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MEMORIA

1. ANTECEDENTES

La necesidad de construir un puente ferroviario en el sector urbanistico de la Marina de
Badalona deriva de la Modificacion del Plan General Metropolitano (MPGM), en un primer
texto de mayo de 1998, que se actualiza mediante la "Modificacion puntual del PGM en el
sector del puerto de Badalona. Texto refundido de junio de 2006" aprobada definitivamente
el 17 de octubre de 2006, en virtud de la cual se aprobéd la creacién de un nuevo sector
urbanistico en el término municipal de Badalona con el objeto de regenerar urbanamente
los terrenos ocupados por instalaciones industriales en desuso.

El 2 de abril de 2014 se aprobd una nueva modificacion del PGM en el sector que no afectaba
a las calificaciones urbanisticas y que basicamente tenia por objeto el aumento del techo
residencial y la disminucidn del techo comercial (actividad econdmica), aumentando ademas
la densidad residencial mediante el cambio del médulo de m2 por vivienda. Este hecho
obligd a ampliar la calificacién de zonas verdes en los margenes del canal, por aplicacién de
los estandares de la legislacidn urbanistica. En 2015, 2016 y 2017 hubo aln acuerdos para
nuevas modificaciones de las NNUU, sin afectar las calificaciones. Ninguna de estas
modificaciones comporté cambios en la calificacidon de la franja ferroviaria ni en la DIA, que
se han mantenido inalteradas desde el texto del 2006.

La transformacién urbanistica aprobada comportaba, ademas de la urbanizacidn del sector
residencial, la construccion de una Marina deportiva (parcialmente construida desde el 2006)
de la que derivara un canal que debe pasar bajo las vias de la linea ferroviaria Barcelona -
Mataré — Maganet-Massanes.

En el momento de redactar este Proyecto s6lo quedan pendientes de construir:
e El cruce del canal bajo las vias ferroviarias

e El viaducto ferroviario que debe permitir la ejecucidon del cruce del canal y una
rotonda inferior para la conexion de viales en el lado Badalona del canal.

e Laurbanizacion de los accesos viarios del Puerto de Badalona referentes a los sectores
3y 4.2 ylazona verde adyacente a la zona ferroviaria (sector 4.1).

e la conectividad viaria a ambos lados de las vias mediante un paso inferior a la altura
de la calle Tortosa (nuevo requerimiento municipal).

En consecuencia, la afectacion a la infraestructura ferroviaria no deriva de un proyecto
infraestructural (fundamentado en la utilidad publica de una nueva infraestructura) sino de
una iniciativa urbanistica municipal (fundamentada en la necesidad de regeneracion urbana
de un sector obsoleto de la ciudad), tramitado conforme a la legalidad vigente y por tanto
con informe preceptivo y vinculante de Adif, y con la preceptiva tramitacion ambiental.

1.1. ANTECEDENTES ADMINISTRATIVOS

Los principales documentos administrativos relacionados con el desarrollo del presente
proyecto son:

e INFORME TECNICO PARA JUSTIFICAR LA NECESIDAD DE LICITAR Y ADJUDICAR UN CONTRATO POR
PARTE DE MARINA DE BADALONA, S.A. (20 DE JULIO DE 2018).

e INFORME ADMINISTRATIVO-ECONOMICO PARA JUSTIFICAR LA NECESIDAD DE CONTRATACION
DEL SERVICIO DE ASISTENCIA TECNICA PARA LA REDACCION DEL PROYECTO DE PUENTE
FERROVIARIO EN EL PUERTO DE BADALONA, FINALIZACION DE LA URBANIZACION ADYACENTE
(SECTORES 3 Y 4.2) Y FINALIZACION DEL CANAL PORTUARIO Y ACCESOS DEL PLAN ESPECIAL DEL
PUERTO DE BADALONA (23 DE JULIO DE 2018).

e INFORME JURIDICO PARA JUSTIFICAR LA NECESIDAD DE LICITAR Y ADJUDICAR UN CONTRATO
POR PARTE DE MARINA DE BADALONA, S.A. (24 DE JULIO DE 2018).

e INFORMACION Y APROBACION POR ACUERDO UNANIME DEL CONSEJO DE ADMINISTRACION DE
MARINA DE BADALONA, S.A DEL EXPEDIENTE DE CONTRATACION ARMONIZADA, DE LOS
PLIEGOS DE CLAUSULAS ADMINISTRATIVAS Y PARTICULARES QUE RIGEN EL CONCURSO DE LOS
SERVICIOS DE ASISTENCIA TECNICA PARA LA REDACCION DEL PROYECTO DE PUENTE
FERROVIARIO EN EL PUERTO DE BADALONA, FINALIZACION DE LA URBANIZACION ADYACENTE
(SECTORES 3 Y 4.2) Y FINALIZACION DEL CANAL PORTUARIO Y ACCESOS DEL PLAN ESPECIAL DEL
PUERTO DE BADALONA (30 DE JULIO DE 2018).

e ANUNCIO PARA LA LICITACION DEL SERVICIO DE ASISTENCIA TECNICA PARA LA REDACCION DEL
PROYECTO DE PUENTE FERROVIARIO EN EL PUERTO DE BADALONA, FINALIZACION DE LA
URBANIZACION ADYACENTE (SECTORES 3 Y 4.2) Y FINALIZACION DEL CANAL PORTUARIO Y
ACCESOS DEL PLAN ESPECIAL DEL PUERTO DE BADALONA (10 DE AGOSTO DE 2018).

e EL CONSEJO DE ADMINISTRACION MARINA DE BADALONA, S.A., ACUERDA ADJUDICAR A LA UTE
MASTER PLAN, S.L. — ENGINYERIA REVENTOS, S.L EL CONTRATO DE ASISTENCIA TECNICA PARA
LA REDACCION DEL PROYECTO DE PUENTE FERROVIARIO EN EL PUERTO DE BADALONA,
FINALIZACION DE LA URBANIZACION ADYACENTE (SECTORES 3 Y 4.2) Y FINALIZACION DEL
CANAL PORTUARIO Y ACCESOS DEL PLAN ESPECIAL DEL PUERTO DE BADALONA (7 DE FEBRERO
DE 2019).

1.2. ANTECEDENTES TECNICOS

Para la redaccion del presente proyecto constructivo se han tenido en cuenta los siguientes
proyectos y estudios previos:
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e PROYECTO CONSTRUCTIVO DE LAS OBRAS DEL DESVIO PROVISIONAL DE LA LINEA DE RENFE EN
EL FRENTE MARITIMO DEL PUERTO DE BADALONA (GRECCAT, S.L. - MARZO 2005).

e PROYECTO CONSTRUCTIVO DEL TRAZADO DEFINITIVO DE LA LINEA DE RENFE EN EL FRENTE
MARITIMO DEL PUERTO DE BADALONA (GRECCAT, S.L. - MAYO 2005).

e PROYECTO AS-BUILT DEL modificada Il DEL DESGLOSADO DEL PROYECTO constructiva del
PUERTO DEPORTIVO PESQUERO DE BADALONA. INFRAESTRUCTURA MARITIMA FASE | (GRECCAT,
S.L. - JULIO 2005).

e PROYECTO BASICO DEL CANAL DEL PUERTO DEPORTIVO-PESQUERO DE BADALONA (GRECCAT,
S.L. = JULIO 2007).

e ESTUDIO DE ACTUALIZACION TECNICO Y ECONOMICO DEL PROYECTO BASICO DEL CANAL DEL
PUERTO DEPORTIVO Y PESQUERO DE BADALONA (GRECCAT, S.L. - MAYO0 2013).

e PROYECTO MODIFICADO DE LAS OBRAS DEL CANAL DEL PUERTO DE BADALONA (GRECCAT, S.L.
NOVIEMBRE 2014).

e PROYECTO DE ACTUALIZACION DEL TEXTO REFUNDIDO DEL PROYECTO EJECUTIVO DE
URBANIZACION DEL POLIGONO “A" DEL P.E. DEL PUERTO DE BADALONA (JUNIO DE 2006) I
DE LA INCORPORACION DEL PROYECTO DE URBANIZACION ADICIONAL DEL MENCIONADO TEXTO
REFUNDIDO. FASE Il (BAC ENGINEERING CONSULTANCY GROUP, S.L. - MARZ0 2015)

e ESTUDIO DE UNA NUEVA ALTERNATIVA PARA EL PASO FERROVIARIO SOBRE EL CANAL EN EL
PUERTO DE BADALONA (BAC ENGINEERING CONSULTANCY GROUP, S.L. JUNIO DE 2016).

e ESTUDIO PREVIO DE VIABILIDAD DE PASO DEL F.C. SOBRE CANAL Y DOS PASOS INFERIORES EN
PROLONGACION DE LAS CALLES ANTONI BORI Y TORTOSA (BAC ENGINEERING CONSULTANCY
GROUP, S.L. - MARZ0 2018).

Ademas, hay que indicar que se toma también en consideracion las actuaciones referentes
a excavaciones, demoliciones y descontaminacion de tierras en la zona de la futura via
provisional, que se prevén en el “PROYECTO CONSTRUCTIVO DE SANEQ, REMEDIACION Y POSTERIOR
TERRAPLENADO DE LOS TERRENOS DE LOS SECTORES 4.1 Y 4.2 DE LA URBANIZACION Y DEL CANAL DE
LA MARINA DE BADALONA". Este proyecto esta siendo redactado por Marina Badalona en
paralelo al presente proyecto ferroviario.

1.3. ANTECEDENTES MEDIOAMBIENTALES

El dia 14 de febrero del afio 2000 la Ponencia Ambiental acuerda y el dia 11 de abril del afio
2000 se hace publica la Declaracion de Impacto Ambiental (DIA) en referencia al Proyecto del
Puerto Deportivo en Badalona, en el término municipal de Badalona, promovido por el
Ayuntamiento de Badalona y tramitado por la Direccion General de Puertos y Transportes.

La Resolucion por la que se formuld la Declaracion de Impacto Ambiental a la que estan
sometidas las actuaciones objeto del presente proyecto se incluye como apéndice 2 de esta
memoria.

La DIA recoge la totalidad de las obras para la construccidn del puerto de Badalona. De entre
estas, cita explicitamente en su redactado las obras del puente ferroviario como parte de la
evaluacion ambiental. En concreto, recoge que uno de los elementos principales de la
construccion del puerto de Badalona es "Un viaducto para el ferrocarril, de 616 m de
longitud, que cruza el puerto al comienzo del canal interior a una altura de 8 m. Esta
estructura se proyecta con una biga continua sobre pilas cilindricas con las rampas de acceso
resueltas mediante terraplenes confinados entre dos muros de acompanamiento. La anchura
total de la plataforma es de 12 m".

La justificacion del cumplimiento de las prescripciones de la DIA se recoge en el punto 2.3
de esta memoria.

2. OBJETO DEL PROYECTO

2.1. SITUACION ACTUAL

El tramo objeto de proyecto se ubica entre los PK112+128 y 112+900 de la linea Barcelona-
Mataré-Macanet/Massanes. Esta dispone de 72,9 km de longitud, ancho ibérico y doble via
entre Barcelona y Arenys de Mar (el tramo de proyecto se ubica en este segmento). La
construccion inicial de la linea es de 1848 entre Barcelona y Matard, siendo la primera linea
de ferrocarril construida en la peninsula ibérica.

En el dmbito de proyecto, el trazado es muy plano y en cotas entorno los 4,5 m sobre el nivel
del mar. Las vias se disponen sobre balasto y no existen estaciones, andenes ni otros
elementos significativos que se vean afectados por las actuaciones, mas alla de los elementos
de electrificacion, sefalizacién y comunicaciones necesarios para el funcionamiento de la
linea.

Por la linea Barcelona-Matar6-Maganet/Massanes transitan actualmente los siguientes
servicios ferroviarios:

e LineaR1 de cercanias de Barcelona (Molins de Rei-Maganet/Massanes), con frecuencias
de hasta 8 minutos en laborables y hora punta.

e Linea RG1 de cercanias de Girona (Hospitalet de Llobregat-Portbou), con frecuencias
variables de un tren cada una o dos horas.

No existen por lo tanto actualmente servicios regionales, de largo recorrido o mercancias a
través de la linea.
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El tramo objeto de proyecto discurre integramente dentro del municipio de Badalona, en un
area urbana con zonas residenciales, de servicios/equipamientos y de sistema portuario en
sus contornos.

