stop 1 Stop 2 Stop 3 EcA
~ DP
Seccidn 1 Seccion 2 ‘ Seccion 3 (End Section) R

2.4.10.10.1.5 Los temporizadores en este caso de ruta de entrada + ruta de
salida se resumen en la siguiente tabla:

Seccion 1 Seccion 2 Seccion 3
Longitud Desde el punto de| Hasta la senal de | Hasta el final de la
informacion hasta la| salida S1 autoridad de
junta del C.v. movimiento

protegido por la
sefnal de entrada E1

Punto Parada (STOP) |Junta  del cv.|Junta del c..|Junta del c.v.
protegido por la| protegido por la | protegido por la

sefal E1 sefal S2 (sentido | sefal S1
contrario)
Temporizadores
BG Pie Senal (BGS) |DAI zona 1 de Ef1 DEl ruta E1 > S1 DAl zona 2 de S1
BG Previo (BGP) Sin temporizar DAl zona 1 de Ef DAl zona 2 de S1
BG Avanzada (BGl) Sin temporizar DAl zona 2 de E1 DAl zona 2 de S1

2.4.10.10.2 RUTA DE SALIDA HACIA EL BLOQUEO
2.4.10.10.2.1 La primera seccién se extiende hasta el c.v. de la sefal de salida.
2.4.10.10.2.2 La segunda seccion se extiende hasta la sefial de entrada.

2.4.10.10.2.3 La tercera seccion (End Section) llega hasta el final de la autoridad
de movimiento.
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2.4.10.10.2.4 Las secciones se representan en la siguiente figura:

E4 B'1 B1 E1 S1
\ O . O / O
1~ » 1~ H E
BGP BGS ’
Stop 1 Stop 3 EgA
DP
Seccion 1‘ Seccion 2 Seccion 3 (End Section)

2.4.10.10.2.5 Los temporizadores en este caso de ruta de salida hacia bloqueo

se resumen en la siguiente tabla:

protegido por la
sefal de salida S1

Seccidn 1 Seccion 2 Secciéon 3
Longitud Desde el punto de | Hasta la sefal de | Hasta el final de la
informacion hasta | entrada E1 autoridad de
la junta del c.v. movimiento.

Punto Parada (STOP)

Junta del c.v.
protegido por la
sefal S1

Junta del c.v.
protegido por la
sefial E4 (sentido
contrario)

Junta del c.v.
protegido por la
sefal E1

Temporizadores

BG Pie Senal (BGS)

DAl zona 1 de St

DEl ruta S1 > B1

DAl zona 2 si
incluye otra senal
de entrada. Si no,
sin temporizar.

BG Previo (BGP)

Sin temporizar

DAI zona 1 de S1

DAl zona 2 si
incluye otra senal
de entrada. Si no,
sin temporizar.

2.4.10.10.3 RUTA DE ENTRADA DESDE EL BLOQUEO + PASO DIRECTO

2.4.10.10.3.1 La primera seccion se extiende hasta el c.v. de la sefal de Entrada.

2.4.10.10.3.2 Eliminado.

2.4.10.10.3.3 La segunda seccion (End Section) llega hasta el final de la
autoridad de movimiento.
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2.4.10.10.3.4 Las secciones se representan en la siguiente figura:

B B1 EM E1 /- \ B2 B2
O O . O |—O _ . O ‘I—O
BGI  BGP BGS $ I
EdA
Stap 2
DP
Seccion 1 R Seccion 2 (End Section) R

2.4.10.10.3.5 Los temporizadores en este caso de ruta de entrada desde el
bloqueo mas paso directo se resumen en la siguiente tabla:

Seccién 1 Seccion 2
Longitud Desde el punto de| Hasta el final de la
informacion hasta la| autoridad de
junta del c.v.| movimiento

protegido por senal
de entrada E1

Punto Parada (STOP) |No aplica Junta del c.v.
protegido por la
sefal E1

Temporizadores

BG Pie Senal (BGS) | Sin temporizar DAl zona 2 de E1

BG Previo (BGP) Sin temporizar DAl zona 2 de E1

BG Previo (BGI) Sin temporizar DAI zona 2 de E1

2.4.10.10.4 RUTA DE ENTRADA A ESTACIONAMIENTO

2.4.10.10.4.1 El tratamiento es idéntico a lo indicado en el punto 2.4.10.10.1 pero
sin la seccién 3.

2.4.10.10.4.2 La seccidn 2 finaliza en la senal de salida.
2.4.10.10.5 RUTA DE SALIDA CON BLOQUEO CERRADO
2.4.10.10.5.1 La primera seccién se extiende hasta el c.v. de la sefal de salida.

2.4.10.10.5.2 La segunda seccion (End Section) llega hasta el final de la
autoridad de movimiento, la sefal de bloqueo.
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2.4.10.10.5.3 Las secciones se representan en la siguiente figura:

S1 E4 B'1 B1 1 Ef
O\ OF Oy O Oy
BGP BGS 1 4 1
! EocA
Stap 1 Stop 2
DP

Seccibn 1‘ Seccion 2 (End Section)

»

[
>

2.4.10.10.5.4 Los temporizadores en este caso de ruta de salida hacia bloqueo
se resumen en la siguiente tabla:

Seccion 1 Seccién 2

Longitud Desde el punto de | Hasta la sefal de
informaciéon hasta | bloqueo B1

la junta del c.v.
protegido por la
sefal de salida S1

Punto Parada (STOP) | Junta del c.v.| Junta del C.V.
protegido por la | protegido por la

sefal S1 sefal E4 (sentido
contrario)
Temporizadores
BG Pie Senal (BGS) DAl zona 1 de St DEI ruta S1 > B1
BG Previo (BGP) Sin temporizar DAl zona 1 de S1

2.4.10.10.6 MA DESDE SENAL DE BLOQUEO HASTA SENAL DE ENTRADA

2.4.10.10.6.1 El tratamiento es idéntico a lo indicado en el punto 2.4.10.10.3 pero
sin la seccién 2.

2.4.10.10.7 MA DE SENAL EN ROJO

2.4.10.10.7.1 La primera y Unica seccion comprende el tramo comprendido entre
la baliza de pie de sefal absoluta (que mande MA) y el EoA de
ésta.

2.4.10.11Secciones y temporizadores en lineas convencionales

2.4.10.11.1 No se enviara en ningun caso una MA mas alla de una ruta que se
pueda disolver sin temporizador.
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2.4.10.11.2 Las Secciones y Temporizadores en BAU,
Convencional, se resumen en la siguiente figura:

BAD y BAB en

E S2/1 s1/1 E'1 E1
N / O\ O D 50, O
BGP BGST ‘
Stop 1 Stop 2 Stop 3 E(
Seccion 1‘ Seccién 2 ‘ Seccion 3 (End Section) - DP

2.4.10.11.2.1 Los temporizadores para BAU, BAD y BAB
siguiente tabla:

se resumen en la

Seccion 1 Seccion 2 Seccion 3
Longitud Desde el punto de| Hasta la sefial de | Hasta el final de la
informacion hasta la| salida S1/1 o la | autoridad de
junta del c.v.| siguiente sefal | movimiento
protegido por la| que sea inicio de
sefal de entrada E1 | ruta
Punto Parada (STOP) |Junta  del c.v.|Junta del c.v.|Junta del c.v.
protegido por la| protegido por la | protegido por la
sefal E1 sefal S2/1 | senal S1/1
(sentido contrario)
Temporizadores
BG Pie Senal (BGS) |DAI Entrada DEI ruta E1 > St DAI Salida
BG Previo (BGP) Sin temporizar DAl Entrada DAI Salida
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2.4.10.11.3 Las Secciones y Temporizadores para Senal

Convencional se resumen en la siguiente figura:

/ OS—2|/ 1

S1/1

de Salida en

E4 E’1 E1 E’1 E1
\ of o o/ o flo

O
D e e
BGI BGS | }
) ] 1) EGA
’ Stop 2
Sto§p 1 op Stop 3 op
Seccion 1 Seccién 2 R Seccién 3 (End Section) R

2.4.10.11.3.1 Los temporizadores para sefial de salida en convencional se
resumen en la siguiente tabla:

Seccion 1 Seccién 2 Secciéon 3

Longitud Desde el punto de| Hasta la sefal de | Hasta el final de la
informacién hasta la| entrada E1 o el | autoridad de
junta del c.v.| final de la | movimiento, solo si
protegido por la| autoridad de | abarca mas alla de
sefal de salida S1/1 | movimiento una senal que sea

inicio de ruta

Punto Parada (STOP) |Junta  del c.v.|Junta del c.v.|Junta del c.v.
protegido por la| protegido por la | protegido por la
sefal S1/1 sefal E4 (sentido | sefal E1

contrario)

Temporizadores

BG Pie Senal (BGS) |DAI Salida DEl ruta S1/1 > E1 | DAl Entrada

BG Previo (BGP) Sin temporizar DAI Salida DAl Entrada

Nota: Como configuracion alternativa, la seccion 2 podria llegar hasta la siguiente
senal y la seccion 3 desde ese punto hasta el EoOA. En este caso la seccion 3
estaria temporizada de acuerdo al diferimetro de la senal.

Requisitos funcionales y Reglas de Ingenieria ERTMS Nivel 1 y Nivel 2 V2.4.2
Pagina 29 de 74




D aJdiF

2.4.10.11.4 Las Secciones y Temporizadores en Sefal Bloqueo en Convencional
se resumen en la siguiente figura:

B1 E'1 E1 /- \ E'2
—_— R oy »I—TO - 2

Seccién 1

E

25

Stap 2

D=
Ec

Seccion 2 (End Section)

T

A
DP

»i
L

»
>

2.4.10.11.4.1 Los temporizadores para sefial de bloqueo en convencional se
resumen en la siguiente tabla:

Seccién 1

Seccién 2

Longitud

Desde el punto de
informacion hasta

la junta del c.v.
protegido por la
siguiente sefal

que sea inicio de
ruta

Hasta el final de la
autoridad de
movimiento, solo
si abarca mas alla
de una senal que
sea inicio de ruta

Punto Parada (STOP)

No aplica

Junta del c.v.
protegido por la
sefal E1

Temporizadores
BG Pie Senal (BGS) Sin temporizar DAl Entrada
BG Previo (BGP) Sin temporizar DAl Entrada

2.4.11 Informacion infill

24111

estara referida desde la sefal principal asociada.

24112

incorporar el paquete 136 delante de dicha informacion.

24.11.3

Toda la informacion incluida después del paquete 136, informacion infill,

Toda baliza dentro de un grupo que lleve informacién infill debe

La informacién infill relativa a la sefal principal asociada debe ser

idéntica a la enviada en el BG de la senal principal con la excepcion de
los temporizadores de seccidén, y de lo definido en los requisitos

2.5.3.5.1y2.5.3.5.2.
24114

después del paquete 136 es:
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2.4.11.4.1 Paquete 5 (Enlace)

2.4.11.4.2 Paquete 12 (Autorizacién de movimiento)
2.4.11.4.3 Paquete 21 (Gradiente)

2.4.11.4.4 Paquete 27 (SSP)

2.4.11.4.5 Paquetes 39, 67, 68 (Condiciones de via)
2.4.11.4.6 Paquete 44 (Informacidn de funciones nacionales)
2.4.11.4.7 Paquete 51 (Perfil de carga por eje)

2.4.11.4.8 Paquete 71 (Factor de adhesién)

2.4.11.4.9 Paquete 80 (Informacion de perfil de modo)
2.4.11.4.10 Paquete 133 (Informacién de area de radio infill)

2.4.11.4.11 La informacién infill enviada en un grupo de balizas debe estar
ubicada dentro de la distancia comprendida por la actual autoridad de
movimiento.

2.5 Aspectos de senales. Perfiles de Modo
2.5.1 Perfiles de modo
2.5.1.1  No podran programarse dos perfiles de modo distintos y superpuestos.

2.5.1.2 No debera enviarse informaciéon de perfiles de modo en el mismo
mensaje en el que se incluya una autoridad de movimiento con la
variable V_MAIN con valor 0.

2.5.2 Maniobras (SH)

2.5.2.1 ElI modo maniobras sera seleccionado por el maquinista tras la apertura
de la senal en aspecto de maniobras.

2.5.2.2 Las sefales que presenten aspecto de maniobras tendran asociado un
grupo de balizas principal con al menos una baliza conmutable, segun
se indique en el programa de explotacion.

2.5.2.3 La orden de transicion a modo maniobras (SH) sera enviada por la via
en las sefales interiores de las estaciones y nunca en las sefnales de
entrada, salida, mangos y vias de topera.

2.5.2.4 La orden de transicion a modo SH no se anunciara en los grupos de
balizas infill.

2.5.2.5 Eliminado.
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2.5.2.6

2.5.2.7

2.5.2.8

2.5.2.9

2.5.2.10

Cuando las senales no presenten aspecto Rojo/Blanco fijo, las balizas
del grupo de sefal enviaran la informacion de parar si el tren esta
circulando en modo maniobras (“Paquete 132 - Danger for SH con
Q_ASPECT =0").

El sistema ERTMS de via protegera el limite de la zona de maniobras
con las balizas de limite de maniobras (se procurara utilizar alguna de
las balizas existentes para implementar esta funcionalidad).

