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EVOLUCION DE CALIDAD DINAMICA DE VIA

» Q d i F GRAFICO EVOLUTIVO DE AUBGLLTAGIONES DINAMICAS.
ANOS: 1008 s Agosto 2010. VIAB Y 11,
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DISTRIBUCION DE DEFECTOS
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DESCRIPCION ZONA VIA N° DE PUNTOS
Via General 326.500 al 326/600 2 1
Viaducto del Guadalmellato:aparato de dilatacion 328.300 y 328.500 1 2
Viaducto del Guadalmellato:aparato de dilatacion 328300y 328.500 2 1
Estacion de Cordoba: desvios 343.00 al 344.900 1 10
Estacion de Cordoba: desvios 343.000 al 344.900 2 2
Estacion de Almodovar: desvios 362.350 al 362.900 1 1
Via General 382.300 1 1
Estacion de Hornachuelos: desvios 386.300 al 387.900 1 4
Estacion de Hornachuelos: desvios 386.300 al 387.900 2 4
Estacion de Guadajoz: desvios 425.450 al 427.000 1 4
Estacion de Guadajoz: desvios 425.450 al 427.000 2 9
Via General 431.000 1 1
Via General 437.600 1 1
Via General 441.900 2 1
Via General 457.700 2 1
Estacion de Majarabique: desvios 461.300 1 1
Estacion de Majarabique: desvios 461.300 2 2

ADMINISTRADOR DE INFRAESTRUCTURAS FERROVIARIAS




DISTRIBUCION DE DEFECTOS DE GRAN LONGITUD DE_A_
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NUVERODE BATECS

BATEOS 1992-2008 PARA ESTUDIO CALIDAD EN CALATRAVA. P.K. 170+188 AL P.K. 316+984. VIA I.

ONDA Y TRABAJOS DE BATEO.
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D adif  NUEVOS APARATOS DE VIA it
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LA AERODINAMICA FERROVIARIA EN

ALTA VELOCIDAD




El fendbmeno de la proyeccion de balasto
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de traviesas




El fendbmeno de la proyeccion de balasto

el “rebote”

Reflexion en las
aristas verticales
del tren

Desprendimiento de
otras piedras

...Una vez desencadenado, el fenomeno puede ser autoalimentado




Pruebas en via
- e

Pruebas en febrero de 2006

32 recorridos entre Guadalajara- Calatayud.
velocidades de 300 a 330 km/h

* 9 recorridos La Sagra-Malagon
velocidad de 330 km/h

Tren instrumentado con 24 micréfonos
para registrar impactos




Micréfono
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Pruebas con el tren 102
|

ensayos realizados por Bombardier

Modificacion 1. deflectores en “ejes”

Modificacion 2: pletinas guia

Modificacion 3: planchas en la cabeza tractora

Modificaton 3, plates




-Mejoras aerodinamicas en el carenado inferior del tren 103

Tren 103

Deflectores en la zona de separacion de coches



Mejoras aerodinamicas en el carenado inferior del tren 103

Tren 103 Tren 103

Deflectores en la zona de bogies Planchas para nivelar los bajos




-Danos sobre el tren 103

»

Dafnos en el 103 (8-06) 4




La experiencia coreana

Ensayos de balasto en tunel de viento

(a) Before test

« En tunel de viento el movimiento del balasto se inicié con v. del aire de 20 m/s
y la proyeccion con v. del aire de 25 a 45 m/s ( segun tamaro y forma del balasto

 En via el primer vuelo de balasto se observé con v. del aire de 33 m/s




Funcién de probabilidad del vuelo de balasto:
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El fenomeno del levante de balasto —

Durante los ultimos afios algunos operadores han observado un
nuevo fendmeno denominado levante de balasto que se produce
por la interaccion fren-via en condiciones meteorologicas
habituales.

Los primeros incidentes se detectaron durante las pruebas de
homologacion del ICE3 en Francia (2003) y Belaica (2004)

Este fendmeno tambien se ha sido observado en menor intensidad
en el TGV a 300 km/h

Otros incidentes sobre este aspecto han sido detectados en Italia,
en las pruebas de homologaciéon en Espana de los trenes S-103 y
S-102 y en el Korea Train Express (KTX)

El fenomeno del levante de balasto involucra tanto el propio diseno
aerodinamico de los trenes como aspectos de la infraestructura
tales como geometria y caracteristicas de la banqueta de balasto,
superestructura y la dinamica de la via




A

ADMINISTRADOR DE INFRAESTRUCTURAS FERROVIARIAS




ADMINISTRADOR DE INFRAESTRUCTURAS FERROVIARIAS




ADMINISTRADOR DE INFRAESTRUCTURAS FERROVIARIAS



D aJdif

Ensayo en los tramos de via preparados por ADIF:

1. Medida de los flujos aerodinamicos en las tres secciones. Tubos de Pitot y
Anemometros de hilo caliente (SENER, UPM y ADIF).