El tramo se inicia en el puente viario de Sant Lluc (para salvar el paso encima la linea de
ferrocarril) en la calle Mare Nostrum, sigue en direccion nordeste dejando en el lado mar el
Puerto de Badalona y en el lado montana terrenos urbanizables que en el momento de
redactar el presente documento se encuentran urbanizados casi completamente y con gran
parte de las promociones residenciales finalizadas o en curso de ejecucidn.

De la urbanizacidn sélo quedan pendientes los ya mencionados sectores adyacentes al
ferrocarril (3, 4.1 y 4.2) y de las parcelas edificables tienen pendiente la licencia de obras
las parcelas 11, 12, 13y 14 en el lado montana y la 15y 16 en el lado mar, si bien varias
de ellas la tienen solicitada.

El tramo finaliza en la pasarela peatonal de Maria Auxiliadora (cuya funcidn es salvar también
por encima el paso a través de la linea férrea). Los Ultimos doscientos metros antes de la
pasarela se ubican en un entorno urbano consolidado, con los viales de la Avenida de Eduard
Maristany a ambos flancos de la linea, y edificios de viviendas y equipamientos ya
construidos.

La siguiente figura, tomada del proyecto de urbanizacion del sector adyacente a la via del
ferrocarril, muestra la posicion de las parcelas indicadas:

S
FERNANDE WARDD
C/ EDUARD MARISTANY
X ff I ] | ] | I

: (S * ]| 5
L ik 1k

A@A

¥\.)

\

Fig 1. Situacion respecto al planeamiento y parcel-les de la zona de proyecto

2.2. SOLUCION ADOPTADA. JUSTIFICACION

2.2.1. DEFINICION DEL PROYECTO

En las inmediaciones del puerto de Badalona se prevé llevar a cabo la construccion de un
canal longitudinal que se adentrara perpendicularmente a la costa. El canal cruzara
perpendicularmente la linea ferroviaria en el tramo de Sant Adria del Besds-Badalona razén
por la que se proyecta la ejecucion de un viaducto sobre el futuro canal. Para poder construir
el viaducto sin interrumpir el transito ferroviario sera necesario efectuar un desvio
provisional en este tramo, previsto en el lado montana, donde se dispone de espacio libre.

2.2.2. REQUERIMIENTOS FUNCIONALES Y CRITERIOS DE DISENO

Para la consecucion de los objetivos definidos, se deben considerar los siguientes criterios
de diseno:

e Implantacién de una via provisional que permita el desarrollo independiente de las
actuaciones en zona de via definitiva.

e Diseno de la via definitiva para velocidad 140 km/h.
e Diseno de la via provisional para velocidad 80 km/h.
e Pendiente maxima de 20 milésimas.

e Dotacidn de instalaciones de electrificacion, seguridad y comunicaciones acordes a los
requerimientos de ADIF y compatibles con las infraestructuras existentes.

Compatibilidad de actuaciones con mantenimiento del trafico ferroviario de la linea.

2.3. CUMPLIMIENTO DE LA DECLARACION DE IMPACTO AMBIENTAL

En cuanto a la vigencia de la citada DIA se reproduce a continuacidn el epigrafe que concluye
la vigencia desde un punto de vista normativo; " (omo ya se ha afirmado de los restantes
pronunciamientos ambientales, la declaracion de impacto ambiental tiene la naturaleza
Juridica de un informe preceptivo y determinante, no sera recurrible y deberd ser objeto de
publicacion en el «Boletin Oficial del Estado» o diario oficial correspondiente. Concluye esta
seccion con la regulacion de la vigencia de la declaracion de impacto y del procedimiento
para la modificacion de la misma, y con la resolucion de discrepancias, que se atribuye al
(onsejo de Ministros o al Consefjo de Gobierno de la comunidad autonoma o al organo que
ésta haya determinado.

La vigencia de las declaraciones de impacto ambiental ha sido uno de los elementos de la
normativa anterior cuya aplicacion, sin duda, ha generado mayores dificultades. Para
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solventar esta situacion se considera que las fechas relevantes son la de publicacion de la
declaracion de impacto ambiental para iniciar el computo del plazo de su vigencia y la fecha
de inicio de la ejecucion del proyecto para su finalizacion. Se prevé, asimismo, la posibilidad
de prorroga de la vigencia de la declaracion de impacto ambiental por un plazo adicional.”
(Ley 21/2013 Ley de evaluacion de Impacto ambiental. Pag. 13)

En este apartado destinado al efectivo cumplimiento de las condiciones especificadas en la
declaracion de impacto ambiental se reproducen unicamente aquellos parrafos del
condicionado que son de aplicacién. Se presentan a continuacion las prescripciones que
indica la DIA de 14 de febrero de 2000 en relacion o las obras ferroviarias del Puerto de
Badalona, y sus correspondientes acciones de cumplimiento. En primer lugar, presentamos
las condiciones impuestas en el EIA y ratificadas por la DIA, la cual se adjunta como apéndice
1 del anejo 1, Antecedentes:

Residuos de Construccion y Demolicion (EGRCD).

Prescripcion

Respuesta

(1) Utilizar como material de préstamo el
procedente de extracciones a cielo
abierto debidamente legalizadas de
acuerdo con la ley 12/1981 y el Decreto
343/1983 de [la Generalitat de
Catalunya.

En cualquier caso, todos los préstamos
previstos en el proyecto provendran de
canteras ylo graveras legalizadas. Ver Anejo 4
de Estudio de Materiales.

(2) Utilizar sistemas para el control y la
eliminacion del polvo generado durante
los movimientos de tierra de la obra,
mediante recubrimientos, humectacion
y riegos periodicos.

Se han prescrito las actividades a realizar para
evitar los impactos generados durante los
movimientos de tierras en el Plan de vigilancia
ambiental. Ver Apartado 7 Plan de Vigilancia
Ambiental de este Anejo 14 de Integracion
Ambiental.

(4) Realizar la correcta gestion de los
materiales de excavacion en referencia a
su tratamiento y disposicion final
mediante un contro/ analitico
exhaustivo de su contaminacion.

Se prevé que todos los volimenes de tierras no
aprovechables se deriven a instalacion de
gestion de tierras autorizada. Ver Anejo 4 de
Estudio de Materiales.

La excavacion que se realizara en la zona de la
via provisional contiene tierras contaminadas,
que se sanearan previamente al inicio de la
ejecucion de la obra del presente proyecto, de
acuerdo con el "Proyecto constructivo de
saneo, remediacion, y posterior terraplenado
de los terrenos de los sectores 4.1 y 4.2 de la
urbanizacion y del Canal de la Marina de
Badalona”.

Por lo tanto, se considera que los trabajos de
saneo y terraplenado hasta la cota de la capa
de forma no forman parte del presente
proyecto y que el volumen de desmonte a
trasladar al vertedero propuesto, Depdsito
controlado de Badalona, se considera no
contaminado. (5. Estudio de vertederos (pag.
6) del Anejo n2 4 Estudio de materiales)

(3) Establecer los sistemas de gestion de
residuos generados durante la obra
(aceites, hormigones, restos de firme,
bidones, latas, pldsticos i maderas, entre
otros) de acuerdo con lo que establece /a
Lley 6/1993, de 15 de julio, reguladora
de /os residuos.

Se prescribe en proyecto la necesidad que las
obras cumplan con esta normativa u otras de
aplicacion relativas a la gestion de los residuos
de la obra. Estos aspectos se tratan con detalle
en el anejo de gestion de residuos, en el de
seguridad y salud y el de integracion
ambiental. En el anejo de integracion
ambiental se incluye el Estudio de Gestidn de

(5) Realizar un control quimico y
biologico de las zonas de vertido de
materiales.

Los apartados donde se recogen las acciones
que tienen relacién con esta prescripcion de la
DIA son las siguientes:

- Anejo 4 de Estudio de Materiales. Donde
se refleja que todos los volimenes de
tierras no aprovechables se depositaran
en la correspondiente instalacion de
gestion de tierras autorizada.

- Apéndice 3 de este Anejo se incluye un
Estudio de Gestio de Residuos de
Construccion y Demolicion (EGR(Ds).

- En el apartado 5.4.3.3 Estrategia de
actuacion en Jlos abatimientos del
fredtico, se detallan las acciones
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relacionadas con las
decantacién.

balsas de

(6) Realizar,
especializado, un

mediante wun técnico|Se ha considerado una zona de posible
seguimiento | prospeccion arqueolégica y detallado en el

arqueoldgico durante la ejecucion de /as | presupuesto la partida para el seguimiento
excavaciones y dragados para que, en | arqueoldgico durante las excavaciones. Ver

caso de aparicion de restos, se sigan las | Plano

2.11.2

Planta de actuaciones

directrices del Servei d’Arqueologia de la | preventivas y correctoras del Documento

Direccio General de Patrimoni Cultural.

General de Planos de Proyecto.

condiciones técnicas: limpieza superficial y
descontaminacion de los terrenos ocupados por el
nuevo Puerto de Badalona.

de caracterizacion del subsuelo y
analisis cuantitativo de riesgos (ACR)
de ESOLVE.

(7) Construir una derivacion de arena | No aplica.
para dar continuidad al transporte de
sedimentos que se produce en este tramo
de costa y que se ha evaluado en
132.000m3/ano, Este elemento consta
de una zona de retencion al norte del
puerto, una bomba de succion, una
tuberia de transporte y una zona de
vertido al sur del puerto.

5.2. [Incorporar en el programa de vigilancia
ambiental un control analitico periodico del agua
marina en las proximidades de la obra durante su
ejecucion. Este control implica el andlisis de los
solidos en suspension y compuestos contaminantes
para detectar posibles movilizaciones causadas por
los frabajos de dragados, excavaciones y
construcciones de diques, y si es necesario, poder
aplicar las medidas correctoras convenientes.

No aplica, al no realizarse obras en
la zona maritima del puerto

(8) Disponer de los sistemas de recogida | No aplica.
sistemdtica de solidos flotantes, grasas y
aceites, gue se puedan producir durante
la explotacion del puerto.

5.3. Incorporar al reglamento de explotacion del
puerto un control bioquimico del agua del interior,
periodico y sistemdtico, para detectar posibles
situaciones anomalas, asi como gestionar si es
necesario, el sistema de renovacion de agua. Estos
andlisis implicaran, como minimo, la determinacion
del oxigeno disuelto, los solidos en suspension,
concentracion de metales pesantes, concentracion
de nutrientes i DB0O5, en puntos representativos del
agua abrigada.

No aplica, al no realizarse obras en
la zona maritima del puerto

(9) Disponer de sistemas de aislamiento | No aplica.
y limpieza de materias contaminantes
que se puedan producir en episodios
accidentales durante la explotacion del
puerto.

En segundo lugar, se presentan las prescripciones adicionales establecidas por la propia DIA:

5.1. Incorporar al programa de vigilancia ambiental
el control fisicoguimico sobre los materiales a
excavar y dragar, asi como los sistemas de gestion
que se derivan. Recogidos en el Pliego de

Se detalla en el Apartado 7 Plan de
Vigilancia Ambiental de este Anejo
14 de Integracion Ambiental y se
adjuntan como Apéndice 4 Informes

5.4. Responsabilizar de la ejecucion del programa
de vigilancia ambiental y de sus costes al promotor
del proyecto. Este tiene que disponer de una
direccion ambiental de obra que tiene como funcion
bdsica dar cumplimiento aquello que se recoge en
el Estudio de impacto ambiental y la presente
declaracion de impacto ambiental, mediante un
seguimiento exhaustivo de la obra. Las incidencias
ambientales se deberdn reflejar en el libro de obra
y en los informes técnicos mensuales, los cuales se
tienen que enviar puntualmente al Departamento
de medio ambiente.

La DIA establece en la condicion 5.4
que se deberd responsabilizar de la
efecucion  del  programa  de
vigilancia ambiental y de sus costes
al promotor del proyecto. Para /o
cual, se dispondra de una direccion
ambiental de obra que tendrd como
funcion bdsica hacer cumplir lo que
dispone el estudio de impacto
ambiental y la DIA mediante el
seguimiento cuidadoso de las
obras. Asimismo, indica que las
incidencias ambientales se tendran
que reflefar en el libro de obra y en
los informes técnicos mensuales, los
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cuales se enviardn puntualmente al 2.5. CUMPLIMIENTO DEL REAL DECRETO 929/2020 DE 27 DE OCTUBRE (BOE 29 OCTUBRE DE 2020)
Departamento de Medio Ambiente. SOBRE INTEROPERABILIDAD DEL SISTEMA FERROVIARIO DE LA RED FERROVIARIA DE INTERES
5.5 (onstituir, antes del inicio de las obras una GENERAL.
comision mixta de concertacion y control entre el En el Anejo 30 se analiza el cumplimiento de las Especificaciones Técnicas de
Departamento de Medio Ambiente, la Direccion Interoperabilidad (ETI) que son de aplicacién al presente proyecto en funcién de las
General de Puertos y Transportes y el promotor del actuaciones que se desarrollan en el mismo.

proyecto. Esta comision técnica tiene que velar por
el contenido, la periodicidad, la aplicacion y la
época de realizacion de las medidas preventivas y
correctoras que senala el estudio de impacto
ambiental y la presente declaracion. Las columnas para "galibo" y “carga por eje" se trataran como requisitos minimos, dado que
controlan directamente los trenes que pueden circular. Las columnas para "velocidad de la
linea", "longitud util del andén" y "longitud del tren"” indican el rango de valores que se

A efectos de categorizacion ETI, las lineas se clasifican en funcion del tipo de trafico (cddigo
de trafico) caracterizado por los parametros caracteristicos: galibo, carga por eje, velocidad
de la linea, longitud del tren, longitud til del andén.