El grupo de balizas del limite de maniobras enviara la informacién de
parar si el tren esta circulando en modo maniobras (“Paquete 132 -
Danger for SH con Q_ASPECT = 0”). Si el grupo de balizas del limite de
maniobras es una baliza simple, esta informacion sera vélida para
ambos sentidos; si dicho grupo tiene varias balizas, la informacién
aplicara cuando el tren abandona la zona de maniobras, pero no en
sentido contrario.

Los limites de la zona de maniobras y los cartelones correspondientes
seran los definidos en el programa de explotacién del enclavamiento.

No se empleara la funcionalidad de lista de balizas para zona de
maniobras.

2.5.3 Modo On-Sigth (OS)

2.5.3.1

2.5.3.2

2.5.3.3

2.5.3.4

2.5.3.41

2.5.3.4.2

2.5.3.4.3

La transicion a modo OS sera en general en una localizacion alejada
(referida a la sefal principal). Las excepciones seran definidas en el
Programa de Explotacion.

En el caso de transiciéon en localizacion alejada, el inicio de la zona OS
se definird a 25 m del circuito de via de estacionamiento. En los casos
en los que las vias de estacionamiento no estén alineadas, el inicio de la
zona OS para cada una de las vias se situara a una distancia de 25 m
del correspondiente circuito de via de estacionamiento, de forma que se
entre en el modo OS en el punto que corresponda en cada caso.

El valor de la variable L_ ACKMAMODE sera de 300 m, salvo en el caso
particular descrito en el apartado 2.5.3.5.

En la programacion del perfil de modo OS como informacion infill se
tendran en cuenta estas reglas:

Todas las distancias incluidas en el perfil de modo seran referidas al
grupo de balizas de la senal principal.

Si el punto de entrada en modo OS es en la sefal principal, la
variable D MAMODE tendra el valor 0.

Si el punto de entrada en modo OS es a una distancia posterior a la
sefnal, a la variable D MAMODE le correspondera el valor de la
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2.5.3.4.4

distancia entre las balizas del grupo de sefal principal y el punto de
entrada en OS.

El perfil de modo OS se incluira en los grupos de balizas previas y de
avanzada.

2.5.3.5 Enlos casos especiales en las redes de cercanias en los que se den las

2.5.3.5.1

2.5.3.5.2

2.5.3.5.3

siguientes circunstancias: a) La distancia entre el grupo infill y el de pie
de senal de entrada no es suficiente para anunciar adecuadamente el
perfil de modo, b) No existen senales avanzadas que anuncien el perfil
de modo y c¢) La senal protege directamente el circuito de
estacionamiento sin que existan agujas por medio, se solucionaran los
problemas derivados de la entrada en el modo OS de la siguiente
manera:

El grupo de balizas infill debe enviar un perfil de modo diferido
(D_MAMODE debe ser igual a la distancia al inicio de la zona OS,
que en este caso es el circuito de via del estacionamiento). La
ventana de reconocimiento aparecera entre el grupo infill y el grupo
principal.

El grupo de balizas principal enviara una entrada inmediata a OS
(D_MAMODE = 0) de manera que cuando el tren lo lea, y debido al
requisito 5.9.2.7 de las SRS 2.3.0.d, permanezca en modo OS.

Nota: Si la eurocabina es version 2.2.2 le pediria de nuevo
reconocimiento del modo OS.

En la figura siguiente se detalla esta situacion:

Senal interior
Aspecto R/B*

OO OO
e >— D >—

Perfil OS diferido
D_MAMODE = D1

BGS | BGI BGS
ZONA On Sight (OS) |

Perfil OS inmediato
D_MAMODE =0

Ventana de
reconocimiento

2.5.4 Aspectos no permisivos

2.5.4.1

Cuando las sefiales presenten un aspecto no permisivo para circular
con senalizacion lateral luminosa o presenten aspecto de maniobra, las
balizas del grupo de sefal enviaran el paquete 137 (“Stop if in SR con
Q_SRSTOP = 07).
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2.6 Limitaciones temporales de velocidad

2.6.1.1

2.6.1.2

2.6.1.3

2.6.1.4

2.6.1.5

2.6.1.6

2.6.1.7
2.6.1.8

2.6.1.8.1

2.6.1.8.2

Los niveles de velocidad previstos para las LTVs seran al menos tres.
En el caso minimo de tres, los niveles estaran dentro de los rangos del
60-75%, 40-55% y 20-35% de la velocidad maxima de la linea.

Las LTVs se impondran en el tramo de via al que correspondan,
anticipandose a la distancia de frenado del tren y en ningun caso
afectaran las de vias contiguas o bifurcaciones. Se admite que una LTV
estatica afecte a varias vias de la misma paridad, siempre que se
disponga de LTVs dinamicas que permitan aplicar las LTVs Unicamente
a la via que corresponda.

Salvo que se indique expresamente lo contrario, las limitaciones
temporales de velocidad seran liberadas por cola, excepto en los pasos
a nivel que seran liberadas por cabeza.

La longitud de las LTV’s sera la minima posible para definir la zona a
proteger y nunca superior al cantén entre sefnales absolutas. Para el
nivel inferior de LTV, la zona se dividira en dos cantones iguales en
aquellos casos en los que la longitud sea mayor de 6 km.

Todas las LTV’s se deben anunciar con la suficiente distancia entre su
punto de anuncio y su punto de aplicacion, teniendo en cuenta los
valores minimos de deceleracién de la ETI de acuerdo al procedimiento
de calculo definido en el anexo 1 o en los documentos de caracteristicas
de frenado para los trenes que circulan por las lineas convencionales
(de acuerdo a la norma NTC 020.95 y la circular de frenado que tratan
sobre las caracteristicas de frenado en lineas convencionales).

En lineas con niveles superpuestos, las LTVs se anunciaran de manera
que un tren que circule en N2 pueda respetarlas sin aplicacién del freno
de emergencia.

Desde el anuncio de la LTV hasta el punto de aplicacién de la misma, la
LTV se debera anunciar en todos los grupos de balizas conmutables
intermedios asociados a sefiales absolutas en su sentido de marcha.

En los grupos infill las LTV’s se enviaran como informacion no infill.
En las rutas con cambio de via:

Sila LTV esta en la via de origen, ésta se aplicara hasta que el tren
libere el galibo de la primera aguja del escape con el que se realiza el
cambio de via.

Sila LTV esta en la via destino se aplicara desde el gélibo de la aguja
que da acceso a la via.

Requisitos funcionales y Reglas de Ingenieria ERTMS Nivel 1 y Nivel 2 V2.4.2

Pagina 34 de 74



D aJdiF

Cuando la sefnal muestre aspecto de parada (rojo), el grupo de balizas
enviara la LTV acorde a la velocidad mas restrictiva de paso por los
desvios (siempre que sea inferior al valor nacional de SR) que se
encuentren detrds de la sefial que ordena parada hasta la siguiente
sefal y con una longitud que cubra hasta el ultimo desvio existente entre
ambas senales.

Se aplicara este requisito cuando la senal proteja cambiadores de hilo,
asi como en los pasos a nivel enclavados; en los pasos a nivel
afectados se puede aplicar en uno de los sentidos.

2.7 Condiciones de Via

2.7.1 Requisitos Genéricos

2.7.11

2.7.1.2

Para el calculo de las distancias de frenado se utilizaran los datos de
deceleracion del tren definidos en la ETI de material rodante para los
trenes interoperables (de acuerdo al procedimiento definido en el
anexo 1) o en los documentos de caracteristicas de frenado para los
trenes que circulan por las lineas convencionales (de acuerdo a la
norma NTC 020.95 y la circular de frenado que tratan sobre las
caracteristicas de frenado en lineas convencionales).

La informacion de la condicion de via “no parar” se enviara de modo que
se optimice el equipamiento de via, respetando los requisitos
establecidos en esta seccion en cuanto a la zona de aplicacién de dicha
condicién.

2.7.2 Zona Neutra

2.7.2.1

27211

27212

A distancia mayor o igual a la distancia de frenado de servicio al inicio
de la zona neutra efectiva (a la velocidad maxima del tramo) se enviara
la siguiente informacién (en un grupo de balizas enlazado con reaccién
de freno de servicio, que puede ser de una sola baliza):

Condicion de via “No parar: otras razones”, con ejecucion a una
distancia “de” antes del comienzo de la zona neutra efectiva
(de = distancia de frenado de emergencia a la velocidad maxima del
tramo) y se mantiene hasta el final de la zona neutra efectiva.

Condicién de via “Zona neutra: abrir el disyuntor”, para ejecutarse a
una distancia de aproximadamente 70 m antes de la zona neutra
efectiva (vano anterior) y se mantiene hasta el final de la zona neutra
efectiva.

Nota: Se considera que el tren ya tiene en cuenta el retardo entre el
envio de la orden de apertura de disyuntor y la apertura efectiva del
disyuntor, es decir, que el disyuntor esta abierto en el punto de
efecucion enviado por la via.
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2.7.21.3

2.7.2.2

2.7.2.3

2.7.2.31

2.7.2.3.2

2.7.2.3.3

2.7.2.4

2.7.2.41

27242

Mensaje de texto de aproximacibn a zona neutra, con las
caracteristicas indicadas en la seccion 2.8.2.2.

El grupo de balizas mas préximo al inicio de la zona neutra efectiva (el
grupo puede ser de una sola baliza), se situara a una distancia minima
equivalente a la que recorre el tren durante 11 segundos a la velocidad
de circulacion de ese tramo. Se elegira el grupo de balizas mas cercano
a la distancia que se obtenga del calculo indicado, con el objetivo de que
el tren no se queda en la zona neutra en caso de frenado por pérdida del
grupo de balizas.

El grupo de balizas més proximo al inicio de la zona neutra efectiva
enviara la siguiente informacién (estara enlazado con reaccién de freno
de servicio):

Condicion de via “No parar: otras razones”, con ejecucion inmediata
(a distancia igual a 0) y se mantiene hasta el final de la zona neutra
efectiva.

Condicion de via “Zona neutra: abrir disyuntor”, con ejecucion a una
distancia de 70 m antes de la zona neutra efectiva (vano anterior) y
se mantiene hasta el final de la zona neutra efectiva.

Mensaje de texto de llegada a zona neutra, con las caracteristicas
indicadas en 2.8.2.3.

La informacién mencionada en el apartado 2.7.2.2 se enviara también
en los siguientes puntos:

En el grupo de balizas de sefal, si ésta se encuentra situada a una
distancia de la zona neutra menor a la que recorre el tren durante
11 segundos a la velocidad de circulacion de ese tramo y si su
informacién asociada da un MA que permite el paso a modo FS.

En un grupo de balizas a la salida de la estacion, si existe una
estacién comercial a distancia al inicio de la zona neutra efectiva
menor que la distancia de frenado de servicio y mayor que la que
recorre el tren durante 11 segundos a la velocidad de circulacion de
ese tramo.

2.7.3 Tunel

2.7.3.1

2.7.3.2

2.7.3.3

La informacidn relacionada con la condicion de via “tunel” solamente se
enviara para tuneles de longitud superior a 200 m.

Cuando la distancia entre dos tuneles sea inferior a 500 m, se
considerara como un solo tunel.

A distancia mayor o igual a la distancia de frenado de servicio al inicio
del tunel (a la velocidad méaxima del tramo) se enviara la siguiente
informacion:
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2.7.3.3.2

2.7.3.3.3

2.7.3.3.4

2.7.3.4

2.7.3.5

Condicion de via “No parar: otras razones”, con ejecucién a una
distancia “de” antes del comienzo del tunel (de = distancia de frenado
de emergencia a la velocidad méaxima del tramo) y se mantiene hasta
el comienzo del tunel.

Condicion de via “No parar: tunel”, para ejecutarse desde el principio
del tunel hasta el final del tunel.

Condicion de via “Cerrar trampillas”, para comenzar a ejecutarse
200 m antes del inicio del tunel y se mantiene hasta que todo el tren
haya salido del tunel mas una distancia equivalente a la que recorre
el tren durante 10 segundos a la velocidad de paso por el tunel. La
ejecucion de esta condicién se mantendra en tuneles con separacién
menor o igual a 1500 m. En lineas convencionales donde los trenes
que circulan no disponen de este automatismo, no es preciso enviar
esta condicién de via.

Nota: Se considera que el tren ya tiene en cuenta el retardo entre el
envio de la orden de cerrar trampillas y el cierre efectivo de las
mismas, es decir, que las trampillas estan cerradas en el punto de
efecucion enviado por la via.

Mensaje de texto de anuncio de tunel, con las caracteristicas
indicadas en 2.8.3.

Si existe una estacion comercial a distancia menor que la distancia de
frenado de servicio al inicio del tunel, la informacién referente a la
condicién de via “tunel” se enviara también en un grupo de balizas a la
salida de la estacion (puntos 2.7.3.3.1 a 2.7.3.3.3)

El tratamiento especifico de los tuneles de cercanias vendra
condicionado por los requisitos que establezcan en cada caso los
analisis de seguridad y proteccidn civil correspondientes. La gestién de
las trampillas no aplica en este caso. Las zonas de paradas comerciales
se consideraran como estacion (considerando como tales los andenes
mas la longitud completa del tren a ambos lados) y por tanto no se
consideraran como tunel. El resto de zonas se consideraran tunel.