2. Grabacion del desplazamiento de piedras en dos secciones (ADIF).
3. Medida del desplazamiento de piedras pintadas (ADIF).
Ensayo en el resto del tramo (Madrid-Calatayud):

1. Medida de numero de impactos en los tres trenes (Renfe-Cidaut),
mediante microfonos embarcados en diferentes coches de cada tren.
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BT measurement plate for section P

BT measurement plate for section 14 and 24
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Primeros resultados ensayos experimentales en via

Velocidad 290 -299 km/h

Trenes: 3 de la serie 102 y 2 de la serie 103
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Impactos en traviesa Impactos en carril
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Resultados ensayos experimentales en via
Velocidad 290 -299 km/h -

Trenes: 3 de la serie 102 y 2 de la serie 103 )

DATOS PREVIOS
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EL DISENO DE LOS TUNELES
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~Estas variaciones de presion afectaran a los pasajeros del tren en mayor o menor medida segun las caracteristicas tanto
del tren como del tdnel. En la parte inferior de la figura se recogen las variaciones de presion en las tres parte mas
caracteristicas del tren (cabeza, centro y cola)
En caso de un tdnel de doble via la complejidad de las historias de presion se puede incrementar por la existencia de
un segundo tren en sentido contrario. En la figura n® 3 se ha recogido en la parte superior el diagrama de ondas y en
inferior las variaciones de presién en la cabeza del tren.
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Determination of railway tunnel cross-sectional areas on the
basis of asrodynamic considerations
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3.1.1. Disefio de la Ficha

La dificultad principal para obtener el objetivo de sencillez en un tema tan complejo y que en principio parecia que
solo se podria resolver con miles de casos analizados se pudo resolver primero combinando los parametros mas
definitorios para formar grupos no-dimensionales



Por tanto era necesario fijar el umbral de salud, que tiene que ser un limite irrevasable en cualquier circunstancia y de
obligado cumplimiento.

Para definir ese limite se cre6 un grupo de trabajo al que fueron convocados un conjunto de méedicos especializados
en otorrinolaringologia de diversos paises de reconocido prestigio a nivel internacional, y que después de multiples
reuniones y discusiones acordaron el siguiente criterio:

“La méxima variacion de presion (pico a pico), a la que los pasajeros v la tripulacion de un tren pueden ser
sometidos, no debe exceder de 10 kpa en cualguier_intervalo de tiempo a lo largo del transito del tren en

cualquier tunel”

Un aspecto muy importante a tener en cuenta a la hora de verificar el cumplimiento del criterio es la consideracién
del tren que debe cumplir el mismo. EI mismo viene definido en la Especificacion Técnica de Interoperabilidad (ETI)
del subsistema Material Rodante [2]. Las caracteristicas del tren méaximo (o pésimo) es un tren de longitud hasta
400m de longitud (la longitud critica depende de la longitud del tanel), con 12m2 de seccidn transversal, y con las

siguientes caracteristicas aerodinamicas:

T AP (Pa)

AP0 AP1 e

i empo

La curva define las maximas variaciones de presion que experimentaria un punto dentro del tanel (firma
aerodinamica del tren). En la misma, ®Po< 0 = 1800pa, ®P1< 0 = 3200pa y ®P1- 0,8®Po< 0 = ®P2. Estos valores
corresponderian a un tren a una velocidad de 250km/k, y con una relacion de bloqueo (seccion del tren dividida por
la seccidn del tdnel) de 0,18.

2.2. CRITERIOS DE CONFORT MINIMOS

Durante los trabajos internacionales ya se pusieron de manifiesto las dificultades o mejor, la imposibilidad de llegar

a un consenso en los criterios de confort, no solamente en cuanto a la cuantia de las variaciones de presién si no

también en los periodos temporales de medicion. Por esta razon, la UIC ha definido unas recomendaciones sobre los
niveles de confort minimos que se aconseja no deben sobrepasarse. Estos limites son los siguientes:
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"Un gran europeo y gran ferreviario,
Louls Armand, cecia en los afos 90, que el
ferrocarrtl seria el gran moco
ce transporte del siglo XXlussase
sl lograba sebrevivir al sigle X0
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