El titular de la obra tiene que entregar al Departamento de Medio Ambiente, antes del inicio suelen aplicar para los diferentes tipos de trafico y no imponen directamente restricciones
de la obra, la documentacién siguiente: al trafico que puede circular por la linea.
e C(opia del proyecto definitivo el cual se tendran que incorporar las medidas definidas Curadro 2
en el estudio de impacto ambiental y en la presente declaracion. Parametros de prestacién para tréfico de pasajeros
e C(opia del programa de vigilancia ambiental definitivo, al cual se habran incorporado Cadigo de trifico Galibo Cargaporeje [t | VEIOCRT enalinea | Longiud 4 o los
los controles y sistemas de gestion que establecen esta declaracion, y los que haya p1 Ge 17 1) 250-350 400
determinado la Junta de Residuos.
P2 GB 20 (*) 200-250 200-400
e (opiadel plan de ejecucion de movimientos de tierras con los contenidos establecidos
. P3 DE3 22,5 (*%) 120-200 200-400
en la presente declaracion.
P4 GB 22,5 (*¥) 120-200 200-400
z - P5 GA 20 (*%) 80-120 50-200
2.4. CUMPLIMIENTO DE LA RESOLUCION DE LA SECRETARIA DE ESTADO DE INFRAESTRUCTURAS.
APROBACION DEL EXPEDIENTE DE INFORMACION PUBLICA Y DEFINITIVAMENTE EL ESTUDIO P6 Gl 12 () nd. nd.
INFORMATIVO P1520 s 22,5 (*4) 80-160 35-400
Puesto que la obra se limita a elevar la rasante en un tramo de 763 m para dar cabida a un P1600 IRLL 225 () 80-160 75-240
puente de 180,5 m, manteniéndose el trazado en planta de las vias actuales, aplica lo
previsto en el Capitulo 2, articulo 5.3 de la Ley 38/2015, de 29 de septiembre, del sector (*) La carga por eje se basa en la masa de disefio en orden de trabajo para cabezas tractoras (y
L, ) R ) ) ) para locomotoras P2) y en masa en operacién bajo carga Gtil normal para vehiculos capaces de
ferroviario, en el sentido que no es preciso realizar Estudio Informativo. transportar una carga Gtil de pasajeros o equipaje, como se define en el punto 2.1 de EN

15663:2009+AC:2010. Los valores de carga por eje ** correspondientes para vehiculos capaces
de transportar una carga util para pasajeros o equipaje son 21,5t para P1y 22,5t para P2, como
se define en el apéndice K de la presente ETI.

(**) La carga por eje se basa en la masa de disefio en orden de trabajo para cabezas tractoras y
locomotoras, como se define en el punto 2.1 de EN 15663:2009+A(:2010 y en masa de disefio
bajo carga Util excepcional para otros vehiculos definidos en el apéndice K de la presente ETI.
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Cuadro 3

Parametros de prestacion para trafico de mercancias

Codigo de tréfico Galibo Carga por eje [t] Ve\oc‘\d[afmejz]la line Longinfi?eltren
F1 GC 22,5 (%) 100-120 740-1 050
F2 GB 22,5 (%) 100-120 600-1 050
F3 GA 20 (%) 60-100 500-1 050
F4 G1 18 (¥) n.d. n.d.
F1520 S 25 (%) 50-120 1 050
F1600 IRL1 22,5 (%) 50-100 150-450

(*) La carga por eje se basa en la masa de disefio en orden de trabajo para cabezas motrices

y locomotoras, como se define en el punto 2.1 de la norma EN 15663:2009+A(:2010, asi
como en la masa de disefio bajo carga util normal para otros vehiculos, de acuerdo con el
punto 6.3 de la norma EN 15663:2009+A(:2010».

Los cuadros anteriormente expuestos, son cuadros que la ETI de infraestructura establece
para una via con ancho estandar. Por tanto, para la futura modificacion de la linea de ancho
ibérico, el parametro galibo para partes altas, se debe fijar sobre los galibos establecidos en
el cuadro 29 del apartado 7.7.15.1 del Reglamento n2 1299/2014 el cual se basa en los
definidos de la norma EN 15273-3 que se expone a continuacion.

Cuadro 29

Gilibos para trifico de pasajeros en la red espaiiola

Codigo de trifico Galibo de partes superiores
F1 GEC16
P2 GEB16
F3 GEC16
r4 GEB16
P5 GEB16
Po GHEL6

Cuadro 30

Gilibos para trifico de mercancias en la red espaiiola

Codigo de trifico Galiba de partes superiores
F1 GEC16
F2 GEB16
F3 GEB16
F4 GHEL®

Los datos proporcionados por Adif sobre los trenes que circulan por la presente
infraestructura son los siguientes:

Trenes de serie 447 en simple composicion: 219 t, 3 coches, 12 ejesy 76 m de longitud.

Trenes de serie 447 en doble composicion: 437 t, 6 coches, 24 ejesy 152 m de longitud.

Trenes de serie 465 en simple composicion: 203 t, 5 coches, 12 ejes y 99 m de longitud.

Podemos encontrar estos datos en los apéndices del Anejo 23. Coordinacion con otros
organismos y servicios.

De acuerdo con los datos anteriores, la carga por eje esta entre 16,92ty 18,25t. Por lo tanto,
considerando la carga por eje mayor que 17t, el cuadro 2 y el cuadro 29 de la ETI, podemos
concluir que la linea objeto de estudio corresponde a una categoria de trafico de viajeros P3
y sin categoria determinada para el trafico de mercancias, ya que no es su propdsito.

La seleccidn de categoria en el tramo objeto de proyecto viene determinada por el gdlibo
GEC16 de partes superiores, que, segun la Instruccion Ferroviaria de Galibos (Orden
FOM/1630/2015), apartado 2.7.1.1.4, constituye una envolvente de los contornos GHE16 y
GC (definido en la norma EN 15273-2:2013). Ademas, el gélibo GEC16 es envolvente del
galibo GEB16. Por tanto, la clasificacion esta condicionada por la seleccion del galibo de
partes superiores mas restrictivo.

En el Apéndice 1. Calculo de gdlibos del Anejo 30 se analizan los diferentes galibos GEC16, el
gdlibo uniforme, galibo nominal y galibo limite, tanto para la via definitiva como para la via
desviada. Y dado el condicionante de la distancia entre ejes que se ha tomado en proyecto,
3,808m, manteniendo la distancia actual, se ha determinado tras el calculo, el cumplimiento
del galibo limite GEC16 para ambas vias, definitiva y desviada.

El proyecto afecta a la linea 1 de cercanias de RENFE que une Aeropuerto / L'Hospitalet de
Llobregat con Maganet-Massanes, en su tramo Sant Adria de Besos-Badalona en una
longitud de 1065 metros, entre el PK 112+128 y el PK 112+900. De acuerdo con la
Declaracion de la Red 2020, corresponde a la Linea 276 MACANET-MASSANES - BIF. SAGRERA.
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El tramo tiene doble via de ancho ibérico (1.668 mm).

El proyecto se refiere a varios de los componentes del subsistema "Infraestructura”,
subsistema "Energia" y subsistema “Control-mando y senalizacion", segun se define en el
Anexo X del Real Decreto 929/2020 sobre seguridad operacional e interoperabilidad
ferroviarias, siéndole por tanto de aplicacion las ETI contenidas en el Reglamento (UE) N©
1299/2014, de 18 de noviembre de la Comision Europea (subsistema infraestructura) y
Reglamento (UE) n2 1301/2014 de la Comisidn, de 18 de noviembre de 2014 (subsistema
energia).

El andlisis del cumplimiento de la ETI relativa a la accesibilidad del sistema ferroviario de la
Unidn para las personas con discapacidad no es de aplicacion, ya que el proyecto no supone
la modificacion de andenes actuales existentes ni la creacion de estaciones ni andenes
nuevo.

No existen tuneles en el ambito de actuacion del presente proyecto, por lo que no son de
aplicacion las especificaciones técnicas de interoperabilidad relativas a la seguridad en los
tuneles.
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2.51. ETI DEL SUBSISTEMA DE INFRAESTRUCTURAS

Cumplimiento del Reglamento (UE) 1299/2014, su correccién de errores y su modificacion segtin Reglamento de Ejecucién 2019/776.

Reglamento
e 1299/2014 Correccion P
Cara:"tgnjs;urca d de errores 'y Parametros a cumplir ParametLorso;gcc;gtados en Cumplimiento Observaciones
modificacion segin
Reglamento 2019/776
A. Trazado de la linea
El gdlibo de obras se debe establecer en funcién del cddigo de trafico de la linea.
Para el sistema de ancho de via nominal de 1668 mm, la parte superior del galibo de obras se
fijara sobre la base de los gdlibos establecidos en el cuadro 29 y el cuadro 30, que se definen
en el anexo D, seccion D.4.11, de la norma EN 15273-3:2013+A1:2016.
Gélibocsuggrr:tzrgfico de Cuadro 30. Efn? ancho Iberico 1.668
pasajeros en |a red espafiola g‘laeI;E::cfasp:;ala r;gazscgaﬁotlj: En el presente anejo de
(dédigo de Galibo de partes i . -
tra’%ico su eriorr)es C6digo de | Galibo de partes (ategoria ET_I adoptada interoperabilidad, se
p ot X en proyecto: P3 . P~
P1 GEC16 trafico superiores |r1c|uye el ap,e.nd'ce 1.
P2 GEB16 E; 2;11% P’artes superiores: galibo Calculo de galibos.
GALIBO DE 4.2.3.1 P3 GEC16 limite GEC16.
IMPLANTACION DE | 6.2.4.1 P4 GEB16 F3 GEC16 S . Cumple El galibo también se
OBSTACULOS 77151 P5 GEB16 Fi GHE16 Partes inferiores: galibo encuentra indicado en
T P6 GHE16 GEI2. los planos de seccién

Para lineas renovadas o acondicionadas, la parte superior del galibo de obras se fijara sobre la

base del galibo GH16 que se define en el anexo D, seccién D.4.11, de la norma EN 15273- S€ Propone estos
3:2013+A1:2016 parametros a adoptar
tanto para la via

definitiva como para la
provisional.

Para el ancho de via nominal de 1 668 mm, la parte inferior del galibo de obras serd GEI2, como
se establece en el apéndice P de la presente ETI. Cuando las vias estén equipadas con frenos de
via, se aplicara el galibo de obras GE11 para la parte inferior del gdlibo, como se define en el
apéndice P de la presente ETI.

Los calculos del galibo de obras se realizardan usando el método cinematico, de conformidad
con los requisitos del anexo D, seccién D.4.11, de la norma EN 15273-3:2013+A1:2016 para
las partes superiores y el apéndice P de la presente ETI para las partes bajas.

Para ancho de via 1688
mm, y velocidad de la

. - . via definitiva de 140
1) La distancia entre ejes se fijara sobre la base de los gélibos seleccionados conforme al

.2.3. km/h y de la provisional
DISTANCIA ENTRE g i 3.2 punto 4.2.1. 2). ' ' . e = de 80ykmlh:
EJES DE VIAS 2.4.2 2) Lla distancia horizontal nominal entre ejes para lineas nuevas se especificara para el diseno, Cumple
7.7.15.2 no sera [nfgrlor a los valores del cuadro 4 y se tendran en cuenta margenes para los efectos El proyecto no supone
aerodinamicos. una variacién de la
distancia entre ejes de
vias que hay

tipo 2.5 en el caso de la
via definitiva y
2.12.1.3.3 para la via
provisional.