2.7.4 Viaducto

2.7.41

2.74.2

La informacién relacionada con la condicion de via “viaducto” solamente
se enviara para estructuras de longitud superior a 200 m. En lineas
convencionales esta longitud puede ser menor en funcion de los trenes
que circulen por ellas.

A distancia mayor o igual a la distancia de frenado de servicio al inicio
del viaducto (a la velocidad maxima del tramo) se enviara la siguiente
informacioén:
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2.7.4.22

2.7.4.2.3

Condicion de via “No parar: otras razones”, con ejecucién a una
distancia “de” antes del comienzo del viaducto (de = distancia de
frenado de emergencia a la velocidad maxima del tramo) y se
mantiene hasta el comienzo del viaducto.

Condiciéon de via “No parar: puente”, para ejecutarse desde el
principio del viaducto hasta el final del viaducto.

Mensaje de texto de anuncio de viaducto, con las caracteristicas
indicadas en 2.8.4.

2.7.5 Cierre de trampillas

2.7.5.1

2.7.5.2

Ademas de lo indicado para los tuneles en el punto 2.7.3.3.3, la
informacién relacionada con la condicion de via “cerrar trampillas’se
enviara cuando exista un tramo de via en el que precise del cierre de
trampillas.

En el grupo de balizas mas proximo al inicio de la zona donde se deben
cerrar trampillas, y a una distancia minima equivalente a la que recorre
el tren durante 10 segundos a la velocidad de circulacion de ese tramo,
se enviara la condicién de via “cerrar trampillas” para ejecutarse en el
punto donde se necesita que las trampillas estén cerradas y con una
longitud igual a la zona afectada.

Nota: Se considera que el tren ya tiene en cuenta el retardo entre el
envio de la orden de cerrar trampillas y el cierre efectivo de las mismas,
es decir, que las trampillas estan cerradas en el punto de ejecucion
enviado por la via.

2.7.6 Grandes masas metalicas

2.7.6.1

2.7.6.2

2.7.6.3

La informacion relacionada con la condicién de via “grandes masas
metélicas” se enviara cuando existan objetos metéalicos en la via que
excedan las dimensiones especificadas en el documento Subset-036,
seccion 6.5.2.

En el grupo de balizas més proximo al inicio de las masas metalicas, y a
una distancia minima equivalente a la que recorre el tren durante 10
segundos a la velocidad de circulacién de ese tramo, se enviara la
condicién de via “grandes masas metalicas”, para que se ejecute en el
punto del inicio de la localizacion de la masa metdlica, durante una
longitud igual a la longitud que ocupe la masa metalica.

No existiran balizas en la zona definida como “zona de grandes masas
metalicas”.
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2.8 Mensajes de texto. Posicion geografica.
Bifurcaciones

2.8.1 Mensajes de texto

2.8.1.1 Salvo que se indique lo contrario en los puntos que siguen, la condicion
de entrada del mensaje al DMI sera la distancia desde el grupo de
balizas que da el paquete 72 hasta 1000 m antes del inicio de la
condicién de via a la cual corresponde el mensaje de texto. No se
utilizara el paquete 76 para enviar mensajes de texto.

2.8.1.2 Se impondra una GUnica condicibn de salida y la variable
Q_TEXTDISPLAY tendra valor 0.

2.8.1.3 La variable M_MODETEXTDISPLAY tomara siempre el valor 15 y la
variable M_LEVELTEXTDISPLAY tomara el valor 5.

2.8.1.4 Cuando la condicion de salida del mensaje de texto sea una distancia, la
variable T_TEXTDISPLAY, tomara el valor 1023.

2.8.1.5 Cuando la condicién de salida del mensaje de texto sea un tiempo, la
variable L_TEXTDISPLAY tomara el valor 32767.

2.8.1.6 Los mensajes de texto no requeriran reconocimiento del maquinista.
2.8.1.7 Eliminado.
2.8.2 Mensajes de texto asociados a zonas neutras

2.8.2.1 Se enviaran mensajes de texto de aproximacién y de llegada a la zona
neutra.

2.8.2.2 Mensaje de Aproximacion a Zona Neutra:
2.8.2.2.1  El texto mostrado sera “Aproximacion a Zona Neutra”.

2.8.2.2.2 La condicion de entrada del mensaje se dara por distancia. El
mensaje se empezara a mostrar a partir de “de” (de = distancia de
frenado de emergencia al inicio de la zona neutra efectiva a la
velocidad maxima del tramo).

2.8.2.2.3 La condicion de salida del mensaje del DMI sera que transcurra un
tiempo de 15 segundos.

2.8.2.3 Mensaje de Llegada a Zona Neutra:
2.8.2.3.1  El texto mostrado sera “Llegada a Zona Neutra”.

2.8.2.3.2 La condicién de salida del mensaje del DMI se dara por distancia. El
mensaje dejara de mostrarse al comienzo de la Zona Neutra efectiva.
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28.24 Los mensajes de texto seran de clase importante
(Q_TEXTCLASS = 01).

2.8.3 Mensajes de texto asociados a tuneles

2.8.3.1 El texto mostrado sera “Tunel PK XXX, X L YYY m” o “Tunel PK XXX, X L
YY,Y Km”; el primero se utilizara para longitudes hasta 999 m vy el
segundo para longitudes a partir de 1000 m. El PK se mostrard en Km
con un decimal.

2.8.3.2 La condicién de salida del mensaje del DMI sera por distancia. El
mensaje dejara de mostrarse cuando el tren haya salido del tunel.

2.8.3.3 Los mensajes de texto seran de clase auxiliar (Q_TEXTCLASS = 00).
2.8.4 Mensajes de texto asociados a viaductos y puentes

2.8.4.1 Se trataran de la misma forma en lo relacionado a mensajes de texto,
puentes y viaductos.

2.8.4.2 El texto mostrado sera “Puente PK XXX, X L YYY m” o o “Puente
PK XXX,X L YY,Y Km”; el primero se utilizar4d para longitudes hasta
999 m y el segundo para longitudes a partir de 1000 m. El PK se
mostrara en Km con un decimal.

2.8.4.3 La condicién de salida del mensaje del DMI sera por distancia. El
mensaje dejara de mostrarse cuando el tren haya salido del viaducto.

2.8.4.4 Los mensajes de texto seran de clase auxiliar (Q_TEXTCLASS = 00).
2.8.5 Mensajes de texto asociados a estacion
2.8.5.1 Se enviara para anunciar la aproximacién a una estacion comercial.

2.8.5.2 El texto mostrado sera “Prox. Estacidon XXXXXX”, siendo XXXXXX el
nombre de la estacion.

2.8.5.3 La condicién de entrada del mensaje al DMI se dara por distancia. El
mensaje se mostrara a una distancia de 5 km de la estacién (en lineas
convencionales se mostrara al paso por la sefial de avanzada).

2.8.5.4 La condicion de salida del mensaje del DMI se dara por distancia. El
mensaje se dejarda de mostrar cuando se recorra una distancia
correspondiente a la senal de salida méas alejada de la estacién.

2.8.5.5 Los mensajes de texto seran de clase auxiliar (Q_TEXTCLASS = 00).
2.8.6 Mensajes de texto asociados al cambiador de ancho

2.8.6.1 La condicién de entrada del mensaje al DMI se dara por distancia. Se
enviara el mensaje a todos los trenes que se dirijan al cambiador,
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2.8.6.2
2.8.6.3

2.8.6.4

normalmente se enviara en la Ultima senal antes de la zona de
maniobras previa al desvio, de modo que se reciba siempre antes de
entrar en la bifurcaciéon del cambiador.

El texto mostrado sera “Cambiador de Ancho”.

La condicién de salida del mensaje del DMI se dara por distancia. El
mensaje dejara de mostrarse en el punto de inicio del cambiador.

Los mensajes de texto seran de clase auxiliar (Q_TEXTCLASS = 00).

2.8.7 Mensajes de texto asociados al paso por seccionamiento de aire de la
linea de contacto

2.8.7.1

2.8.7.2

2.8.7.3

2.8.7.4

Se enviara cuando el tren se aproxime a un seccionamiento de la linea
de contacto, 200 m antes de la correspondiente senalizacién de via.

El texto mostrado sera “Cierre del Regulador”.

La condicién de salida del mensaje del DMI se dara por distancia. El
mensaje dejara de mostrarse a una distancia de 200 m después del
punto donde finaliza la zona de seccionamiento de la linea de contacto
mas la longitud del tren.

Los mensajes de texto seran de  clase importante
(Q_TEXTCLASS = 01).

2.8.8 Mensajes de texto asociados a fallo de elementos de via

2.8.8.1

No se enviard mensaje de texto alguno en caso de fallo de baliza o de
controlador de baliza conmutable (LEU).

2.8.9 Mensajes de texto asociados al paso a nivel

2.8.9.1

2.8.9.2

2.8.9.3

2.8.9.4

2.8.9.5

2.8.9.6
2.8.9.6.1

La condicién de entrada en el DMI para todos los mensajes de texto se
dara por distancia.

La condicién de salida para todos los mensajes de texto se dara por un
tiempo.

Los mensajes de texto seran de clase importante
(Q_TEXTCLASS = 01).

Los mensajes no requeriran reconocimiento por parte del maquinista.

Se enviaran mensajes de texto de aproximacion y de llegada al paso a
nivel con informacién del estado.

Eliminado.

Eliminado.
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2.8.9.6.2
2.8.9.7

2.8.9.7.1

2.8.9.7.2

2.8.9.7.3

Eliminado.
Mensaje de llegada y estado del paso a nivel:

El mensaje se mostrara a la distancia de frenado de servicio al paso a
nivel, a la altura de la sefal indicadora de paso a nivel, o en las
sefales absolutas de la estacibn mas cercanas en el caso de pasos a
nivel enclavados o afectados, durante 10 segundos.

Estado del paso a nivel: protegido. El texto mostrado sera
“P.N. protegido”.

Estado del paso a nivel: sin proteccion. El texto mostrado sera
“P.N. sin proteccion”.

2.8.10 Posicidén geografica

2.8.10.1

2.8.10.2

2.8.10.3

El paquete sera valido para ambas direcciones (Q_DIR = Both
directions). En el caso de las bifurcaciones donde se producen saltos en
la kilometracién, el paquete podra aplicar solamente en una direccion.

El paquete se enviara periddicamente para la relocalizacion del tren a
intervalos de cémo maximo 10 km. Se enviara también en los puntos
donde haya cambios de kilometracion.

Se enviara siempre un paquete de posicién geografica a la salida de las
estaciones. En caso de que sea posible, se enviara en todas las sefales
de salida. En caso de que no haya espacio disponible, se podra enviar
en el siguiente grupo de balizas que se encuentre en la via, siempre que
esté como maximo a 2 km de distancia de la senal de salida.

2.8.11 Bifurcaciones

2.8.11.1

2.8.11.2

2.8.11.3

2.8.11.4

2.8.11.5

2.8.11.6

La informacién sobre la ruta establecida para el tren en la bifurcacién se
enviard mediante mensajes de texto (paquete 72).

Se incluira dicho paquete de texto en el grupo de balizas de pie de sefal
del PCA / dependencia anterior a la bifurcacién que esté a una distancia
a la bifurcacién superior a la distancia de frenado del tren circulando a la
velocidad maxima de la linea

Ademas, se enviara el paquete de texto en el grupo de balizas de la
sefal avanzada inmediatamente anterior a la bifurcacion.

El mensaje solo se enviara cuando al paso por dichos grupos de balizas,
la MA correspondiente a la ruta establecida vaya mas alla de la
bifurcacion.

La condicién inicial del mensaje de texto sera inmediata.

La condicion final del mensaje de texto sera:
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2.8.11.6.1 En el BG del PCA / dependencia anterior a la bifurcacion, cuando el
tren llegue al BG de la sefial avanzada de la sefial inmediatamente
anterior la bifurcacion.

2.8.11.6.2 En el BG de la sefal avanzada, cuando el tren llegue a la sefal que
protege la bifurcacion.

2.8.11.7 Los mensajes no llevaran asociado reconocimiento.
2.8.11.8 Los mensajes se presentaran en cualquier nivel.

2.8.11.9 Los mensajes solo se presentaran si el tren circula en full supervision
(FS).

2.8.11.10El texto de los mensajes sera: Dir Destino, siendo Destino el nombre de
la poblacion asociada a cada direccion de la bifurcaciéon (p.e. Dir
Valencia, Dir Albacete).

2.8.11.11Los mensajes de texto seran de clase importante
(Q_TEXTCLASS = 01).

2.9 Situaciones degradadas

2.9.1.1 Fallo baliza: Se considera fallo de baliza, cuando o bien falla el propio
elemento baliza (detectable por la propia baliza) o bien, falla la conexién
de la baliza con el elemento que le envia el telegrama (LEU 6 Balise
Driver), o bien falla el propio LEU.

29.1.2 En el caso de que se produzca un fallo de baliza, se enviard el
telegrama por defecto segun se define a continuacién:

2.9.1.2.1 Las balizas fijas que constituyan un grupo de una baliza no tendran
telegrama por defecto.

2.9.1.2.2 En el resto de balizas se programara un telegrama por defecto que
contenga el paquete 254.

2.9.1.23 Los LEUs enviaran a las balizas dicho telegrama por defecto cuando
no puedan enviar los telegramas nominales debido a una situacion
degradada, como por ejemplo el fallo de elementos que gestionan los
LEUs o de las comunicaciones entre dichos elementos y los LEUs.

2.9.1.24 Tanto en el telegrama por defecto de la baliza como en el que envie
el LEU, el valor de la variable M_MCOUNT seréa 254.

2.9.1.25 No se asignara el valor 254 a la variable M_MCOUNT salvo en los
telegramas por defecto.

2.9.1.2.6 La variable Q_DIR del paquete 254 tendra el mismo valor que el que
tiene para la informacion que transmite la baliza en funcionamiento no
degradado. Si la baliza transmite informacién para ambas
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2.9.1.3

29.1.4

2.9.1.5

direcciones, la variable Q_DIR del paquete 254 tendra el valor
correspondiente a ambas direcciones.

El fallo de los LEUs, de los elementos que gestionan los LEUs o de las
comunicaciones entre dichos elementos y los LEUs tendra una
indicacion asociada en el PLO/CTC.

El fallo de los LEUs, de los elementos que gestionan los LEUs o de las
comunicaciones entre dichos elementos y los LEUs se trasmitira al
sistema de ayuda al mantenimiento.

El fallo de los elementos que gestionan los LEUs o de las
comunicaciones entre dichos elementos y los LEUs tendra un impacto
en la explotacion del sistema ERTMS que depende de la arquitectura
especifica en cada caso. Se deberd minimizar en la medida de lo posible
dicho impacto manteniendo el nivel de seguridad requerido.

2.10 Fusion de las senales

2.10.11

2.10.1.2

2.10.1.3

2.10.1.4

Cuando los LEUs tomen la informacién directamente de la sefal lateral
luminosa, transmitiran una autorizacion de movimiento correspondiente
al aspecto de la sefal, tanto en las situaciones nominales como en
situaciones degradadas de fusidén de focos o pantallas alfanuméricas.

Cuando los LEUs reciban la informacion del enclavamiento, transmitiran
una autorizacién de movimiento correspondiente a la ruta establecida y
asegurada por el enclavamiento.

Cuando por fusién de algun foco la sefal pase a rojo o quede apagada,
el ERTMS establecera el EoA en dicha sefal, con la velocidad de
liberacién que corresponda.

Si la fusion de alguno de los focos provoca que la sefal presente un
aspecto de parada para trenes que circulen con sefalizacién lateral
luminosa, el LEU transmitira ademas los paquetes 137 (“Stop if in SR
con Q_SRSTOP = 0") y 132 (“Danger for SH con Q_ASPECT = 0”).

2.11 Pasos a nivel en Nivel 1

21111

211.1.2

21113

Se definira un perfil estatico de velocidad de 155 km/h en la zona del
paso a nivel con una longitud de 25 metros a cada lado del paso a nivel.

La sefial de proteccidén del paso a nivel estard dotada de un grupo de
balizas doble, que debe estar enlazado con reaccion de freno de servicio
en caso de pérdida del grupo.

El grupo de balizas de la sefal anterior a la sefal del paso a nivel,
entregara una autoridad de movimiento con dos secciones: a). La
primera seccion no estara temporizada y abarcara hasta 25 m antes del
paso a nivel. b). La segunda seccidén estard temporizada y abarcara
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21114

21115

211.1.6

211.1.7

211.1.8

211.1.9

desde el paso a nivel hasta la siguiente senal de bloqueo. El valor del
temporizador no puede corresponder a una regla genérica y sera
definido en el programa de explotacion.

El grupo de balizas de la sefial del paso a nivel, y cualquier otro que
pudiera instalarse con informacion sobre su estado, enviar4d una
limitacion temporal de velocidad de 10 km/h hasta rebasar el paso a
nivel en caso de que no esté protegido. Esta limitacion de velocidad no
sera revocable.

En caso de que exista una sefnal de bloqueo entre la sefal del paso a
nivel y el paso a nivel, las balizas de dicha sefal contendran
obligatoriamente informacién sobre el estado del paso a nivel, ademas
de entregar la correspondiente autoridad de movimiento, con una
seccién hasta el paso a nivel sin temporizar, y una seccién desde el
paso a nivel hasta la siguiente senal de bloqueo, cuya temporizacién
sera definida en el programa de explotacion.

Eliminado.

Si la temporizacién asociada a la seccion temporizada expira sin que el
tren haya entrado en dicha seccién, lo que implica que el tren no ha
rebasado el paso a nivel, la autoridad de movimiento se recortara al
inicio de la seccién que expira, por lo que el tren tendra que circular por
dicha seccion en “Staff Responsible”.

Se enviard un mensaje de texto para anunciar el paso a nivel con las
caracteristicas indicadas en 2.8.9.6.

El grupo de balizas de la sefial de paso a nivel, y cualquier otro BG
conmutable posterior hasta el paso a nivel enviaran un mensaje de texto
indicando el estado del paso a nivel. Este mensaje se mostrara hasta el
paso a nivel. Las caracteristicas de este mensaje se indican en 2.8.9.7.

2.11.1.10En el caso de pasos a nivel enclavados o afectados, en las sefales

absolutas més cercanas al paso a nivel se incluira un mensaje de texto
indicando el estado del paso a nivel, y en el caso del aspecto de parada
una LTV de 10 km/h hasta el comienzo del paso a nivel.

En las figuras siguientes se representan las situaciones contempladas en los
requisitos anteriores.
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Paso a nivel con sefal de bloqueo entre la sefal del paso a nivel y el paso a nivel
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3 Funcionalidad y reglas de ingenieria ERTMS
Nivel 2

3.1 Ubicacion de balizas

3.1.1.1 Eliminado.

3.1.1.2 Las balizas de una instalacion ERTMS Nivel 2 se ubicaran siguiendo los
siguientes criterios:

3.1.1.21

3.1.1.2.2

3.1.1.23

3.1.1.24

3.1.1.2.41

3.1.1.24.2

3.1.1.24.3

3.1.1.25

Se ubicaran las balizas de relocalizacion necesarias para que en el
trayecto la distancia maxima sea de 1.500 m entre ellas.

El RBC admitira el error odométrico resultante de la pérdida de una
baliza de relocalizacién. Con respecto al error odométrico ver
apartado 5.3.1.1 del subset 41 - Performance Requirements for
Interoperability.

Se ubicaran las balizas a 250 m del limite de un canton entre senales
(luminosas o virtuales).

Se instalaran grupos de balizas de pie de sefial en las sefales
absolutas para proporcionar la siguiente informacion:

Se debe asegurar que el tren recibe un telegrama de “Stop if in SR
con Q_SRSTOP = 0” cuando pasa una senal luminosa absoluta
cuyo aspecto es no permisivo para circular en SR. Este requisito
aplica también a las senales con Rojo permisivo.

Asimismo, cuando las sefales no presenten aspecto Rojo/Blanco
fijo, las balizas del grupo de sefial enviaran la informacién de parar
si el tren esta circulando en modo maniobras (“Paquete 132 -
Danger for SH con Q_ASPECT = 0").

Cuando la sefial muestre aspecto de parada (rojo), el grupo de
balizas enviara la LTV acorde a la velocidad mas restrictiva de paso
por los desvios (siempre que sea inferior al valor nacional de SR)
que se encuentren detras de la sefal que ordena parada hasta la
siguiente senal y con una longitud que cubra hasta el ultimo desvio
existente entre ambas senales.

Se aplicara este requisito cuando la sefal proteja cambiadores de
hilo, asi como en los pasos a nivel enclavados; en los pasos a nivel
afectados se puede aplicar en uno de los sentidos.

En los puntos habituales de inicio de mision, se ubicara un grupo de
dos balizas de forma que el tren reporte la posicion dentro de la
distancia de confianza del RBC y obtenga una MA de FS.
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3.1
3.1

3.1

3.1

3.1

3.1

3.1

3.1

3.1

3.1

3.1

3.1

.1.2.6 Las senales de retroceso no llevaran balizas ERTMS.

.1.2.7  El programa de explotacidén definira los casos en los que las sefales

de maniobra incorporen balizas ERTMS.

.1.2.8 Los grupos de balizas para la transicién entre RBCs, se situaran en la

frontera entre RBCs. A ambos lados de la frontera en el caso de via
banalizada y estaran formados por un grupo de dos balizas fijas.

.1.2.9  Los grupos de balizas que anuncian la transicién entre RBCs incluiran

en el paquete 42 variable Q_SLEEPSESSION = 0.

.1.3  El punto de informacién de anuncio de transicién a Nivel 2 y de inicio de

sesion seguira los siguientes criterios:

.1.3.1  Estarad compuesto por un grupo de dos balizas.
.1.3.2  Se ubicara en zonas con cobertura de la red GSM-R.

.1.3.3  Se ubicara a una distancia suficiente para realizar la conexién con el

RBC en un tiempo de 40 s, circulando a la velocidad maxima de la
linea en el punto de transicién.

.1.3.4 Los paquetes 42 que se envien en este caso o en las transiciones de

recuperacion tendran la variable Q_SLEEPSESSION = 0.

.1.4 El punto de informacién de orden de transicion seguira los siguientes

criterios:

.1.4.1  Estard compuesto por un grupo de dos balizas.

.1.4.2 Se ubicara en el punto donde se produce el cambio de nivel.

3.2 Obtencion de la MA

3.2.1.1  No se empleara la funcion de Peticién de confirmacion de via libre TAF

(Track Ahead Free).

3.2.1.2 Se emplearda la funcionalidad de distancia por delante del tren

confirmada como libre, definida a continuacién.

3.2.1.2.1 Se define una distancia de confianza antes del inicio de la ruta donde

el equipo embarcado debe reportar su posicién al RBC para que este
le conceda un MA de FS de Nivel 2.

3.2.1.2.2 Paratrenes en Nivel 2 en modo SR u OS:

3.2.1.2.2.1 En lineas de Alta Velocidad tiene una longitud de 50 m.

3.2.1.2.2.2 Enlineas convencionales esta longitud sera de 50 m.
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3.2.1.2.3 Eliminado
3.2.1.2.3.1 Eliminado.

3.2.1.3 Las condiciones para la obtencién de MA en nivel 2 en los modos UN y
los correspondientes al STM nacional o europeo, estan definidas en la
seccién correspondiente sobre transiciones de nivel.

3.3 Descripcion de la Autorizacion de Movimiento

3.3.1 Final de la Autorizacion de Movimiento (EoA) y Velocidad de
Liberacion

3.3.1.1  Como norma general, las autorizaciones de movimiento de Nivel 2 no
tendran velocidad de liberacion y el EoA se situara en la senal. En las
toperas se seguira el criterio del Nivel 1 (ver 2.4.2.2).

3.3.1.2 En casos particulares en los que el espacio para el estacionamiento sea
especialmente reducido y la velocidad de estacionamiento con la regla
anterior resulte especialmente pequena, se podra ubicar el EOA mas alla
de la senal o bien se podria enviar un valor de velocidad de liberacion.
Estos casos especiales se definirdn en el Programa de Explotacion.

3.3.1.3 En el caso de existir velocidad de liberacién, el EoA se situara en la
sefial y el valor de la velocidad de liberacion sera el definido segun las
tablas del apartado 2.4.4.

3.3.2 Punto de peligro

3.3.2.1 Los puntos de peligro se ubicaran en los puntos definidos en el apartado
de Nivel 1 (ver 2.4.3).

3.3.3 Temporizadores
3.3.3.1  No se usaran temporizadores de seccidn.
3.3.4 Longitud de la autorizacion de movimiento

3.3.4.1 EI RBC sera capaz de enviar la autoridad de movimiento con la longitud
necesaria de forma que el tren no entre en curva de frenado innecesaria
para la velocidad de circulacion maxima de la linea. Esto significa que la
distancia de frenado calculada por el tren, en base a la informacion de
gradiente y SSP recibida de la via y a las deceleraciones de la ETI (de
acuerdo al procedimiento de célculo definido en el anexo 1) o en los
documentos de caracteristicas de frenado para los trenes que circulan
por las lineas convencionales (de acuerdo a la norma NTC 020.95 y la
circular de frenado que tratan sobre las caracteristicas de frenado en
lineas convencionales), no debe superar en ningun caso la longitud
disponible de MA. O en referencia a la figura 3 del Anexo 1, la curva de
distancia de frenado calculada por el tren (en base al procedimiento alli
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descrito) (curva roja) no debe superar en ningin caso a la curva de MA
disponible (curva azul).

3.3.5 Renovacion de la autorizacion de movimiento

3.3.5.1 EI RBC definira los parametros de peticion de MA enviados en el inicio
de sesién, de forma que el tren no entre en ningln caso en curva de
frenado innecesaria.

3.3.5.2 EI RBC enviara los parametros de peticion de MA cuando el tren reporte
un cambio de modo.

3.3.6 Recorte de la autorizacion de movimiento

3.3.6.1 Ante el cierre de una sefial (luminosa o virtual), el RBC enviara una
autoridad de movimiento mas corta. No se empleara en este caso la
parada de emergencia.