La distancia entre ejes de
via se encuentra
indicado en el apartado
3. Seccion tipo, dentro
del Anejo 9. Trazado.
También en los planos de
seccion tipo 2.5 en el
caso de la via definitiva y
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Cumplimiento del Reglamento (UE) 1299/2014, su correccién de errores y su modificacion seglin Reglamento de Ejecucién 2019/776.

Reglamento
1299/2014 Correccion

Caracteristica a
de errores y

Parametros a cumplir

Parametros adoptados en

Cumplimiento

Observaciones

EvalLlar modificacion seglin SR
Reglamento 2019/776 ‘
Cuadro 4 actualmente, ya que se 2.12.1.3.3 para la via
Distancia horizontal minima nominal entre ejes de vias ha tomado una diStanCia prOViSional.
Distancia horizontal minima nominal entre ejes de vias entre eJeS de 3'808 m
Velocidad méxima permitida [km/h] [m] para mantener esta
- , La norma EN 15273-
160 <v £ 200 3,80 caracteristica de la linea 3:2013 esta anulada. La
actual. ) - :
200 < v < 250 400 norma vigente es norma
UNE-EN 15273-
250 < v < 300 420 3:2014+A1:2017 (EN
15273-3:2013+A1:2016
v> 300 450 y EN 15273~
3) La distancia entre ejes cumplird como minimo los requisitos para la distancia de instalacién 3:2013/FprA1:2016).
limite entre ejes de vias, definida conforme a la seccion 9 de la norma UNE-EN 15273- No se justifica el
3:2014+A1:2017 + EN 15528:2015. cumplimiento de esta
5) Para el sistema de ancho de via de 1 668 mm, la distancia horizontal nominal entre ejes de norma, ya que es la
vias se especificara para el disefio, no serd inferior a los valores del cuadro 6 y se tendran en distancia entre ejes que
cuenta margenes para los efectos aerodindmicos. existe actualmente.
Cuadro 6
Distancia horizontal nominal minima entre ejes de vias para el sistema de ancho de via
de 1 668 mm
Velocidad mixima permitida [km/h] Distancia horizontal nu‘nirlrjl-[::]nommal entre ejes de vias
160 <V < 200 3,92
200 <V < 250 4,00
250 <V < 300 4,30
300 <V = 350 4,50
GRADIENTES 4.2.3.3 Los gradientes de las vias que pasen a través de andenes de viajeros de lineas nuevas no Tanto para la via
MAXIMOS superaran los 2,5 mm/m, siempre que se enganchen o desenganchen coches de viajeros de definitiva como para la
forma habitual. provisional, se considera Este dato se encuentra
) dient 25 de estaci iento destinad taci terial rodant lo siguiente: definido en el apartado
serdn superiores a 2,5 mmim a menos que se establezean las disposiciones concretas que | &) PrOYecto no contempla | No aplica | 1. Via definitiva y 4.2
o idanp abauaill q P q la implantacion de vias Via desviada, dentro del
P que se cesplace. ) ) que atraviesen andenes Anejo 9. Trazado.
Eln la fase de diseno, se permiten gradientes de hasta 35 mm/m para las vias generales en de viajeros. También se encuentra
lineas nuevas P1 dedicadas al trafico de'pasaje'ros sjempre que se respeten Igs co.ndicipnes -Tampoco contempla vias | No aplica definido en los planos de
globales siguientes: a) la rampa del perfil medio mévil en 10 km deberd ser inferior o igual a para estacionamiento Perfil longitudinal 2.4.2
25 mm/m; b) la longitud maxima en rampa o pendiente continua de 35 mm/m no deberd destinadas a estacionar en el caso de Ia via
superar los 6 km. material. definitiva y 2.12.1.3.1.
-El gradiente maximo Cumple para la via provisional.
utilizado en proyecto es
de 19%o milésimas.
RADIO MINIMO DE 4.2.3.4 . . . . - Por razones de seguridad
LAS ALINEACIONES Se seleccionara teniendo en cuenta la velocidad local de disefio de la curva. y confort es necesario cumple Estos datos se

CIRCULARES 1) El radio minimo de la curva horizontal para lineas nuevas no serd inferior a 150 m.

también limitar la
longitud minima tanto

encuentran indicados en
el apartado 4.1. Via
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MEMORIA

Cumplimiento del Reglamento (UE) 1299/2014, su correccién de errores y su modificacion seglin Reglamento de Ejecucién 2019/776.

Reglamento

Caracteristica a

evaluar de errores y

modificacion seglin

Reglamento 2019/776

1299/2014 Correccion

Parametros a cumplir

Parametros adoptados en

proyecto Cumplimiento

Observaciones

RADIO MiNIMO DE
LOS ACUERDOS
VERTICALES

4.2.3.5

B. Pardmetros de via

ANCHO DE ViA 4.2.4.1
NOMINAL
PERALTE 4.2.4.2

RE 2019/776 -
Anexo Il — punto 15)

2) Las contracurvas (que no se encuentren en estaciones de clasificacion donde los vagones se
separen de uno en uno) con radios comprendidos en el margen entre 150 my 300 m para lineas
nuevas, se proyectaran para impedir el bloqueo de los topes. Para elementos de via intermedios
rectos entre las curvas, se aplicaran los cuadros 43 y 44 del apéndice I. Para elementos de via
intermedios no rectos, se realizard un cdlculo detallado para comprobar la magnitud de las

diferencias en los extremos.

3) En lugar del punto 2, para el sistema de ancho de via de 1 520 mm, las contracurvas con
radios en la gama entre 150 m y 250 m se proyectaran con un tramo de via recta de como

minimo 15 m entre las curvas.

1) El radio de los acuerdos verticales (excepto para lomos de asno en estaciones de

clasificacion) serd al menos de 500 m en acuerdos convexos o de 900 m en acuerdos concavos
2) Para lomos de asno en estaciones de clasificacion, el radio de los acuerdos verticales sera al

menos de 250 m en acuerdos convexos o de 300 m en acuerdos concavos.

3) En lugar del punto 1, para el sistema de ancho de via de 1 520 mm, el radio de las curvas

verticales (excepto para estaciones de clasificacion) serd como minimo de 5 000 m en

acuerdos concavos o convexos.

4) En lugar del punto 2, para el sistema de ancho de via de 1 520 mm y para lomos de asno
en estaciones de clasificacion, el radio de las curvas verticales sera como minimo de 350 m en

un acuerdo céncavo y de 250 m en uno convexo.

1) El ancho de via nominal estdndar europeo serd de 1 435 mm.

2) En lugar del punto 1, para el sistema de ancho de via de 1 520 mm, el ancho de via

nominal serd de 1 520 mm.

3) En lugar del punto 1, para el sistema de ancho de via de 1 668 mm, el ancho de via

nominal serd de 1 668 mm.

4) En lugar del punto 1, para el sistema de ancho de via de 1 600 mm, el ancho de via

nominal serd de 1 600 mm.

1) El peralte de disefio para lineas se limitara segun lo establecido en el cuadro 7.

Cuadro 7

Peralte de disefio [mm]

Trifico de mercancias y mixto

Trifico de pasajeros

Via con balasto

160

180

Via sin balasto

170

180

de los acuerdos verticales
como de las alineaciones
de curvatura constante
en planta y alzado.

Para la via definitiva no
se introducen radios, y
para la via provisional
(80 km/h), el valor
minimo utilizado en
proyecto es de 760 m.

El Kv minimo utilizado en | Cumple
proyecto es de 3500 para

la via definitiva y de

17500 para la via

provisional, ambos

parametros cumplen con

ser > 3400.

Ancho de via en Cumple
proyecto: ancho ibérico

1,668m.

Teniendo en cuenta que Cumple

se trata de una via de
ancho ibérico, con
balasto y de trafico de
pasajeros, se ha tomado
en proyecto los
siguientes valores:

Para la via definitiva,
como se trata de un

definitiva y 4.2. Via
desviada, dentro del
Anejo 9. Trazado.

También en los planos de
planta de trazado 2.4.1,
y en el de planta general
y perfil longitudinal
2.12.1.3.1.

Estos datos se
encuentran definidos en
el apartado 4.1. Via
definitiva y 4.2. Via
desviada, dentro del
Anejo 9. Trazado.

También se encuentra
definido en los planos de
Perfil longitudinal 2.4.2
en el caso de la via
definitivay 2.12.1.3.1.
para la via provisional.

El ancho de via nominal
se encuentra indicado en
el apartado 3. Seccién
tipo, dentro del Anejo 9.
Trazado.

También en los planos de
seccion tipo 2.5 en el
caso de la via definitiva 'y
2.12.1.3.3 para lavia
provisional.

El peralte se encuentra
definido en el apartado
4.2. Via desviada, dentro
del Anejo 9. Trazado.

También se encuentra
definido en los planos de
Perfil longitudinal
2.12.1.3.1. de lavia
provisional.

PROYECTO DE CONSTRUCCION DEL VIADUCTO SOBRE FL FUTURO CANAL DEL PUERTO DE BADALONA DE LA LINEA FERROVIARIA BARCELONA - MATARO - MACANET-MASSANES

14



MEMORIA

Cumplimiento del Reglamento (UE) 1299/2014, su correccién de errores y su modificacion seglin Reglamento de Ejecucién 2019/776.

Reglamento
1299/2014 Correccion
de errores y
modificacion seglin
Reglamento 2019/776

Caracteristica a
evaluar

Parametros a cumplir

Parametros adoptados en

proyecto Cumplimiento

Observaciones

INSUFICIENCIA DE
PERALTE

4.2.4.3
6.2.4.5

2) El peralte de disefio en las vias adyacentes a andenes de estacion donde los trenes vayan a
parar en servicio normal no superaran los 110 mm.

3) En las lineas nuevas con trafico mixto o de mercancias en curvas con un radio inferior a 305
m y una transicion de peralte de mas de 1 mm/m, el peralte se restringira al limite indicado
por la formula: D < (R - 50)/1,5 donde D es el peralte (mm) y R radio (m).

4) En lugar de los puntos 1 a 3, para el sistema de ancho de via de 1 520 mm, el peralte de
disenio no superard los 150 mm.

5) En lugar del punto 1, para el sistema de ancho de via de 1 668 mm, el peralte de disefio no
superara los 185 mm.

6) En lugar de punto 2, para el sistema de ancho de via de 1 668 mm, el peralte de disefio en
las vias adyacentes a andenes de estaciéon donde los trenes vayan a parar en servicio normal
no superara los 125 mm.

7) En lugar de punto 3, para el sistema de ancho de via de 1 668 mm, para lineas nuevas con
trafico mixto o de mercancias en curvas con un radio inferior a 250 m, el peralte se restringira
al limite indicado por la siguiente formula: D < 0,9 * (R — 50) donde D es el peralte en mm y R,
el radio en m.

8) En lugar del punto 1, para el sistema de ancho de via de 1 600 mm, el peralte de disefio no
superara los 185 mm.

1) Los valores maximos para la insuficiencia de peralte se establecen en el cuadro 8.
Cuadro 8

Mixima insuficiencia de peralte [mm)]

Velocidad de disefio [kmih] v =160 160 < v = 300 v = 300

Para la explotacion de material rodante
conforme a la ETI sobre locomeotoras y pasa-
jeros

100

Para la explotacion de material rodante
conforme a la ETI sobre vagones de mercan-
cias

2) Esta permitido que los trenes disefiados especificamente para circular con una mayor
insuficiencia de peralte (por ejemplo, unidades miltiples con cargas por eje inferiores a las
establecidas en el cuadro 2; trenes equipados con sistemas especiales para tomar las curvas)
puedan circular con valores mayores de dicha insuficiencia, siempre que se demuestre que se
puede conseguir de forma segura.

3) En lugar del punto 1, para todo tipo de material rodante del sistema de ancho de via de 1
520 mm, la insuficiencia de peralte no superara los 115 mm. Esto es valido para velocidades
maximas de 200 km/h.

4)En lugar del punto 1, para el sistema de ancho de via de 1 668 mm, los valores maximos
para insuficiencia de peralte se establecen en el cuadro 9.

trazado en recta, no

tiene peralte. No aplica
Para la provisional, el

valor maximo del peralte

utilizado en proyecto es

de 65 milimetros.

El proyecto no contempla

vias adyacentes a

andenes.

Teniendo en cuenta que Cumple

se trata de una via de
ancho ibérico de 1668
mm, de trafico de
pasajeros, se ha tomado
en proyecto los
siguientes valores:

Para la via definitiva
(140 km/h), como se
trata de un trazado en
recta, no tiene
insuficiencia de peralte.

Para la provisional, de
80 km/h, el valor
maximo utilizado de
insuficiencia de peralte
es de 50,24 mm que
corresponde al radio
760m.