3.3.7 Valores Nacionales

3.3.7.1  Se utilizaran los valores nacionales definidos en el Anejo 1 del
documento de funciones nacionales “Descripcion técnica de los
paquetes y variables especificos de las Funciones Nacionales de
ERTMS/ETCS”.

3.3.7.2 EI RBC enviara los valores nacionales al tren en el inicio de sesién, una
vez que el tren esté localizado. Para un tren que inicia misién sin estar
localizado, el RBC no enviara los valores nacionales hasta que reciba un
reporte de posicion del tren indicando que estéa localizado.

3.3.8 Perfil de gradientes

3.3.8.1 Se utilizaran las iteraciones de gradiente necesarias para minimizar la
longitud de MA necesaria para que el tren no entre en ningun caso en
curva de frenado innecesaria circulando a la velocidad maxima de la
linea.

3.3.9 Perfiles Estaticos de Velocidad (SSP) y categorias de tren
3.3.9.1  Enlineas de Alta Velocidad se empleara una Unica categoria basica.

3.3.9.2 En lineas convencionales y de trafico mixto, se emplearan las mismas
categorias definidas en el apartado de Nivel 1 (punto 2.4.7.2).

3.3.10 Informacion de Enlace

3.3.10.1 Se recomienda enlazar en ambos sentidos todos los grupos de balizas y
sera de obligado cumplimiento el enlace de todos los grupos en lineas
equipadas unicamente con Nivel 2.
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3.3.10.2 La reaccién de enlace solo se programara como freno de servicio en las
balizas que contengan informacién relevante para Nivel 2. Se considera
relevante la informacion de transiciones y la de grandes masas
metélicas.

3.3.10.3 El resto de las balizas se enlazaran sin reaccion.
3.3.11 Mensajes de parada de Emergencia

3.3.11.1 Sera posible el envio de mensajes de parada de emergencia a los
trenes en funcion de alarmas de detectores externos.

3.3.11.2 Se enviara un mensaje de parada de emergencia incondicional al tren al
realizar una disoluciéon de emergencia de una ruta con el tren dentro de
la misma (DEI). Se aplicara la misma reaccion si se produce una pérdida
de comprobacién de algun desvio de la ruta en la que se encuentra el
tren.

3.3.12 Otra funcionalidad (SH, SR)

3.3.12.1 No se empleara la funcionalidad de lista de balizas para zona de
maniobras.

3.3.12.2 La autorizacién para circular en modo SR (mensaje 2) establecera una
distancia infinita (D_SR = 32767) y no utilizara la lista de balizas en SR
(paquete 63).

3.3.12.3 No se empleara la funcionalidad de Reversing.

3.4 Modos y funciones
3.4.1 Maniobras (SH)

3.4.1.1  ElI modo maniobras sera seleccionado por el maquinista tras la apertura
de la senal en aspecto de maniobras.

3.4.1.2 Si el tren se encuentra localizado y existe una ruta de maniobras
establecida, el RBC aceptara el modo SH. Si no existe ruta de
maniobras, el RBC rechazara el cambio al modo SH.

3.4.1.3 En caso de que el tren no esté localizado, el RBC aceptara el cambio a
modo maniobras, sin intervencion por parte del operador en el PCE.

3.4.1.4 Eliminado.

3.4.1.5 El sistema ERTMS de via protegera el limite de la zona de maniobras
mediante balizas de limite de maniobras (se procurara utilizar alguna de
las balizas existentes para implementar esta funcionalidad).

3.4.1.6 La baliza del limite de maniobras enviara la informacién de parar si el
tren esta circulando en modo maniobras (“Paquete 132 - Danger for SH
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3.4.1.7

con Q_ASPECT = 07). Si el grupo de balizas del limite de maniobras es
una baliza simple, esta informacion sera vélida para ambos sentidos; si
dicho grupo tiene varias balizas, la informacién aplicara cuando el tren
abandona la zona de maniobras, pero no en sentido contrario.

Los limites de la zona de maniobras seran los definidos en el programa
de explotacién del enclavamiento.

3.4.2 Modo On-Sigth (0OS)

3.4.2.1

3.4.2.11

3.42.1.2

3.42.1.3

3.4.2.1.4

3.4.2.2

3.4.2.2.1

Entrada en Modo OS:

La transicion a modo OS sera en general en una localizacién alejada
(referida a la senal principal). Las excepciones seran definidas en el
Programa de Explotacion.

El RBC enviara junto con el MA un perfil de modo OS desde el punto
de inicio hasta la sefal final del movimiento.

El punto de inicio estard a 25 m del comienzo del circuito de via de
estacionamiento. Las excepciones se detallaran en el programa de
explotacion.

El valor de la variable L ACKMAMODE sera de 300 m.
Salida del Modo OS:

Si la senal final del movimiento OS dispone de una ruta de
continuaciéon en FS, cuando el EVC reporte una posicion dentro del
area de confianza el RBC enviara una MA de FS para la ruta de
continuacion, y seguira enviando el perfil de modo OS hasta el final
de la ruta inicial de OS.

3.4.3 Modo Sleeping (SL)

3.4.3.1

El RBC ordenara finalizar la sesion de un tren que se conecte en modo
sleeping.

3.5 Limitaciones Temporales de Velocidad

3.5.1.1

3.5.1.2

3.5.1.3

Los escalones de velocidad previstos para las LTVs podran variar entre
0 y (Vmax-5) km/h en pasos de 5 km/h, con una resolucion menor o
igual a 10 m en distancia.

Las LTVs se enviaran Unicamente cuando el itinerario o ruta establecida
incorpore la seccién de via en la que aplica dicha LTV.

El RBC garantizara que el tren dispone de las LTVs establecidas en una
MA de FS antes de procesar dicha MA.
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3.5.1.4

3.5.1.5

3.5.1.6

3.5.1.6.1

3.5.1.6.2

3.5.1.7

3.5.1.8
3.5.1.9

Salvo que se indique expresamente lo contrario, las limitaciones
temporales de velocidad seran liberadas por cola, excepto en los pasos
a nivel que seran liberadas por cabeza.

Todas las LTV’'s se deben anunciar con la suficiente distancia a su
punto de aplicacién, teniendo en cuenta los valores minimos de
deceleracion de servicio de la ETI o las caracteristicas de frenado de los
trenes que circulan por las lineas convencionales.

En las rutas con cambio de via:

Sila LTV esta en la via de origen, ésta se aplicara hasta que el tren
libere el galibo de la primera aguja del escape con el que se realiza el
cambio de via.

Si la LTV estd en la via destino, se aplicara desde el galibo de la
aguja que da acceso a la via.

Cuando se rebase una senal que muestre aspecto de parada y proteja
desvios, el RBC enviara LTV's acordes a la velocidad mas restrictiva de
paso por los desvios (siempre que sea inferior al valor nacional de SR)
que se encuentren detras de la sefial que ordena parada hasta la
siguiente senal y con una longitud que cubra hasta el ultimo desvio
existente entre ambas senales.

Se aplicara este requisito cuando la senal proteja cambiadores de hilo,
asi como en los pasos a nivel enclavados; en los pasos a nivel
afectados se puede aplicar en uno de los sentidos.

No se empleara la funcionalidad de gradiente por defecto en las LTVs.

En las fronteras entre RBC, la gestidon de identificativos de LTVs sera
coherente para no sobrescribirlas. (Gestionado desde el PCE o el RBC).

3.6 Condiciones de Via

3.6.1 Requisitos Genéricos

3.6.1.1

3.6.1.2

Para el calculo de las distancias de frenado se utilizaran los datos de
deceleracion del tren ETlI de material rodante para los trenes
interoperables (de acuerdo al procedimiento definido en el anexo 1) o los
documentos de caracteristicas de frenado para los trenes que circulan
por las lineas convencionales (de acuerdo a la norma NTC 020.95 y la
circular de frenado que tratan sobre las caracteristicas de frenado en
lineas convencionales).

Las condiciones de via para el Nivel 2, exceptuando la de grandes
masas metalicas, deben ser enviadas por el RBC.
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3.6.1.4

El RBC enviara las condiciones de via en un mensaje junto con la
autorizaciéon de movimiento, siempre que la longitud de ésta alcance una
zona en la que se haya definido una condicién de via.

Siempre que sea posible, el RBC enviard el ultimo anuncio de las
condiciones de via de zona neutra, inhibicibn de freno y cierre de
trampillas, al menos 11 s en el caso de zona neutra y 10s en el resto de
los casos, antes de que el tren llegue a la condicion de via
correspondiente. (Ver apartados 4.2.4.7.1 y 4.2.4.7.2 del Subset 040
v2.3.0.)

3.6.2 Zona neutra

3.6.2.1

3.6.2.1.1

3.6.2.1.2

3.6.2.1.3

3.6.2.1.4

A partir de una distancia mayor o igual a la distancia de frenado de
servicio al inicio de la zona neutra efectiva (a velocidad maxima del
tramo) se enviara la siguiente informacion:

Condicion de via “no parar: otras razones”, con ejecucion a una
distancia “de” antes del comienzo de la zona neutra efectiva
(de = distancia de frenado de emergencia a la velocidad maxima del
tramo) y se mantiene hasta el final de la zona neutra efectiva.

Condicién de via “zona neutra: abrir disyuntor”, para ejecutarse a una
distancia de 70 m (vano anterior) antes de la zona neutra efectiva y
se mantiene hasta el final de la zona neutra efectiva.

Nota: Se considera que el tren ya tiene en cuenta el retardo entre el
envio de la orden de apertura de disyuntor y la apertura efectiva del
disyuntor, es decir, que el disyuntor esta abierto en el punto de
ejecucion que senala la via.

Mensaje de texto (importante) de aproximacién a zona neutra, con las
caracteristicas indicadas en el apartado 2.8.2.2.

Mensaje de texto (importante) de llegada a zona neutra, con las
caracteristicas indicadas en el apartado 2.8.2.3.

3.6.3 Tunel

3.6.3.1

3.6.3.2

3.6.3.3

3.6.3.3.1

La informacion relacionada con la condicién de via “tunel” solamente se
enviara para tuneles de longitud superior a 200 m.

Cuando la distancia entre dos tuneles sea inferior a 500 m, se
considerara como un solo tunel.

A partir de una distancia mayor o igual a la distancia de frenado de
servicio al inicio del tunel (a velocidad méaxima del tramo) se enviard la
siguiente informacion:

Condicion de via “no parar: otras razones”, con ejecucion a una
distancia “de” antes del comienzo del tunel (de = distancia de frenado
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3.6.3.3.2

3.6.3.3.3

3.6.3.3.4

3.6.3.4

de emergencia a la velocidad maxima del tramo) y se mantiene hasta
el comienzo del tunel.

Condiciéon de via “no parar: tanel”, para ejecutarse desde el principio
del tunel hasta el final del tunel.

Condicion de via “Cerrar trampillas”, para comenzar a ejecutarse
200 m antes del inicio del tunel y se mantiene hasta que todo el tren
haya salido del tUnel mas una distancia equivalente a la que recorre
el tren durante 10 segundos a la velocidad de paso por el tunel. La
ejecucion de esta condicién se mantendra en taneles con separacién
menor o igual a 1500 m. En lineas convencionales donde los trenes
que circulan no disponen de este automatismo, no es preciso enviar
esta condicién de via.

Nota: Se considera que el tren ya tiene en cuenta el retardo entre el
envio de la orden de cerrar trampillas y el cierre efectivo de las
mismas, es decir, que las trampillas estan cerradas en el punto de
efecucion enviado por la via.

Mensaje de texto (auxiliar) de anuncio de tunel, con las
caracteristicas indicadas en el apartado 2.8.3.

El tratamiento especifico de los tuneles de cercanias vendra
condicionado por los requisitos que establezcan en cada caso los
analisis de seguridad y proteccion civil correspondientes. La gestién de
las trampillas no aplica en este caso. Las zonas de paradas comerciales
se consideraran como estacion (considerando como tales los andenes
mas la longitud completa del tren a ambos lados) y por tanto no se
consideraran como tunel. El resto de zonas se consideraran tunel.

3.6.4 Viaducto

3.6.4.1

3.6.4.2

3.6.4.2.1

3.6.4.2.2

La informacién relacionada con la condicion de via “viaducto” solamente
se enviara para estructuras de longitud superior a 200 m. En lineas
convencionales esta longitud puede ser menor en funcion de los trenes
que circulen por ellas.

A partir de una distancia mayor o igual a la distancia de frenado de
servicio al inicio del viaducto (a velocidad maxima del tramo) se enviara
la siguiente informacién:

Condicién de via “no parar: otras razones”, con ejecucion a una
distancia “de” antes del comienzo del viaducto (de = distancia de
frenado de emergencia a la velocidad maxima del tramo) y se
mantiene hasta el comienzo del viaducto.

Condiciéon de via “no parar: puente”, para ejecutarse desde el
principio del viaducto hasta el final del viaducto.
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3.6.4.2.3 Mensaje de texto (auxiliar) de anuncio de puente, con las
caracteristicas indicadas en el apartado 2.8.4.