El dato de valor maximo
fijado para la
insuficiencia de peralte
queda definido en el
apartado 4.2. Via
desviada, dentro del
Anejo 9. Trazado.
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MEMORIA

Caracteristica a
evaluar

Cumplimiento del Reglamento (UE) 1299/2014, su correccién de errores y su modificacion seglin Reglamento de Ejecucién 2019/776.

Reglamento

1299/2014 Correccion

de errores y
modificacion seglin

Reglamento 2019/776

Parametros a cumplir

Parametros adoptados en

proyecto

Cumplimiento

Observaciones

CAMBIO BRUSCO DE
INSUFICIENCIA DE
PERALTE

EVALUACION DE LOS
VALORES DE DISENO
DE LA CONICIDAD
EQUIVALENTE

L.2.4.4
6.2.4.4

RE 2019/776 —
Anexo Il — punto 16)

4.2.4.5
6.2.4.6

RE 2019/776 -
Anexo Il — punto 17)

Cuadro 9

Insuficiencia de peralte mixima para el sistema de ancho de via de 1 668 mm [mm]

Velocidad de disefio [km/h] ve 160 160 < v < 300 v > 300

Para la explotacion de material rodante
conforme a la ETI sobre locomeotoras y pasa- 17
jeros

W

115

Para la explotacion de material rodante

conforme a la ETI sobre vagones de mercan- 150 — —
P

cias

1) Los valores maximos de cambio brusco de la insuficiencia de peralte serdn: a) 130 mm para
V<60 km/h, b) 125 mm para 60 km/h <V <200 km/h, ¢) 85 mm para 200 km/h <V < 230
km/h, d) 25 mm para V > 230 km/h.

2)Donde V < 40 km/h y la insuficiencia de peralte < 75 mm antes y después de un cambio
brusco de curvatura, el valor del cambio brusco de la insuficiencia de peralte puede
aumentarse a 150 mm.

3) En lugar de los puntos 1y 2, para el sistema de ancho de via de 1 520 mm, los valores
maéximos de cambio brusco de insuficiencia de peralte seran: a) 115 mm para V < 200 km/h,
b) 85 mm para 200 km/h <V <230 km/h, c¢) 25 mm para V > 230 km/h.

4) En lugar del punto 1), para el sistema de ancho de via de 1 668 mm, los valores de disefio
maximos de cambio brusco de insuficiencia de peralte seran:

a) 150 mm para V< 45 km/h;

b) 115 mm para 45 km/h <V <100 km/h;

) (399-V)/2,6 [mm] para 100 km/h <V < 220 km/h;

d) 70 mm para 220 km/h <V < 230 km/h;

e) El cambio brusco de insuficiencia de peralte no se permite para velocidades superiores a
230 km/h.
1) Los valores limite para la conicidad equivalente indicada en el cuadro 10 se calcularan para
la amplitud (y) del desplazamiento lateral del eje montado:
—y=3mm,if(TG - SR) > 7 mm

(:’TG —sm—r)

-y= z if 5 mm < (TG - SR) < 7 mm

—y=2mmif (TG - SR) < 5 mm donde TG es el ancho de via y SR la distancia entre las caras
activas del eje montado.

2) No se requiere evaluacion de la conicidad equivalente para los aparatos de via.

3) Se seleccionaran los valores de disefio del ancho de via, el perfil de la cabeza de carril y la
inclinacién del carril para via corriente de manera que no se superen los limites de conicidad
equivalente fijados en el cuadro 10.

El trazado del proyecto
no contempla cambios
bruscos de peralte.

-Para ancho 1.668 mm
-G (ancho de via) =
1.668 mm

-Perfil cabeza de carril
(54E1) Clase A

-Inclinacion de carril
(54E1) 1/20

No aplica

Cumple

No se hace alusion a
cambios bruscos de
peralte, ya que el
trazado no lo contempla
ni para la via definitiva
ni para la provisional.

Cumple segln el cuadro
10: Configuraciones de
via que cumplen el
requisito del punto
4.2.4.5 "conicidad
equivalente” (evaluadas
con 51002 y GV1/40) del
apéndice 2 de la guia
para aplicaciéon de la ETI
sobre infraestructura de
14 de diciembre de 2015
de conformidad con el
mandato marco C (210)
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MEMORIA

Cumplimiento del Reglamento (UE) 1299/2014, su correccién de errores y su modificacion seglin Reglamento de Ejecucién 2019/776.

Reglamento
1299/2014 Correccion

Caracteristica a
de errores y

Parametros a cumplir

Parametros adoptados en

Cumplimiento

Observaciones

EvalLlar modificacion seglin TR
Reglamento 2019/776
Cuadro 10 2576 final, de 29 de abril
Valores limite de disefio de la conicidad equivalente de 2010.
Perfil de rueda Se considera que los ejes
Intervalo de velocidades [km/h]| 51002, GV1/40 montados con perf“es
: : : $1002 o GV 1/40 sin
v 60 No se precisa evaluacion desgastar, Segl:ln se
‘ - define en la
60 < v =200 0.23 especificacion a la que se
o ) refiere el apéndice J-1,
200 < v < 2850 020 indice 86, con una
50 010 separacion de las caras
e ' activas de entre 1653 mm
y 1659 mm, cumplen los
4) Los ejes montados siguientes se modelizaran sobre la via en las condiciones previstas (la requisitos de la presente
simulacion se Ilevard a cabo mediante los célculos especificados en la norma EN clausula.
15302:2008+A1:2010):
a) $ 1002 como se define en el anexo C de la norma EN 13715:2006+A1:2010 con SR1. Podemos encontrar estos
) datos en los apartados
b) S 1002 como se define en el anexo C de la norma EN 13715:2006+A1:2010 con SR2. 4.3.y 4.4, del Anejo 18.
) GV 1/40 como se define en el anexo B de la norma EN 13715:2006+A1:2010 con SR1. Reposiciones ferroviarias.
d) GV 1/40 como se define en el anexo B de la norma EN 13715:2006+A1:2010 con SR2 También en los planos de
Para SR1y SR2 se aplicaran los siguientes valores: seccion tipo 2.5 en el
a) Para el sistema de ancho de via de 1 435 mm SR1 = 1 420 mm y SR2 = 1 426 mm. caso de la via definitiva y
b) Para el sistema de ancho de via de 1 524 mm SR1 = 1 505 mm y SR2 = 1 511 mm. 2.12.1.3.3 para la via
c) Para el sistema de ancho de via de 1 660 mm SR1 =1 585 mm y SR2 =1 591 mm. provisional.
d) Para el sistema de ancho de via de 1 668 mm SR1 =1 653 mm y SR2 =1 659 mm.
5) En lugar de los puntos 1 a 4, para el sistema de ancho de via de 1 520 mm, no se requiere
evaluacién de la conicidad equivalente.
PERFIL DE LA 4.2.4.6 1) El perfil de la cabeza se seleccionara del intervalo establecido en el anexo A de la norma EN | TG=1.668 mm Cumple Podemos encontrar estos
CABEZA DE CARRIL | §.2.4.7 13674- 1:2011, el anexo A de EN13674-4:2019 o sera conforme con lo establecido en el Perfil cabeza de carril datos en los apartados
EN PLENA ViA punto 2. 4.3.y 4.4, del Anejo 18.

RE 2019/776 -
Anexo Il — punto 18)

54E1

Reposiciones ferroviarias.

También en los planos de
seccion tipo 2.5 en el
caso de la via definitiva y
2.12.1.3.3 para la via
provisional.

Y los detalles se ubican
en el grupo de planos
2.12.1.4. Materiales de
via.
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MEMORIA

Cumplimiento del Reglamento (UE) 1299/2014, su correccién de errores y su modificacion seglin Reglamento de Ejecucién 2019/776.

Reglamento
1299/2014 Correccion
de errores y
modificacion seglin
Reglamento 2019/776

Caracteristica a

evaluar Parametros a cumplir

Parametros adoptados en
proyecto

Cumplimiento

Observaciones

«Grifico 1

Perfil del carril

o I [ |
9 |
V
|
|
|
|
|

W o

2) El disefio del perfil de la cabeza de carril para vias corrientes incluira:

a) una inclinacion lateral del flanco de la cabeza del carril comprendida entre la vertical y
1/16 con respecto al eje vertical de la cabeza;

b) una distancia vertical entre la parte superior de esta inclinacién lateral y la parte
superior del carril inferior a 20mm

¢) un radio de al menos 12mm en el acuerdo lateral superior de la cara activa

d) la distancia horizontal entre la parte superior del carril y el punto de tangencia estara
comprendida entre 31y 37,5 mm.

Parte superior del carril

Punto de tangencia
Inclinacién lateral

Eje vertical de la cabeza del carril

/28

LTI I VR I

Acuerdo lateral superior de la cara
actvas

Leato 1:16

INCLINACION DEL
CARRIL

Plena via:
1) El carril estara inclinado hacia el eje de la via.

2)Para las vias destinadas a ser operadas a velocidades superiores a 60 km/h, la inclinacién del
carril para un itinerario dado se seleccionard dentro del intervalo 1/20 a 1/40

3) Para tramos no superiores a 100 mm entre aparatos de via sin inclinacion, donde la
velocidad operativa no supere los 200 km/h, se permite la instalacién de carriles sin
inclinacion.

Requisitos aplicables a los aparatos de via:
1) El carril se disefiara para que esté vertical o inclinado.

2) Si el carril esta inclinado, la inclinacidn del carril se seleccionara dentro del intervalo 1/20 a
1/40.

3) La inclinacion puede venir dada por la forma de la parte activa del perfil de la cabeza del
carril.

4) En el caso de aparatos de via donde la velocidad operativa sea superior a 200 km/h y de
250 km/h como maximo, se permite la instalacidn de carriles sin inclinacion, siempre y
cuando se limite a tramos que no superan los 50 m.

5) Para velocidades maximas de 250 km/h, los carriles estaran inclinados.

L.2.4.7

RE 2019/776 -
Anexo Il — punto 19)

C. Aparatos de via

Carril 54E1

Inclinacion del carril
1/20

Cumple

Podemos encontrar estos
datos en los apartados

4.3.y 4.4, del Anejo 18.
Reposiciones ferroviarias.

También en los planos de
seccion tipo 2.5 en el
caso de la via definitiva y
2.12.1.3.3 para lavia
provisional.

Y los detalles se ubican
en el grupo de planos
2.12.1.4, Materiales de
via.

PROYECTO DE CONSTRUCCION DEL VIADUCTO SOBRE FL FUTURO CANAL DEL PUERTO DE BADALONA DE LA LINEA FERROVIARIA BARCELONA - MATARO - MACANET-MASSANES
18



MEMORIA

Caracteristica a

Cumplimiento del Reglamento (UE) 1299/2014, su correccién de errores y su modificacion seglin Reglamento de Ejecucién 2019/776.

Reglamento

1299/2014 Correccion

de errores y

Parametros a cumplir

Parametros adoptados en

Cumplimiento

Observaciones

EvalLlar modificacion seglin TR
Reglamento 2019/776
DISENO DE LA 4.2.5.1 Para ancho ibérico (via nominal de 1668 mm) aplica: - Cumple El Suml!n'St,fO deGaP?[r?tOS
252?;\?&%?5&5 6.2.4.8 Valor maximo del paso de rueda libre: 1618 mm. [S)Ei!rtreecii'alZdaera}-\ll))loFr EIeS "
4.2.8.6 Valor minimo de cota de proteccion de cruzamiento comunes de punta fija, medido a 14 mm fabricante de los
por debajo del plano de rodadura, y en la linea de referencia tedrica: 1696 mm. componentes de
Valor maximo de paso de rueda en las puntas del cruzamiento: 1590 mm. interoperabilidad, una
Valor méximo de paso de rueda libre en la entrada de contracarril/pata de liebre:1620mm vez conocido el suminis-
Anch inima d ta d a: 38 trador, expedird una
nchura minima de garganta de guia: mm declaracién CE de
Profundidad minima de la garganta de guia: 40 mm conformidad o idoneidad
Altura maxima del contracarril: 70 mm de uso. Segun el
apartado 6.2.4.8 de la
ETI, la evaluacién de los
aparatos de via para el
cumplimiento de las
especificaciones relativas
a estos se realizara
comprobando que existe
una autodeclaracién del
administrador de la
infraestructura. Como en
el momento de la
redaccion del proyecto
no se dispone de dicha
autodeclaracién, no se
puede garantizar el
cumplimiento de los
aparatos de via.
USo DE 4.2.5.2 Para velocidades superiores a 250 km/h los aparatos de via deberan estar equipados con - No aplica
CRUZAMIENTOS CON | 6.2 4.8 cruzamientos de punta movil.
CORAZONES DE
PUNTA MOVIL
LONGITUD MAXIMA 4.2.5.3 El valor de disefio de la longitud maxima no guiada de cruzamientos obtusos de punta fina - No aplica
NO GUIADA EN sera conforme con los requisitos establecidos en el apéndice J de la presente ETI.
CRUZAMIENTOS
0BTUSOS DE PUNTA
FIIA
D. Resistencia de la via a las cargas aplicadas
RESISTENCIA DE LA 4.2.6.1 La via, incluidos los aparatos de via, debera disefiarse para que resista al menos las fuerzas Categoria de la linea: P3 Cumple Especificado en el

ViA A LAS CARGAS
VERTICALES

siguientes:
a) la carga por eje seleccionada conforme al punto 4.2.1;

b) fuerza maxima vertical de las ruedas. Las fuerzas maximas de las ruedas para condiciones
de ensayo definidas se describen en el punto 5.3.2.3 de la norma EN 14363:2005.

— carga por eje: 22.5t
La via esta disefiada para

cargas y fuerzas
indicadas en la ETI.

presente anejo de
Interoperabilidad.
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MEMORIA

Cumplimiento del Reglamento (UE) 1299/2014, su correccién de errores y su modificacion seglin Reglamento de Ejecucién 2019/776.

Reglamento
1299/2014 Correccion
de errores y
modificacion seglin
Reglamento 2019/776

Caracteristica a

evaluar Parametros a cumplir

Parametros adoptados en
proyecto

Cumplimiento

Observaciones

¢) Fuerzas verticales casi estaticas de ruedas. Las fuerzas maximas casi estaticas de las ruedas
para condiciones de ensayo definidas se describen en el punto 5.3.2.3 de la norma EN
14363:2005.

RESISTENCIA DE LA 4.2.6.2 La via, incluidos los aparatos de via, debera disefarse para que resista fuerzas longitudinales
VIA A LAS CARGAS equivalentes a la fuerza derivada de un frenado de 2,5 m/s2 para los parametros de
LONGITUDINALES prestacion elegidos de conformidad con el punto 4.2.1
Se disefiara la via, incluidos los aparatos de via, para que sea compatible con el empleo de
frenos magnéticos de via para el frenado de emergencia
RESISTENCIA DE LA 4.2.6.3 La via, incluidos los aparatos de via, debera disefarse para que resista al menos las fuerzas

VIiA A LAS CARGAS
TRANSVERSALES

siguientes: a) fuerzas transversales: las fuerzas transversales maximas ejercidas por un eje
montado para condiciones de ensayo definidas se describen en el punto 5.3.2.2 de la norma
EN 14363:2005. b) fuerzas de guiado casi estaticas: las fuerzas de guiado maximas casi
estaticas Ygst para radios definidos y condiciones de ensayo se definen en el punto 5.3.2.3 de
la norma EN 14363:2005.

E. Resistencia de las estructuras a las cargas de trafico

RESISTENCIA DE LOS | 4.2.7.1
PUENTES NUEVOS A

LAS CARGAS DE

TRAFICO

Cargas verticales:

- Las estructuras deben soportar las cargas verticales de acuerdo con los modelos de cargas
siguientes, definidos en la norma EN 1991-2:2019.

- Los modelos de carga se multiplicaran por el factor alfa (aa) definido en la norma EN 1991-
2:2019, puntos 6.3.2 (3)P y 6.3.3 (5)P.

- El valor del factor alfa (a) sera igual o mayor que los valores fijados en el cuadro 11.
Tolerancia para efectos dindmicos de cargas verticales:

- Los efectos de las cargas del modelo de carta 71 y del modelo de carga SW/0 se aumentaran
con el factor dindmico fi (@) fijado en la norma EN 1991-2:2019, apartados 6.4.3 (1)Py
6.4.5.2 (2).

- En el caso de puentes para velocidades superiores a 200 km/h, donde la norma EN 1991-
2:2019, apartado 6.4.4, requiere que se realice un analisis dindmico, la estructura podra
disefiarse para un modelo de carga de alta velocidad definido en la norma EN 1991-
2:2019, apartados 6.4.6.1.1 (3) a (6) inclusive.

Fuerzas centrifugas: Cuando la via sobre un puente esté en curva en toda o en parte de la
longitud del puente, se tendrd en cuenta la fuerza centrifuga para el cdlculo de las estructuras
como se indica en la norma EN 1991- 2:2003/ AC:2010, apartados 6.5.1 (2), (4)P y (7).

Fuerzas de lazo: Se tendra en cuenta la fuerza de lazo para el cdlculo de estructuras como
establece la norma EN 1991-2:2019, punto 6.5.2.

Acciones causadas por el arranque y el frenado (cargas longitudinales): Se tendran en cuenta
las fuerzas de arranque y frenado para el cdlculo de estructuras como establece EN 1991 -
2:2019, apartados 6.5.3 (2)P, (&), (5), (6) y (7)P.

Alabeo de disefio de la via debido a las acciones del trafico ferroviario: El alabeo total maximo
de disefio de la via debido a las acciones del trafico ferroviario no superara los valores fijados
en el apartado A2.4.4.2.2(3)P del anexo A2 de la norma EN 1990:2002, publicado como EN
1990:2019.

La via esta disefiada para
cargas y fuerzas
indicadas en la ETI

La via esta disefiada para
cargas y fuerzas
indicadas en la ETI

Las hipétesis de carga
consideradas son
conforme a la norma EN
1991- 2:2019 y la EN
1990:2019

Las cargas utilizadas se
definen en el anexo 11
de estructuras, apartados
3.1.3.2 Acciones
consideradasy 3.1.3.3
Hipodtesis de cargas

Cumple

Cumple

Cumple

Las fuerzas centrifugas
no aplican ni las
consideraciones
dindmicas para
velocidades de proyecto
> 200 km/h.

Podemos encontrar estos
datos en el Anejo 11.
Estructura y en los planos
del bloque 2.9.
Estructuras.
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MEMORIA

Caracteristica a

Cumplimiento del Reglamento (UE) 1299/2014, su correccién de errores y su modificacion seglin Reglamento de Ejecucién 2019/776.

Reglamento
1299/2014 Correccion
de errores y

Parametros a cumplir

Parametros adoptados en

Cumplimiento

Observaciones

EvalLlar modificacion seglin TR
Reglamento 2019/776
CARGA VERTICAL L.2.7.2 - Se disefiaran teniendo en cuenta las cargas verticales producidas por el modelo de carga 71, | Las hip6tesis de carga Cumple Podemos encontrar estos
EQUIVALENTE PARA como se establece en la norma EN 1991- 2:2019, apartado 6.3.2 (2). consideradas son datos en el Anejo 11.
LAS OBRAS DE - La carga vertical equivalente se multiplicara por el factor « conforme a lo indicado en la conform(? a la norma EN Estructura y en los planos
TIERRA NUEVAS Y norma EN 1991-2:2019 apartado 6.3.2 (3)P. El valor de a sera igual o mayor que los valores 1991- 2:2019 y la EN del bloque 2.9.
EFECTOS DEL EMPUJE indicados en el cuadro 11. 1990:2019 Estructuras.
DEL TERRENO Las cargas utilizadas se
definen en el anexo 11
de estructuras, apartados
3.1.3.2 Acciones
consideradasy 3.1.3.3
Hipotesis de cargas
RESISTENCIA DE LAS | 4.2.7.3 Se tendran en cuenta las acciones aerodinamicas producidas por el paso de los trenes segun lo - No aplica No interfiere con puentes
ESTRUCTURAS NUEVAS indicado en la norma EN 1991- 2:2003/AC:2010, apartados 6.6.2 a 6.6.6, inclusive. y obras de tierra
SOBRE LAS VIAS 0 existentes en el ambito
ADYACENTES A LAS del proyecto.
MISMAS
RESISTENCIA DE LOS | 4.2.7.4 Los puentes y obras de tierra deberdn ser acondicionados hasta que alcancen el nivel de - No aplica No se actda sobre
PUENTES Y OBRAS interoperabilidad indicado de acuerdo con las categorias ETI de linea, tal como se definen en puentes u obras de tierra
DE TIERRA YA el punto 4.2.1. existentes.
EXISTENTES A LAS En el apéndice E se muestran los requisitos minimos de capacidad de las estructuras para cada
CARGAS DE TRAFICO cddigo de trafico. Los valores representan el nivel minimo deseado que las estructuras deben
poder soportar para que la lineas e declare interoperable.
Son aplicables los casos siguientes:
a) Cuando se sustituya una estructura existente por una nueva, esta debera satisfacer los
requisitos de los puntos 4.2.7.1 0 4.2.7.2
b) Sila capacidad portante minima de las estructuras existentes expresada por la
categoria de linea de la norma EN publicada y combinada con la velocidad permitida
satisface los requisitos del apéndice E, las estructuras existentes cumplen los requisitos
de interoperabilidad aplicables.
¢) Cuando la capacidad portante de una estructura existente no satisfaga los requisitos
del apéndice E y se estén llevando a cabo obras (por ejemplo, refuerzos) para
aumentar la capacidad portante de la estructura a fin de satisfacer los requisitos de la
presente ETI (y no se vaya a sustituir la estructura por una nueva), se acondicionara la
estructura de modo que se cumplan los requisitos del apéndice E.
G. Andenes
LONGITUD UTIL DE 4.2.9.1 La longitud datil de un andén se definira de conformidad con el punto 4.2.1. - No aplica El presente proyecto no
LOS ANDENES 4.2.1 incluye la proyeccién de
andenes.
ALTURA DE LOS 4.2.9.2 1) La altura nominal del andén serd de 550 mm o 760 mm por encima de la superficie de - No aplica El presente proyecto no

ANDENES

rodadura para radios de 300 mm o mas.

incluye la proyecciéon de
andenes.
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MEMORIA

Cumplimiento del Reglamento (UE) 1299/2014, su correccién de errores y su modificacion seglin Reglamento de Ejecucién 2019/776.

Reglamento
1299/2014 Correccion
de errores y Parametros a cumplir
modificacion seglin
Reglamento 2019/776
2) Para radios mas pequenos, la altura nominal del andén podra ajustarse en funcion de la
separacién de andenes a fin de reducir la distancia entre el tren y el andén. 12.12.2014 ES
Diario Oficial de la Unidon Europea L 356/33.
3) Para andenes en los que vayan a parar trenes, que estan fuera del 4mbito de aplicacion de
la ETI de locomotoras y vagones de viajeros, se podran aplicar diferentes disposiciones para la
altura nominal del andén.
4) En lugar de los puntos 1y 2, para el sistema de ancho de via de 1 520 mm, la altura
nominal del andén serd de 200 mm o de 550 mm por encima de la superficie de rodadura.

5) En lugar de los puntos 1y 2, para el sistema de ancho de via de 1 600 mm, la altura
nominal del andén serd de 915 mm por encima de la superficie de rodadura.

Parametros adoptados en
proyecto

Caracteristica a

evaluar Cumplimiento Observaciones

SEPARACION DE 4.2.9.3 1) La distancia entre el centro de la via y el borde del andén paralelo al plano de rodadura - No aplica El presente proyecto no
ANDENES (bg), como se define en el capitulo 13 de la norma UNE-EN 15273-3:2014+A1:2017, se incluye la proyeccién de
establecerd sobre la base del gélibo limite de instalacion (bqlim). El galibo limite de andenes.
instalacién se calculara sobre la base del galibo G1.
2) El andén se construira cerca del galibo dentro una tolerancia maxima de 50 mm. El valor
para bq, por lo tanto, respondera a:

b

qlim l:lq < bqhm + 50 mm.

TRAZADO DE LA ViA 4.2.9.4 1) La via adyacente a los andenes para lineas nuevas sera preferiblemente recta y no podra - No aplica El presente proyecto no
A LO LARGO DEL tener en ninglin punto un radio de menos de 300 m. incluye la proyeccién de

ANDEN 2) No se especifican valores para una via existentes junto a un andén nuevo, renovado o andenes.
modernizado.

2.5.2. ETI DEL SUBSISTEMA DE ENERGIA

En la siguiente tabla se analiza el cumplimiento de las caracteristicas que deben evaluarse en la fase de “Revision de disefio”, conforme al Cuadro B.1 del Apéndice B del Reglamento (UE) n@
1301/2014 de la Comision:

CUMPLIMIENTO EN SUBSISTEMA ENERGIA SISTEMA DE ALIMENTACION EN C.C.