3.6.5 Cierre de trampillas

3.6.5.1 La informacién relacionada con la condicién de via “cierre de trampillas”
se enviara cuando exista un tramo de via en el que precise del cierre de
trampillas.

3.6.5.2 La ejecucion de la condicién de via sera en el punto donde se necesita
que las trampillas estén cerradas y con una longitud igual a la de la zona
afectada.

3.6.6 Grandes masas metalicas

3.6.6.1 La informacion relacionada con la condicion de via “grandes masas
metélicas” se enviara mediante balizas cuando existan objetos metalicos
en la via que excedan las dimensiones especificadas en el documento
Subset-036, seccién 6.5.2.

3.6.6.2 A una distancia minima equivalente a la que recorre el tren durante 10
segundos a la velocidad de circulacion del tramo se enviara la condicidn
de via “grandes masas metalicas”, para que se ejecute en el punto del
inicio de la localizacion de la masa metalica, durante una longitud igual a
la longitud que ocupe la masa metalica.

3.6.6.3 No existiran balizas en la zona definida como “zona de grandes masas
metalicas”.

3.7 Mensajes de texto. Posicion geografica.
Bifurcaciones

3.7.1 Mensajes de texto

3.7.1.1  En ningun caso se repetira el mismo mensaje enviado por baliza y por
RBC.

3.7.1.2 Se seguiran las reglas indicadas para los mensajes de texto de Nivel 1
(apartados 2.8.1 a 2.8.9).

3.7.1.3 Se utilizaran las balizas ya instaladas en la via para incluir los mensajes
de texto correspondientes (por ejemplo, en las balizas de relocalizacion),
no instalando, a ser posible, grupos de balizas Unicamente para el envio
de mensajes de texto.

3.7.1.4 Envias equipadas con Nivel 1 y Nivel 2, el RBC enviara los mensajes de
texto especificos del Nivel 2 (es decir, mensajes de texto que no existen
en Nivel 1).
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3.7.1.5 En vias equipadas unicamente con Nivel 2, se enviaran desde el RBC
los mensajes de texto relativos a elementos cuyo estado pueda cambiar
y a condiciones de via que aparezcan dependiendo de la ruta elegida.

3.7.2 Posicion geografica
3.7.2.1 Lainformacion de la posicién geografica se enviara siempre por baliza.

3.7.2.2 Se enviara la informacién de posicidon geografica siguiendo las reglas
definidas para el Nivel 1 (apartado 2.8.10).

3.7.2.3 En vias equipadas unicamente con Nivel 2, se utilizaran las balizas ya
instaladas en la via para incluir la posicidn geografica correspondiente
(por ejemplo, en las balizas de relocalizacion), no instalando, a ser
posible, grupos de balizas Unicamente para el envio del paquete 79.

3.7.3 Bifurcaciones

3.7.3.1 EI RBC debe enviar la informacion relativa a la bifurcaciéon (ver 2.8.11)
con suficiente antelacion para que el maquinista pueda detener al tren
antes de la bifurcacién en caso necesario.

3.8 Transicion entre RBCs

3.8.1.1 El punto de transicion entre RBCs correspondera a una senal o grupo de
sefiales (luminosa o virtual).

3.8.1.2 Un tren que circule en SR a la velocidad maxima de este modo y se
aproxime a la zona de transicion entre RBCs, si recibe una MA de FS
ésta tendra la longitud suficiente como para que el tren no tenga que
frenar, salvo que las condiciones de sefializacion lo impidan.

3.8.1.3 Un tren que circule en FS en Nivel 1 a la velocidad maxima permitida en
el tramo y se aproxime a la zona de transicién entre RBCs, si establece
sesion con el RBC y recibe una MA de FS, ésta tendra la longitud
suficiente como para que el tren no tenga que frenar, salvo que las
condiciones de sefalizacién lo impidan.

3.9 Gestion de claves

Se incluye en el anexo 2 el documento “Procedimiento Operacional para la
Gestion de Claves ERTMS Nivel 2” v2, documento que ha sido aprobado por el
grupo de trabajo ERTMS para definir los procedimientos que se seguiran en la
gestién de claves de Nivel 2.

3.10 Situaciones degradadas

3.10.1.1 En el caso de superposicion de Nivel 1 y Nivel 2, las situaciones
degradadas especificas de Nivel 1 no deben afectar al Nivel 2.

Requisitos funcionales y Reglas de Ingenieria ERTMS Nivel 1 y Nivel 2 V2.4.2
Pagina 57 de 74



D aJdiF

3.10.1.2
3.10.1.3

3.10.1.4

3.10.1.5

3.10.1.6

3.10.1.7

Eliminado.

En el caso de producirse una pérdida de comunicacién entre el RBC y el
tren, el RBC mantendra la sesién abierta durante 5 minutos.

En el caso de producirse una pérdida de comunicacién entre el RBC y el
enclavamiento o una caida de un enclavamiento conectado al RBC, el
RBC asumira el estado mas restrictivo de los elementos del
enclavamiento cuyos datos no recibe y reaccionara recortando las MAs
que proceda.

En el caso de producirse una pérdida de comunicacién entre el RBC y
su RBC colateral o una caida del RBC colateral, si el RBC esta
gestionando una MA que termina pasada la frontera con el RBC
colateral, el RBC recortara la MA hasta la frontera con el RBC colateral.

Nota: El caso de caida del RBC que esta controlando al tren queda
cubierto por el EVC aplicando la reaccion del T_NVCONTACT.

Cuando se arranque o reinicie el RBC, éste no podra asumir la
supervision de los trenes hasta que a través del Puesto Central o Local
se garantice el envio de las LTVs que hubiera implantadas en la zona de
control del RBC.

Las claves almacenadas en el RBC deberan conservarse ante caidas,
reinicios y cambios de software del RBC.

3.11 Fusion de las senales

3.11.11

La fusidbn de sefales no repercutira en la sefalizacion ERTMS de
Nivel 2, excepto cuando las sefales pasen a tener aspecto rojo o
apagadas, en cuyo caso se establecera un punto de parada en dicha
sefal.

3.12 Pasos a nivel en Nivel 2

3.12.11

3.12.1.2

3.12.1.3

3.12.1.4

Se definira un perfil estatico de velocidad de 155 km/h en la zona del
paso a nivel con una longitud de 25 metros a cada lado del paso a nivel.

La sefal de proteccién del paso a nivel estara dotada de un grupo de
balizas doble, que debe estar enlazado con reaccion de freno de servicio
en caso de pérdida del grupo.

El grupo de balizas de la sefal del paso a nivel y cualquier otro que
pudiera instalarse con informacion sobre su estado enviara una
restriccion temporal de velocidad de 10 km/h hasta rebasar el paso a
nivel en caso de que no esté protegido.

Esta limitacién temporal de velocidad sera no revocable.
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3.12.1.5 En caso de que exista una senal de bloqueo entre la sefal del paso a
nivel y el paso a nivel, las balizas de dicha sefal contendran
obligatoriamente informacién sobre el estado del paso a nivel.

3.12.1.6 Se enviara un mensaje de texto para anunciar el paso a nivel con las
caracteristicas indicadas en 2.8.9.6.

3.12.1.7 El grupo de balizas de la sefial de paso a nivel, y cualquier otro BG
conmutable posterior hasta el paso a nivel enviaran un mensaje de texto
indicando el estado del paso a nivel. Este mensaje se mostrara hasta el
paso a nivel. Las caracteristicas de este mensaje se indican en 2.8.9.7.
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4 Superposicion de niveles 1y 2 y otros sistemas
de senalizacion

Eliminado.
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5 Transiciones de nivel

5.1 General

5.1.1 Niveles ERTMS/ETCS y sistemas nacionales

51.1.1

51.1.11
51.1.1.2
51.1.1.3
51.1.14
51.1.15
5.1.1.1.6

Los trayectos de una linea podran estar equipados con uno o varios de
los niveles de ERTMS/ETCS y sistemas nacionales que se relacionan a
continuacion:

ERTMS/ETCS Nivel 0
ERTMS/ETCS Nivel 1
ERTMS/ETCS Nivel 2
ASFA

LZB

Eliminado

5.1.2 Requisitos genéricos de transiciones de nivel

5.1.2.1

5.1.2.2

51.2.3

51.2.4

Las transiciones de nivel se programaran siempre en las fronteras
(entradas y salidas) de trayectos adyacentes equipados con distintos
niveles de ERTMS/ETCS y en puntos singulares que permitan la
recuperacion del nivel o niveles prioritarios asignados a un mismo
trayecto.

No se programara una transicion hacia un trayecto que no disponga del
equipamiento de via asociado al nivel que quiere programarse.

En las transiciones programadas de entrada o salida entre trayectos con
distintos niveles equipados, deberan establecerse sendas zonas de
solape, equipadas en via y controladas por los respectivos puestos de
sefalizacion de cada nivel.

Las zonas de solape se estableceran a uno y otro lado de los puntos de
transicién, y su longitud vendra determinada por la distancia de frenado
correspondiente a la velocidad maxima en el punto de transicién segun
el sentido que corresponda. La distancia de frenado se determinara
teniendo en cuenta los valores minimos de deceleracién de la ETI de
acuerdo al procedimiento de célculo definido en el anexo 1 o en los
documentos de caracteristicas de frenado para los trenes que circulan
por las lineas convencionales (de acuerdo a la norma NTC 020.95 y la
circular de frenado que tratan sobre las caracteristicas de frenado en
lineas convencionales).
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5.1.2.5

5.1.2.6

5.1.2.7

5.1.2.8

5.1.2.9

5.1.2.10

5.1.2.11

51.2.12

5.1.2.13

5.1.2.14

Las zonas de solape deberan garantizar que la velocidad de los trenes
en el punto de transicidén es la adecuada y anticipar las Limitaciones de
Velocidad o cualquier otra condicion de via que se establezca por otro
nivel en el trayecto al que se accede.

Cuando la transicion se produzca en curva de frenado, debido a que
esta cerrada alguna sefal posterior a la transicibn o haya impuesta
alguna LTV, se adecuara la velocidad de salida para que no se
produzcan saltos bruscos de velocidad debidos a las diferentes curvas
de frenado de los diferentes sistemas.

Las zonas de solape podran reducirse o desaparecer si técnicamente
las limitaciones o condiciones que se establezcan en un trayecto
gobernado por un nivel pueden anticiparse y comunicarse al puesto de
sefalizacion de otro nivel en el trayecto adyacente.

Las zonas de solape no se consideraran en las transiciones de
recuperacion de nivel.

La localizacién del punto de transicidén entre dos niveles deberd cumplir
las condiciones especificas entre dichos niveles.

En caso de ordenarse la transicidn en una sefal absoluta, siempre se
ejecutara la transicién con independencia del aspecto de ésta. Cuando
la transicion dependa de la ruta asignada al tren, se asociara al itinerario
establecido o la posicién del desvio. Si no se conoce el itinerario o la
posicidn del desvio, se enviard el nivel inferior comun a los trayectos a
los que se puede transitar.

Para un trayecto equipado con varios niveles, debera establecerse una
tabla que relacione aquellos desde el mas prioritario al menos prioritario,
dependiendo de cada aplicacion especifica.

La tabla de niveles posibles a programar en un punto, teniendo en
cuenta el sentido de la transicion, sélo podra incorporar aquellos que
cumplan todas las condiciones exigidas en su relacidén con el nivel desde
el que se transita.

Las transiciones de recuperacion se programaran en todas las sefales
de entrada a una dependencia y de bloqueo (en casos con restricciones
se podrian situar en las sefales de salida). En lineas equipadas con
ERTMS/ETCS Nivel 2, s6lamente se incluiran en dichos puntos los
paquetes de establecimiento de sesion.

Los anuncios de transicién, ordenes de conexiébn y Ordenes de
transicion en via deben programarse en grupos de al menos dos balizas.

Los anuncios y las érdenes de transicion nunca se daran como
informacion infill.
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5.1.2.15 En general, los grupos de balizas que informen de transicién (anuncio,
conexion y orden) deben estar enlazados con reaccion de enlace de
freno de servicio. Solamente se enviara un anuncio de transicion.

51.216 La orden de transicibn sera de ejecucion inmediata
(D_LEVELTR = now).

5.1.2.17 En los siguientes apartados una sefial con funcion de avanzada
corresponde con la senal anterior a una senal que protege un paso por
desviada.

5.2 Transiciones programadas de entrada o salida a
Nivel 1 entre trayectos equipados con distintos
niveles

5.2.1 Transicion de ERTMS/ETCS Nivel 0 a ERTMS/ETCS Nivel 1

5.2.1.1 El anuncio de transicion a Nivel 1 se dara, mediante un paquete 41, en
un grupo de balizas fijas 0 conmutables, previo al grupo de balizas de
sefal que dan la orden.

5.2.1.2 La distancia programada en el anuncio sera el resultado de sumar la
distancia al punto de informacién que da la orden de transicion mas
50 m +5% de la distancia citada.

5.2.1.3 La orden de transicion a Nivel 1 se dara en un grupo de balizas de sefal
absoluta que debera enviar ademas de la orden de transicién una
autoridad de movimiento de Nivel 1 asi como las limitaciones de
velocidad y condiciones de via aplicables a dicha autoridad de
movimiento.