CARACTERISTICA A EVALUAR ARTICULO ETI PARAMETROS A CUMPLIR VALORES ADOPTADOS EN PROYECTO CUMPLIMIENTO OBSERVACIONES

ALIMENTACION ELECTRICA

1) La tensidn y la frecuencia del subsistema de energia seran las de uno de
los cuatro sistemas especificados de conformidad con el capitulo 7:

a) CA 25 KkV, 50 Hz Estos datos se ubicaran en el
. b) CA 15KV, 16,7 Hz Anejo 18. Reposiciones
TENSION Y FRECUENCIA 4.2.3 0 C3Ky CC3 kv Cumple ferroviarias y en los planos de
d) CC1,5kv electrificacion 2.12.2.
2) Los valores y Iimites de la tension cumpliran lo dispuesto en la norma EN
50163:2004, apartado 4, para el sistema seleccionado.
PARAMETROS CORRIENTE b.2.4.1 El disefio del subsistema de energia asegurara la capacidad de la | La tipologia de la catenaria en este Cumple Estos datos se ubicaran en el
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CUMPLIMIENTO EN SUBSISTEMA ENERGIA SISTEMA DE ALIMENTACION EN C.C.

CARACTERISTICA A EVALUAR

ARTICULO ETI

PARAMETROS A CUMPLIR

VALORES ADOPTADOS EN PROYECTO

CUMPLIMIENTO

OBSERVACIONES

RELACIONADOS MAXIMA DEL
CON EL TREN
RENDIMIENTO

alimentacion para conseguir el rendimiento especificado y para permitir la
explotacion de los trenes con una potencia inferior a 2 MW sin limitacion de
la corriente o la potencia.

DEL SISTEMA DE
ALIM!ENTACION
ELECTRICA

TENSION
UTIL MEDIA

4.2.4.2

La tension Gtil media calculada «en el pantdgrafo» cumplird lo previsto en la
norma EN 50388:2012, apartado 8 (excepto el apartado 8.3 que se sustituye
por el apartado C.1 del apéndice (). La simulacién tendra en cuenta los
valores del factor de potencia real de los trenes. El apartado C.2 del apéndice
C ofrece informacidn adicional al apartado 8.2 de la EN 50388:2012.

6.2.4.1

1) Lla evaluacion se acreditara con arreglo a la norma EN 50388:2012,
apartado 15.4.

2) La evaluacion se acreditard solo en caso de subsistemas recientemente
construidos o acondicionados

proyecto  CA-160/3kV  (tipo B),
disefiada seglin la NAE 300, garantiza
el cumplimiento de este requisito

Anejo 18. Reposiciones
ferroviarias y en los planos de
electrificacion 2.12.2.

CORRIENTE EN REPOSO
(SOLAMENTE SISTEMAS DE
CORRIENTE CONTINUA)

4.2.5

1) La LAC de los sistemas de c.c. se disefiara para que soporte 300 A (para
un sistema de alimentacion de 1,5 kV) y 200 A (para un sistema de
alimentacion de 3 kV) por pantégrafo con el tren en reposo.

2) La capacidad de transporte de corriente en reposo se alcanzara para el
valor de ensayo de la fuerza de contacto estatica indicada en el cuadro 4
del apartado 7.2 de la EN 50367:2012.

3) Se disefiard la LAC teniendo en cuenta los limites de temperatura, de
acuerdo con la norma EN 50119:2009, apartado 5.1.2.

6.1.4.2

La evaluacion de la conformidad se efectuara con arreglo a la norma EN
50367:2012, anexo A.3 para la fuerza estatica definida en el apartado 4.2.5.

La LAC de C.C. 3 kV disenada en este
proyecto seguin la NAE 300, garantiza
el cumplimiento de este requisito.

Cumple

Estos datos se ubicardn en el
Anejo 18. Reposiciones
ferroviarias y en los planos de
electrificacion 2.12.2.

FRENADO DE RECUPERACION

4.2.6

2) Los sistemas de alimentacion eléctrica en c.c. se disefiaran para permitir
el empleo de frenos de recuperacién, al menos, por intercambio de
energia con otros trenes.

6.2.4.2

2) La evaluacion de la alimentacidn eléctrica de c.c. se acreditard mediante
un analisis de disefo

La LAC de C.C. 3 kV disefiada en este
proyecto seglin la NAE 300, garantiza
el cumplimiento de este requisito.

Cumple

Estos datos se ubicaran en el
Anejo 18. Reposiciones
ferroviarias y en los planos de
electrificacion 2.12.2.

MEDIDAS DE COORDINACIGN DE
LA PROTECCIGN ELECTRICA

4.2.7

El disefio de la coordinacion de la proteccion eléctrica del subsistema de
energia se ajustara a los requisitos especificados en la norma EN 50388:2012,
apartado 11

6.2.4.3

Para el disefio y la explotacién de las subestaciones, la evaluacidn se
acreditard con arreglo a la norma EN 50388:2012, apartado 15.6.

Las medidas de coordinacion de la
proteccion eléctrica se disefan
conforme a la EN 50388:2012

Cumple

Estos datos se ubicaran en el
Anejo 18. Reposiciones
ferroviarias y en los planos de
electrificacion 2.12.2.

ARMONICOS Y EFECTOS
DINAMICOS
PARA SISTEMAS DE
ALIMENTACION
ELECTRICA DE C.A.

4.2.8

1) Lla interacciéon entre el sistema de alimentacion eléctrica de traccion vy el
material rodante puede provocar inestabilidades eléctricas en el sistema.

2) Con el fin de alcanzar la compatibilidad del sistema eléctrico, las
sobretensiones armdnicas se limitardn por debajo de valores criticos de
conformidad con la EN 50388:2012, apartado 10.4

6.2.4.4

1) Se realizard un estudio de compatibilidad de conformidad con la norma
EN 50388:2012, apartado 10.3.

2) Este estudio se efectuard solo en el caso de que se introduzcan
convertidores con semiconductores activos en el sistema de alimentacion
eléctrica.

3) El organismo notificado evaluara si se cumplen los criterios de la EN
50388:2012, apartado 10.4.

No aplica

No aplica
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CUMPLIMIENTO EN SUBSISTEMA ENERGIA SISTEMA DE ALIMENTACION EN C.C.

CARACTERISTICA A EVALUAR ARTICULO ETI PARAMETROS A CUMPLIR VALORES ADOPTADOS EN PROYECTO CUMPLIMIENTO OBSERVACIONES
1) Se disefara la linea aérea de contacto para pantdgrafos con la geometria Altura nominal del HC 5.3 m en todo
del arco indicada en la ETI de locomotoras y material rodante de viajeros, | 4 proyecto. ' Estos dat bicara |
GEOMETRIA DE LA LINEA AEREA apartado 4.2.8.2.9.2, teniendo en cuenta las normas establecidas en el L . AS 0s da o;sse u l;caraq en €
DE CONTACTO 4.2.9 apartado 7.2.3 de la presente ETI. Desviacion lateral maxima HC se Cumple anjO. ey en | epc;smmn;s
2) La altura del hilo de contacto y su desviacion lateral bajo la accién de | aplicara la NAE 300 de ADIF, pues las elzrrc;v]]frlas”y eznlgszp anos de
viento transversal son factores que determinaran la interoperabilidad de | condiciones de dicha NAE son las electrificacion 2.1z.2.
la red ferroviaria. mismas que la del proyecto.
1) En el cuadro 4.2.9.1 se exponen los valores admisibles de la altura del
hilo de contacto
Cuadro 4.2.9.1
Altura del hilo de contacto
Descripeién v = 250 [km/h] v = 250 [km/h]
::jl::‘:ct‘c’:’l’::;:] del hilo de Entre 5 080 y 5 300 Entre 5 000 y 5 750
Altura minima de disefio del hilo De conformidad con la EN Estos datos se ubicaran en el
de contacto [mm] 7050 e sty Altura nominal del HC 5,3 m en todo Anejo  18.  Reposiciones
4.2.9.1 g g Cumple _—
el proyecto. ferroviarias y en los planos de
ALTURA DEL HILO DE CONTACTO e conac 1 < 5 300 6200 electrificacion 2.12.2.
(!} Teniendo en cuenta las tolerancias y la elevacién de conformidad con la EN 50119:2009, figura 1, la altura
madxima del hilo de contacto no serd superior 2 6 500 mm.
2) Para la relacidn entre las alturas del hilo de contacto y las de trabajo del
pantdgrafo, véase la norma EN 50119:2009, figura 1.
3) En los pasos a nivel, la altura del hilo de contacto vendra determinada
por las normas nacionales o, en ausencia de estas, por la norma EN
50122-1:2011, apartados 5.2.4 y 5.2.5.
74271 En algunas secciones de las futuras lineas con velocidad v > 250 [km/h] la No aplica

altura nominal de contacto permitida es de 5,60 m.
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MEMORIA

CUMPLIMIENTO EN SUBSISTEMA ENERGIA SISTEMA DE ALIMENTACION EN C.C.

CARACTERISTICA A EVALUAR ARTICULO ETI PARAMETROS A CUMPLIR VALORES ADOPTADOS EN PROYECTO CUMPLIMIENTO OBSERVACIONES
1) La desviacion lateral mdxima del hilo de contacto en relacion con el eje
de la via por efecto de un viento transversal sera conforme al cuadro
4.2.9.2
Cuadro 4.2.9.2
Desviacion lateral médxima en funcién de la longitud del pantégrafo
Longitud del pantégrafo [mm] Desviacién lateral mxima [mm] Desviacion lateral maxima HC se Estos datos se ubicaran en el
- ‘ l aplicara la NAE 300 de ADIF, pues las Anejo 18. Reposiciones
DESVIACION LATERAL MAXIMA 4.2.9.2 600 4000 condiciones de dicha NAE son las Cumple ferroviarias y en los planos de
- - mismas que la del proyecto. electrificacion 2.12.2.
1950 550 (1)
("} Los valores deberdn ajustarse teniendo en cuenta el movimiento del pantégrafo y las tolerancias de la via, de
acuerdo con el apéndice D.1.4.
2) En el caso de via multicarril, se cumplira el requisito de la desviacion
lateral para cada par de carriles (disefiado para utilizarse como una via
separada) que se vaya a evaluar de acuerdo con la presente ETI.
1) Ningun componente del subsistema de energia entrara dentro del galibo
mecanico cinematico del pantégrafo (véase el apéndice D, figura D.2)
salvo el hilo de contacto y el brazo de atirantado.
2) El galibo mecanico cinematico del pantdgrafo se determina en las lineas
interoperables empleando el método que se muestra en el apéndice | para 13 determinacién del galibo de
GALIBO DEL PANTOGRAFO 4.2.10 3) Este galibo se calculard utilizando un método cinematico, con los valores: | FOM/1630/2015" Instruccion Cumple ferroviarias y en los planos de
a) para el desplazamiento del pantégrafo e, de 0,110 m a la altura Ferroviaria de Galibos" de 14 de julio electrificacion 2.12.2.
minima de verificacion h’, =5,0 m, y de 2015.
b) para el desplazamiento del pantdgrafo ey, de 0,170 m a la altura
maxima de verificacién h’, = 6,5 m,de conformidad con el apartado
D.1.2.1.4 del apéndice D y otros valores de acuerdo con el apartado
D.1.3 del apéndice D.
1) Lafuerza de contacto media Fm es el valor medio estadistico de la fuerza
de contacto. Fm esta formado por las componentes estdtica, dinamica y
aerodinamica de la fuerza de contacto del pantdgrafo.
2) Elrango de valores de F, para cada sistema de alimentacion se define en | Catenaria CA-160: Simulaciones de
la EN 50367:2012, cuadro 6. interaccion dindmica del Ver Apéndice 2 Simulacion
FUERZA DE CONTACTO MEDIA 4.2.11 3) Se disefiaran las lineas aéreas de contacto para que puedan soportar el | pantégrafo- catenaria, conforme a Cumple dinamica y capacidad de
limite superior de disefio de F, indicado en el cuadro 6 de la EN | los requisitos de la norma UNE-EN transporte de corriente
50367:2012. 50318
4) Las curvas se aplican para velocidades de hasta 360 km/h. Para

velocidades superiores a 360 km/h se aplicardn los procedimientos
establecidos en el punto 6.1.3
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CUMPLIMIENTO EN SUBSISTEMA ENERGIA SISTEMA DE ALIMENTACION EN C.C.