5.2.2 Transicion de ERTMS/ETCS Nivel 1 a ERTMS/ETCS Nivel 0

5.2.2.1 Las transiciones a Nivel 0 deberan anunciarse y ordenarse en trayecto y
siempre antes de una sefial con funcién de avanzada. Los casos en que
esto no sea posible deberan resolverse a nivel de cada proyecto,
procurando que el maquinista pueda seguir la marcha de acuerdo a la
sefnalizacion lateral sin tener que recordar la senalizaciéon lateral
existente en la zona ERTMS/ETCS antes de la transicion.

5.2.2.2 La orden de transicion debera darse a la distancia en que sea visible la
sefial luminosa inmediatamente posterior a la transicion.

5.2.2.3 En todas las transiciones a Nivel 0 la longitud de reconocimiento
(L_ACKLEVELTR) sera la equivalente a un tiempo de 5 segundos a la
velocidad de ese tramo.

5.2.2.4 El puesto de sefalizacién de ERTMS/ETCS Nivel 1 gobernara una zona
de solape sobre el trayecto de Nivel 0 mas alla del punto de transicion
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de forma que las limitaciones de velocidad o cualquier otra condicion
pueda anunciarse.

5.2.2.5 Solo se podra dar una autoridad de movimiento de Nivel 1 mas alla de la
sefal si el aspecto de ésta es permisivo para Nivel 0.

5.2.2.6 La autoridad de movimiento de Nivel 1 se dara mas alla del punto de
transicion cubriendo la zona de solape que garantice la velocidad
esperada en el punto de transicién, dependiendo del aspecto de la senal
y, adaptando el perfil estatico de velocidad a la velocidad maxima
impuesta por el Nivel 0 a partir del punto de transicion.

5.2.3 Transicion de ERTMS/ETCS Nivel 1 a ERTMS/ETCS Nivel 2

5.2.3.1 El anuncio de transicién se dara en una baliza fija o conmutable de un
grupo de al menos dos balizas mediante los paquetes 41 y 42 con
distancia programada equivalente al tiempo necesario para que el
equipo embarcado establezca la sesion con el RBC y pueda recibir una
MA del Nivel 2.

5.2.3.2 Los anuncios de transicién se enviaran en los grupos de balizas de las
senales avanzadas de las sefiales de entrada y de bloqueo.

5.2.3.3 La orden de transicién se dara en baliza fija o conmutable de un grupo
de al menos dos balizas mediante un paquete 41 con ejecucion
inmediata (D_LEVELTR = now).

5.2.3.4 Los paquetes con la orden de transicién se enviaran en los grupos de
balizas de pié de sefnal de las sefales de entrada y bloqueo.

5.2.3.5 Una vez establecida la sesién de comunicacion con el RBC, éste
enviara la MA y la orden de transicién a Nivel 2.

5.2.3.6 El puesto de senalizacién de ERTMS/ETCS Nivel 1 gobernara una zona
de solape sobre el trayecto de Nivel 2 mas alla del punto de transicion
de forma que las limitaciones de velocidad o cualquier otra condicion
pueda anunciarse.

5.2.3.7 La autoridad de movimiento de Nivel 1 se dara mas alla del punto de
transicion cubriendo la zona de solape que garantice la velocidad
esperada en el punto de transicion.

5.2.4 Transicion de ERTMS/ETCS Nivel 2 a ERTMS/ETCS Nivel 1

5.2.4.1 El anuncio de transicién se dara en una baliza fija o conmutable de un
grupo infill mediante un paquete 41, pero no como informacién infill.

5.2.4.2 La orden de transicién se dara en baliza fija o conmutable de un grupo
de senal absoluta mediante un paquete 41 de ejecucion inmediata
(D_LEVELTR = now).
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5.2.4.4

5.2.4.5

5.2.4.6

5.2.4.7

5.2.4.8

Si el RBC envia el anuncio de transicién a Nivel 1, lo hara una vez que
reciba un informe de posicidén del tren indicando que ha pasado la baliza
de anuncio de la transicién.

El grupo de sefal absoluta que da la orden de transicién a Nivel 1
proporcionara la autoridad de movimiento de Nivel 1 asi como cualquier
limitacién de velocidad o condicién de via que aplique en el trayecto de
Nivel 1.

Solo se podra dar una autoridad de movimiento de Nivel 2 mas alla de la
sefal donde se realiza la transicion si el aspecto de ésta es permisivo
para Nivel 1.

La autoridad de movimiento de Nivel 2 se dara mas alla del punto de
transicion cubriendo la zona de solape que garantice la velocidad
esperada en el punto de transicién, adaptando el perfil estatico de
velocidad a la velocidad maxima impuesta por el Nivel 1 a partir del
punto de transicién.

El puesto de sefalizacion de ERTMS/ETCS Nivel 2 gobernara una zona
de solape sobre el trayecto de Nivel 1 mas alla del punto de transicion
de forma que las limitaciones de velocidad o cualquier otra condicion
pueda anunciarse.

Como alternativa a la solucién propuesta, que es la deseable, seria
aceptable una solucién basada en VLOAs que proporcione prestaciones
similares.

5.2.5 Transicion de ASFA a ERTMS/ETCS Nivel 1

5.2.5.1

5.2.5.2

5.2.5.3

El anuncio de transicién a Nivel 1 se dara, mediante un paquete 41, en
un grupo de balizas fijas o0 conmutables previo al grupo de balizas de
sefal que dan la orden.

La distancia programada en el anuncio serd el resultado de sumar la
distancia al punto de informacién que da la orden de transicion mas
50 m +5% de la distancia citada.

La orden de transicion a Nivel 1 se dara en un grupo de balizas de senal
absoluta que deberd enviar ademas de la orden de transicién una
autoridad de movimiento de Nivel 1 asi como las limitaciones de
velocidad y condiciones de via aplicables en el trayecto de Nivel 1.

5.2.6 Transicion de ERTMS/ETCS Nivel 1 a ASFA

5.2.6.1

Las transiciones a ASFA deberan anunciarse y ordenarse en trayecto y
siempre antes de una sefal con funcién de avanzada. Los casos en que
esto no sea posible deberan resolverse a nivel de cada proyecto,
procurando que el maquinista pueda seguir la marcha de acuerdo a la
sefnalizacion lateral sin tener que recordar la senalizacion lateral
existente en la zona ERTMS/ETCS antes de la transicion.
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5.2.6.2
5.2.6.3

5.2.6.4

5.2.6.5

5.2.6.6

5.2.6.7

5.2.6.8

5.2.6.9

Se programaran con NID_STM = 0 (ASFA).

El anuncio debera enviarse como minimo a una distancia de la orden de
ejecucion equivalente a 5 segundos a la velocidad maxima de ese
tramo.

Es deseable que la orden de transicidn se de a una distancia en que sea
visible la sefal luminosa inmediatamente posterior a la transicion.

La orden debera enviarse a una distancia minima equivalente a
3 segundos a la velocidad maxima del tramo antes de la baliza previa
ASFA de la senal inmediatamente posterior a la transicion.

En todas las transiciones a ASFA la longitud de reconocimiento
(L_ACKLEVELTR) sera la equivalente a un tiempo de 5 segundos a la
velocidad maxima de ese tramo.

El puesto de sefalizacion de ERTMS/ETCS Nivel 1 gobernara una zona
de solape sobre el trayecto de ASFA mas alla del punto de transicién de
forma que las limitaciones de velocidad o cualquier otra condicion pueda
anunciarse.

Soélo se podra dar una autoridad de movimiento de Nivel 1 mas alla de la
sefal si el aspecto de ésta es permisivo para ASFA.

La autoridad de movimiento de Nivel 1 se dara mas alla del punto de
transicion cubriendo la zona de solape que garantice la velocidad
esperada en el punto de transicién, dependiendo del aspecto de la senal
y adaptando el perfil estatico de velocidad a la velocidad maxima
impuesta por el ASFA a partir del punto de transicion.

5.2.7 Transicion de ERTMS/ETCS Nivel 1 a LZB

5.2.7.1

5.2.7.2

5.2.7.3
5.2.7.4
5.2.7.5

El anuncio de transicién se dara en una baliza fija o conmutable de un
grupo con distancia minima programada de 600 m al punto en el cual el
LZB debe estar activo, garantizando un punto BKW/CDI de LZB a 200 m
del anuncio.

La orden de transicion sera de ejecucion inmediata (D_LEVELTR = now)
y siempre antes de una sefal de avanzada.

Se programaran con NID_STM = 10 (LZB).
La velocidad maxima en la zona de transicién sera de 200 km/h.

El puesto de sefalizacion de ERTMS/ETCS Nivel 1 gobernara una zona
de solape en el trayecto de LZB de forma que las limitaciones de
velocidad o cualquier otra condicion en la zona de LZB pueda
anunciarse.
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5.2.7.6

5.2.8
5.2.8.1

5.2.8.2

5.2.8.3

5.2.8.4

5.2.8.5

5.2.8.6

5.3

5.3.1
5.3.1.1

53.1.2

5.3.1.3

La autoridad de movimiento de Nivel 1 se dara mas alla del punto de
transicion cubriendo la zona de solape que garantice la velocidad
esperada en el punto de transicion.

Transicion de LZB a ERTMS/ETCS Nivel 1

El anuncio de transicién se dara en una baliza fija o conmutable de un
grupo infill, pero no como informacioén infill.

La orden de transicién se dara en baliza fija o conmutable de un grupo
de senal absoluta de ejecucion inmediata (D_LEVELTR = now).

El grupo de senal absoluta que da la orden proporcionara la autoridad
de movimiento de Nivel 1 asi como cualquier limitacion de velocidad o
condicién de via que aplique en el trayecto de Nivel 1.

El puesto de sefalizacién de LZB gobernard una zona de solape sobre
el trayecto de Nivel 1 mas alla del punto de transiciéon de forma que las
limitaciones de velocidad o cualquier otra condicion de la zona de
Nivel 1 pueda anunciarse.

En las transiciones con orden en una sefal absoluta, sélo se podra dar
una autoridad de movimiento de LZB mas alla de la sefal si el aspecto
de ésta es permisivo para Nivel 1.

En todos los demas casos con orden en una sefal absoluta, la autoridad
de movimiento de LZB se dard mas alla del punto de transicion
cubriendo la zona de solape que garantice la velocidad esperada en el
punto de transicién.

Transiciones programadas de entrada o salida a
Nivel 2 entre trayectos equipados con distintos
niveles

Transicion de ERTMS/ETCS Nivel 0 a ERTMS/ETCS Nivel 2

El mensaje con el paquete 42 de conexién se instalara en una baliza fija
o conmutable de un grupo de al menos dos balizas y a una distancia del
punto de transicion equivalente al tiempo necesario para el
establecimiento de la conexion, el reporte de la posicidén por el tren y el
calculo de autorizaciones y limitaciones, segun el modo, por el RBC.

El RBC anunciara y ordenard la transicién de nivel.

La orden de transicion, junto con la autorizacién y limitaciones que
correspondan, se dara por el RBC segun las condiciones de via
garantizadas y en todo caso inmediatamente después del primer reporte
de posicién del tren en el nuevo area de Nivel 2.
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5.3.2 Transicion de ERTMS/ETCS Nivel 2 a ERTMS/ETCS Nivel 0

5.3.2.1

5.3.2.2

5.3.2.3

53.2.4

5.3.2.5

5.3.2.6

5.3.2.7

5.3.2.8

Las transiciones a Nivel 0 deberan anunciarse y ordenarse en trayecto
mediante grupos de balizas y siempre antes de una sefal con funcién de
avanzada. Los casos en que esto no sea posible deberan resolverse a
nivel de cada proyecto, procurando que el maquinista pueda seguir la
marcha de acuerdo a la sefializacion lateral sin tener que recordar la
sefalizacion lateral existente en la zona ERTMS/ETCS antes de la
transicion.

Si el RBC envia el anuncio de transicién a Nivel 0, lo hara una vez que
reciba un informe de posicidén del tren indicando que ha pasado la baliza
de anuncio de la transicién.

La orden de transicion debera darse a la distancia en que sea visible la
sefnal luminosa inmediatamente posterior a la transicién.

En todas las transiciones a Nivel 0 la longitud de reconocimiento
(L_ACKLEVELTR) sera la equivalente a un tiempo de 5 segundos a la
velocidad de ese tramo.

El puesto de sefalizacion de ERTMS/ETCS Nivel 2 gobernara una zona
de solape sobre el trayecto de Nivel 0 mas alla del punto de transicion
de forma que las limitaciones de velocidad o cualquier otra condicion
pueda anunciarse.

Solo se podra dar una autoridad de movimiento de Nivel 2 mas alla de la
sefal si el aspecto de ésta es permisivo para Nivel 0.

Cuando la orden de transicién se de en una senal absoluta de salida con
aspecto permisivo para Nivel 2 pero no permisivo para ASFA (R/Az o
R/Az*), singularmente la autoridad de movimiento de Nivel 2 acabara en
la misma senal (esto es, el R/Az y el R/Az* no seran en ese caso
permisivos para Nivel 2).

En todos los demas casos con orden en una sefal absoluta, la autoridad
de movimiento de Nivel 2 se dara mas alld del punto de transicion
cubriendo la zona de solape que garantice la velocidad esperada en el
punto de transicién.

Como alternativa a la solucién propuesta, que es la deseable, seria
aceptable una solucién basada en VLOAs que proporcione prestaciones
similares.

5.3.3 Transicion de ASFA a ERTMS/ETCS Nivel 2

5.3.3.1

El mensaje con el paquete 42 de conexidn se instalara en una baliza fija
o conmutable de un grupo de al menos dos balizas y a una distancia del
punto de transicion equivalente al tiempo necesario para el
establecimiento de la conexion, el reporte de la posicidén por el tren y el
calculo de autorizaciones y limitaciones, segun el modo, por el RBC.
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5.3.3.2
5.3.3.3

El RBC anunciara y ordenara la transicién de nivel.

La orden de transicion, junto con la autorizacién y limitaciones que
correspondan, se dara por el RBC seglun las condiciones de via
garantizadas y en todo caso inmediatamente después del primer reporte
de posicién del tren en el nuevo area de Nivel 2.

5.3.4 Transicion de ERTMS/ETCS Nivel 2 a ASFA

5.3.4.1

5.3.4.2

5.3.4.3
53.4.4

5.3.4.5

5.3.4.6
5.3.4.7

5.3.4.8

5.3.4.9

Las transiciones a ASFA deberan anunciarse y ordenarse mediante
grupos de balizas en via siempre antes de una sefnal con funcién de
avanzada. Los casos en que esto no sea posible deberan resolverse a
nivel de cada proyecto, procurando que el maquinista pueda seguir la
marcha de acuerdo a la sefalizacion lateral sin tener que recordar la
sefnalizacion lateral existente en la zona ERTMS/ETCS antes de la
transicion.

Es deseable que la orden de transicion se de a una distancia en que sea
visible la sefal luminosa inmediatamente posterior a la transicion.

Se programaran con NID_STM = 0 (ASFA).

El anuncio de la transicion a ASFA se dara en una baliza fija o
conmutable de un grupo mediante un paquete 41 con distancia
equivalente suficiente para despertar al equipo ASFA embarcado (STM
o Nivel 0 + ASFA): 3 segundos a la velocidad esperada en el punto de
transicion.

Si el RBC envia el anuncio de transicién a Nivel 0/Nivel STM, lo hara
una vez que reciba un informe de posicion del tren indicando que ha
pasado la baliza de anuncio de la transicién.

La orden de transicibn a ASFA se dara en un grupo de balizas
conmutables o fijas.

La orden de transicidon sera de ejecucidén inmediata.

El puesto de sefalizacion de ERTMS/ETCS Nivel 2 gobernara una zona
de solape sobre el trayecto de ASFA mas alla del punto de transicién de
forma que las limitaciones de velocidad o cualquier otra condicion pueda
anunciarse.

Cuando la orden de transicion se de en una senal absoluta de salida con
aspecto permisivo para Nivel 2 pero no permisivo para ASFA (R/Az o
R/Az*), singularmente la autoridad de movimiento de Nivel 2 acabara en
la misma senal (esto es, el R/Az y el R/Az* no seran en ese caso
permisivos para Nivel 2).

En todos los demas casos con orden en una senal absoluta, la autoridad
de movimiento de Nivel 2 se dara mas alla del punto de transicion
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cubriendo la zona de solape que garantice la velocidad esperada en el
punto de transicién.

5.3.5 Transicion de ERTMS/ETCS Nivel 2 a LZB

5.3.5.1

5.3.5.2

5.3.5.3
5.3.5.4
5.3.5.5

5.3.5.6

5.3.5.7

El anuncio de transicién se dara por el RBC y en una baliza fija o
conmutable de un grupo con distancia minima programada de 600 m al
punto en el cual el LZB debe estar activo, garantizando un punto
BKW/CDI de LZB a 200 m del anuncio.

La orden de transicion sera de ejecucion inmediata (D_LEVELTR = now)
y siempre antes de una sefal de avanzada.

Se programaran con NID_STM = 10 (LZB).
La velocidad maxima en la zona de transicién sera de 200 km/h.

Los grupos de baliza de anuncio y orden de transiciébn deberan estar
enlazados con reaccion de freno de servicio.

El puesto de sefalizacion de ERTMS/ETCS Nivel 2 gobernara una zona
de solape en el trayecto de LZB de forma que las limitaciones de
velocidad o cualquier otra condicion en la zona de LZB pueda
anunciarse.

La autoridad de movimiento de Nivel 2 se dard mas all4 del punto de
transicion cubriendo la zona de solape que garantice la velocidad
esperada en el punto de transicion.

5.3.6 Transicion de LZB a ERTMS/ETCS Nivel 2

5.3.6.1

5.3.6.2
5.3.6.3
5.3.6.4

5.3.6.5

El mensaje con el paquete 42 de conexién y el paquete 41 de anuncio
del nivel de respaldo se instalara en una baliza fija o conmutable de un
grupo de al menos dos balizas y a una distancia del punto de transicion
equivalente al tiempo necesario para el establecimiento de la conexién,
el reporte de la posicion por el tren y el célculo de autorizaciones vy
limitaciones, segun el modo, por el RBC.

Eliminado.
El RBC anunciara y ordenara la transicién de nivel.

La orden de transicion, junto con la autorizacién y limitaciones que
correspondan, se dara por el RBC segun las condiciones de via
garantizadas y en todo caso inmediatamente después del primer reporte
de posicién del tren en el nuevo area de Nivel 2.

El puesto de senalizacién de LZB gobernara una zona de solape sobre
el trayecto de Nivel 2 mas alla del punto de transicion de forma que las
limitaciones de velocidad o cualquier otra condicién de la zona de
Nivel 2 pueda anunciarse.
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5.3.6.6 En las transiciones con orden en una senal absoluta, sélo se podra dar
una autoridad de movimiento de LZB mas alla de la sefal si el aspecto
de ésta es permisivo para el Nivel de respaldo.

5.3.6.7 En todos los demas casos con orden en una sefal absoluta, la autoridad
de movimiento de LZB se darda mas alla del punto de transicion
cubriendo la zona de solape que garantice la velocidad esperada en el
punto de transicién.
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6 Elementos de mando y control

Se incluye en el Anexo 3 el documento “Especificacion funcional del Puesto
Central ERTMS (PCE)” v0.6, documento que ha sido redactado y aprobado por el
grupo de trabajo ERTMS para definir toda la funcionalidad de dicho PCE.
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7 Lista de Acronimos

ADIF: Administrador de Infraestructuras Ferroviarias
ASFA: Anuncio de Senales y Frenado Automatico

BAB: Bloqueo Automatico Banalizado

BAD: Bloqueo Automatico en via Doble

BAU: Bloqueo Automético en via Unica

BG: Grupo de Balizas

BGP: Grupo de Balizas Previo

BGl: Grupo de Balizas de Avanzada

BGS: Grupo de Balizas de pié de Senal

BKW/CDI: Inicio Bucle LZB

CEDEX: Centro de Estudios y Experimentacién de Obras Publicas
CTC: Control de Trafico Centralizado

DAI: Disolucién Artificial de Itinerario

DEI: Disolucion de Emergencia de ltinerario

DMI: Interfaz Hombre Maquina

DP: Punto de Peligro

EoA: Fin de la Autorizacion de Movimiento

ERTMS: Sistema Europeo de Gestion del Trafico Ferroviario
ETCS: Sistema Europeo de Control del Tren

ETI: Especificacion Técnica de Interoperabilidad

FS: Supervision Completa

GSM-R: Sistema Global de Comunicaciones Mdviles Ferroviario
LEU: Unidad Electrénica en la Via

LZB: Linienzugbeeinflussung (Control Lineal del Tren)
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LTV:
MA:
NID_BG:
NID_STM:
PLO:
PK:
RBC:
OS:
PCE:
SH:

SR:
SRS:
SSP:
STM:
TAF:

Limitacion Temporal de Velocidad
Autorizacion de Movimiento

Numero de Identificacion del Grupo de Balizas
Numero de Identificacion del Médulo de Transmision Especifico
Puesto Local de Operacion

Punto Kilométrico

Centro de Bloqueo por Radio

Entrada a Via Ocupada

Puesto Central ERTMS

Maniobras

Responsabilidad del Maquinista
Especificacion de Requisitos del Sistema
Perfil Estético de Velocidad

Médulo de Transmision Especifico

Via Libre por Delante
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Este Anejo tiene por objeto definir las reglas de ingenieria del sistema ERTMS
(ETCS) de nivel 1 a aplicar en las lineas espafolas que se corresponden con una
version de las SRS 2.3.0.d, para conseguir que circulen por ellas los actuales
trenes con versidn 2.2.2 ademas de los trenes con version 2.3.0.d.

A1 Descripcion de la autoridad de movimiento
A.1.1 Observaciones generales

A.1.1.1 La informacién de enlace, MA, gradientes, SSP, ASP, TSR, mensajes de
texto, perfil de modo, condiciones de via deben ser enviadas de nuevo
cuando se produzca una anulacién de transicion de nivel, por ejemplo en
un cambio de ruta entre anuncio y orden de dicha transicién.

A.1.2 Velocidad de liberacion

A.1.2.1 Para todos los MA se definira el valor de la velocidad de liberacion y la
distancia al DP, aunque éstas sean nulas.

A.1.3 Perfil de gradientes y perfiles estaticos de velocidad (SSP)
A.1.3.1 No se programara gradientes por defecto en las transiciones a nivel 0.

A.1.3.2 La informacién de SSP y gradiente debe cubrir al menos hasta el DP
definido en el MA.

A.1.4 Informacion de enlace

A.1.4.1 El nimero de iteraciones a enviar como informacién de enlace no
superara los 15 grupos de Eurobalizas.

A.2 Limitaciones temporales de velocidad

A.2.1 La asignacién de los identificadores de limitaciones temporales de
velocidad (NID_TSR) se realizara de forma que los equipos embarcados
no tengan en un momento determinado 2 TSR distintas, incluyendo las
TSR no revocables, con el mismo identificador a bordo.

A.2.2 No se enviaran TSR entre anuncio y orden de transicién a Nivel 1 desde
Nivel STM.

A.3 Posicién geografica

A.3.1 En los casos en que un grupo de balizas envie informacién geografica
sobre un punto kilométrico a una distancia dada, no podra haber una
bifurcacién en dicha distancia.

A.4 Mensajes de texto

A.4.1 Los mensajes de texto que tengan distancia como condicion de salida
tendran a su vez distancia como condicién de entrada.

Anexo 4: Reglas de compatibilidad con trenes 2.2.2
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A5
A.5.1

A.6
A.6.1

A.6.2

A.6.3
A6.4
A.6.5

A.6.6
A6.7
A.6.8

A7

A.7.1

A7.2

Superposicion de Niveles 1y 2 y otros sistemas de senalizacion

El paquete 45 (‘radio network registration’) no se enviara desde baliza. De
esta forma la transicion entre redes distintas se controlara por los dos RBC
frontera.

Funcionalidades no empleadas

Las siguientes funcionalidades incluidas en las SRS 2.3.0.d no se deben
implementar en las lineas puesto que no son necesarias (no estando
incluidas en las lineas actualmente en servicio) y de esta forma se evitan
incompatibilidades entre los trenes con versidén 2.2.2 y las vias con versién
2.3.0.d.

No se debera emplear la funcionalidad de incompatibilidad de ruta (‘route
suitability’).

No se deberan instalar transiciones condicionales de nivel.
No se deberan enviar listados de balizas a pasar en SR y SH.

No se deberan incluir paquetes nuevos pertenecientes a la versién 2.3.0.d,
no existentes en la version 2.2.2, en las nuevas lineas

No se debera emplear la funcionalidad de reposicionamiento.
No se debera implementar la funcionalidad de reversing.

Los puntos en los que por su singularidad, se puedan instalar balizas
duplicadas, seran definidos en el programa de explotacion. (Se deja
pendiente de analisis del comportamiento de las balizas conmutables).

Ubicacion de las balizas infill en vias de apartado con parada
comercial

En las tres reglas que siguen, el punto de parada comercial es el que
corresponde a los trenes que circulan en composicién doble.

Caso 1. El tren efectia la parada comercial a menos de 50 metros de la
sefal de salida. La regla de ingenieria sera la siguiente:

La sefal de entrada correspondiente enviara una autoridad de movimiento
solo hasta la senal de salida, independientemente de su aspecto. No se
instalara grupo de balizas infill.

Caso 2. El tren efectua la parada comercial entre 50 y 130 metros de la
sefnal de salida. La regla de ingenieria sera la siguiente:

La sefial de entrada correspondiente enviara una autoridad de movimiento
solo hasta la senal de salida, independientemente de su aspecto. Se
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A.7.3

instalara un grupo de balizas infill situado después del punto de parada
comercial.

Caso 3. El tren efectia la parada comercial a una distancia mayor que 130
metros de la sefal de salida. La regla de ingenieria sera la siguiente:

La sefal de entrada correspondiente enviara una autoridad de movimiento
adecuado al aspecto que muestre la sefal de salida. Se instalara un grupo
de balizas infill situado después del punto de parada comercial, al menos a
una distancia de 130 m de dicha senal.
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