CARACTERISTICA A EVALUAR

ARTICULO ETI

PARAMETROS A CUMPLIR

VALORES ADOPTADOS EN PROYECTO

CUMPLIMIENTO

OBSERVACIONES

COMPORTAMIENTO DINAMICO Y
CALIDAD DE LA CAPTACION DE
CORRIENTE

4.2.12

1)

2)

3)

En funcién del método de evaluacion, la linea aérea de contacto debera
alcanzar los valores para el comportamiento dinamico y la elevacion del
hilo de contacto (a la velocidad de disefio) establecidos en el cuadro
4.2.12

Cuadro 4.2.12

Requisitos de comportamiento dinimico y calidad de la captacion de corriente

Requisito v = 250 [km/h] 250 = v > 160 [km/h] v £ 160 [km/h]

Espacio para elevacion del brazo de

atirantado 15

0

Fuerza de contacto media F, Véase 4.2.11

Desviacion estindar a la velocidad

. - 03 F
mixima de la linea o, [N] om

= 01 wpara sistemas

Porcentaje de arcos a la velocidad de ca

midxima de la linea, NQ (%] (duracién

minima del arco 5 ms) < 0,2 para sistemas

de cc.

So es la elevacidn calculada, simulada o medida del hilo de contacto en
un brazo de atirantado, producida en las condiciones normales de
funcionamiento con uno o varios pantégrafos con el limite superior de Fn,
a la velocidad maxima de la linea. Cuando la elevacion del brazo de
atirantado esta fisicamente limitada debido al disefio de la linea aérea
de contacto, es admisible reducir el espacio necesario a 1,5 So (véase la
norma EN 50119:2009 apartado 5.10.2).

La fuerza maxima (Fmax) esta generalmente dentro del rango de F,, mas
tres desviaciones tipicas oma; Se pueden producir valores mayores en
puntos determinados, y se indican en la norma EN 50119:2009, cuadro
4, apartado 5.2.5.2. Para componentes rigidos, como los aisladores de
seccion en los sistemas de la linea aérea de contacto, la fuerza de
contacto puede aumentar hasta un maximo de 350 N.

Catenaria CA-160: Simulaciones de
interaccién dindmica del
pantdgrafo- catenaria, conforme a
los requisitos de la norma UNE-EN
50318

Cumple

Ver Apéndice 2 Simulacidn
dindmica y capacidad de
transporte de corriente

SEPARACION DE PANTOGRAFOS
PARA EL DISENO DE LA LINEA
AEREA DE CONTACTO

4.2.13

La linea aérea de contacto se disefiara para un minimo de dos pantdgrafos
que trabajen de forma adyacente. La separacidn de disefio entre los ejes de
las cabezas de dos pantdgrafos adyacentes deberd ser igual o inferior a los
valores establecidos en una columna “A", “B", 0 (" seleccionadas del cuadro
4.2.13:

Se realizan simulaciones  de
interaccion  dindamica entre el
pantégrafo y la linea aérea de
contacto tipo CA-160 aplicada en el
presente proyecto), con
composiciones de dos pantdgrafos,
en cabeza y cola de tren, separados
20m

Cumple

Ver Apéndice 2 Simulacidn
dinamica y capacidad de
transporte de corriente (Ver
Restricciones)
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CUMPLIMIENTO EN SUBSISTEMA ENERGIA SISTEMA DE ALIMENTACION EN C.C.

CARACTERISTICA A EVALUAR ARTICULO ETI PARAMETROS A CUMPLIR VALORES ADOPTADOS EN PROYECTO CUMPLIMIENTO OBSERVACIONES
Cuadro 4.2.13
Separacion de pantografos para el diseiio de la LAC
Velocidad de disciio [km]h] Distancia mﬁ:i“s paraca Dinmn(‘iinE ngl[lt:\ﬁn‘:;;l)arn(( DJStn“;i?]’]lg]]l‘il\?T,ﬁTrn cc
Tipo A | B | C A | B | C A i} C
vz 250 200 200 200 200 35
160 <v < 250 200 85 35 200 115 35 200 85 35
120 = v < 160 85 85 35 20 20 20 85 35 20
80 <v=120 20 15 15 20 15 15 35 20 15
v < 80 8 8 8 8 8 8 20 8 8
La palabra minima de los titulos de las columnas se suprime (Reglamento de
Ejecucion (UE) 2018/868 de la Comision, de 13 de junio de 2018, que
modifica el Reglamento (UE) n® 1301/2014 y el Reglamento (UE) n@
1302/2014 en lo que respecta a las disposiciones relativas al sistema de
medicidn de energia y al sistema de captacion de datos).
1) La combinacion del material del hilo de contacto y del frotador de
contacto tiene una fuerte influencia en el desgaste de los frotadores de
contacto y del hilo de contacto.
2) En el apartado 4.2.8.2.9.4.2 de la ETI de locomotoras y material rodante Estos datos se ubicardn en el
de viajeros se definen los materiales admisibles para la pletina de | El hilo de contacto es el normalizado Anejo 18. Reposiciones
MATERIAL DEL HILO DE CONTACTO 4.2.14 contacto. de CuAg0.1 Cumple ferroviarias y en los planos de
3) Los materiales admisibles para los hilos de contacto son el cobre y sus electrificacion 2.12.2.
aleaciones. El hilo de contacto se ajustard a los requisitos de la norma EN
50149:2012, apartados 4.2 (exceptuando la referencia al anexo B de la
norma), 4.3y 4.6 a 4.8
1) El disefio de las secciones de separacion de fases asegurara que los trenes
se puedan mover de una seccién a otra adyacente sin que se forme un
arco eléctrico entre ambas fases. El consumo de energia del tren (traccion,
sistemas auxiliares y corriente sin carga del transformador) se hard bajar | E|  esquema  eléctrico es el
SECCIONES DE a cero antes de entrar en la seccion de separacion de fases. Se dispondran | normalizado por ADIF para sistemas Estos datos se ubicaran en el
SEPARACION DE GENERALI- 42151 los medios (a excepcidn de la seccién corta de sepa@cién) que pe(mitan de alimentacion de 3 kV cc, en los Cumble Anejo 18. Reposiciones
DADES e volver a arrancar un tren parado dentro de la seccion de separacion de | que los seccionadores de zona neutra P ferroviarias y en los planos de
FASES £ . . e o
ases. estan siempre cerrados en electrificacion 2.12.2.
2) La longitud total D de las secciones neutras se define en la EN | explotacion

50367:2012, apartado 4. Para el cdlculo de D, se tendrdn en cuenta las
distancias de aislamiento eléctrico de conformidad con la EN 50119:2009,
apartado 5.1.3 y una elevacion de SO.
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CUMPLIMIENTO EN SUBSISTEMA ENERGIA SISTEMA DE ALIMENTACION EN C.C.

CARACTERISTICA A EVALUAR

ARTICULO ETI

PARAMETROS A CUMPLIR

VALORES ADOPTADOS EN PROYECTO

CUMPLIMIENTO

OBSERVACIONES

LINEAS CON
VELOCIDAD
V> 250
km/h

4.2.15.2

Se pueden adoptar dos tipos de disefios de secciones de separacién de fase,
o bien:

a) Un disefio de separacion de fases en el que todos los pantdgrafos de los
trenes conformes con la ETI mds largos se encuentren en la seccién neutra. La
longitud total de la seccién neutra sera de minimo de 402 m.

Véanse los requisitos detallados en la norma EN 50367:2012, anexo A.1.2,
0

b) Una separacion de fases mas corta con tres seccionamientos aislados tal
como se muestra en la norma EN 50367:2012, anexo A.1.4. La longitud total
de la seccién neutra es inferior a 142 m incluyendo distancias aislamiento
eléctrico y tolerancias.

V< 250 Km/h

No aplica

7.4.2.7.2

En el caso de acondicionamiento o renovacion de las lineas de alta velocidad
existentes, se mantendra el disefio especial de las secciones de separacidn
de fases.

V< 250 Km/h

No aplica

LINEAS CON
VELOCIDAD
V< 250
km/h

4.2.15.3

El disefio de las secciones de separacién adoptara normalmente soluciones
como las descritas en la norma EN 50367:2012, anexo A.l. Cuando se
proponga una solucion alternativa, se tendrd que demostrar que dicha
alternativa es, al menos, igual de fiable

SECCIONES DE
SEPARACION DE
SISTEMAS

GENERALIDA
DES

4.2.16.1

1) El disefio de las secciones de separacion de sistemas asegurara que los
trenes puedan pasar de un sistema de alimentacidn eléctrica a otro
adyacente sin que se forme un arco eléctrico entre los dos sistemas. Hay
dos métodos para atravesar las secciones de separacion de sistemas:

a) con el pantédgrafo levantado y tocando el hilo de contacto;
b) con el pantégrafo bajado y sin tocar el hilo de contacto.

2) Los Administradores de Infraestructura vecinos se pondran de acuerdo,
bien sobre a), bien sobre b), segun las circunstancias.

3) La longitud total D de las secciones neutras se define en la EN
50367:2012, apartado 4. Para el calculo de D, se tendran en cuenta las
distancias de aislamiento eléctrico de conformidad con la EN
50119:2009, apartado 5.1.3 y una elevacion de So.

El presente proyecto utiliza
Unicamente el sistema de
electrificacion en cc de 3kV, no
habiendo sistemas diferentes ni en
su ambito ni en las instalaciones

colindantes.

No aplica

El presente proyecto utiliza
Unicamente el sistema de
electrificacion en cc de 3kV, no
habiendo sistemas diferentes
ni en su ambito ni en las
instalaciones colindantes.

PANTOGRAFO
LEVANTADO

4.2.16.2

1) El consumo de energia del tren (traccion, sistemas auxiliares y corriente
sin carga del transformador) se hara bajar a cero antes de entrar en la
seccion de separacion de sistemas.

2) Sise atraviesan las secciones de separacion de sistemas con los
pantdgrafos levantados hasta el hilo de contacto, su disefio funcional se
especifica de la forma siguiente:

a) la geometria de los distintos elementos de la linea aérea de contacto
impedira que los pantégrafos provoquen cortocircuitos o puenteen
ambos sistemas de alimentacion;

b) se tomaran medidas en el subsistema de energia para evitar que se
puenteen ambos sistemas de alimentacién adyacentes en el caso de
que falle la apertura de los disyuntores del circuito de a bordo;

El presente proyecto utiliza
Unicamente el sistema de
electrificacion en cc de 3kV, no
habiendo sistemas diferentes ni en
su ambito ni en las instalaciones

colindantes.

No aplica

PROYECTO DE CONSTRUCCION DEL VIADUCTO SOBRE FL FUTURO CANAL DEL PUERTO DE BADALONA DE LA LINEA FERROVIARIA BARCELONA - MATARO - MACANET-MASSANES

28




MEMORIA

CUMPLIMIENTO EN SUBSISTEMA ENERGIA SISTEMA DE ALIMENTACION EN C.C.

CARACTERISTICA A EVALUAR

ARTICULO ETI

PARAMETROS A CUMPLIR

VALORES ADOPTADOS EN PROYECTO

CUMPLIMIENTO

OBSERVACIONES

3)

la variacion de la altura del hilo de contacto a lo largo de toda la seccién
de separacion debe cumplir los requisitos fijados en la norma EN
50119:2009, apartado 5.10.3.

PANTOGRA-
FOS BAJOS

4.2.16.3

1)

k)

Se seleccionara esta opcion si no se pueden cumplir las condiciones de
servicio con pantdgrafos levantados.

Si se atraviesa una seccidn de separacidn de sistemas con los
pantdgrafos bajados, se disefiara de forma que se evite la conexidn
eléctrica de los dos sistemas de suministro eléctrico por un pantégrafo
levantado de forma accidental.

El presente proyecto utiliza
Unicamente el sistema de
electrificacion en cc de 3kV, no
habiendo sistemas diferentes ni en
su ambito ni en las instalaciones
colindantes.

No aplica

SISTEMA DE CAPTACION DE DATOS
DE ENERGIA SITUADO EN TIERRA

4.2.17

1)

2)

3)

En el punto 4.2.8.2.8 de la ETI de locomotoras y material rodante de
viajeros se especifican los requisitos de los sistemas embarcados de
medicion de energia (SME) para producir y transmitir los datos compilados
sobre facturacion energética (DCFE) a un sistema de captacion de datos de
energia situado en tierra.

El sistema de captacion de datos de energia (SCD) situado en tierra
recibird, almacenard y exportara los DCFE sin corromperlos, de
conformidad con los requisitos indicados en la cldusula 4.12 de la norma
EN 50463-3:2017.

El sistema de captacion de datos de energia (SCD) situado en tierra debera
satisfacer todos los requisitos para el intercambio de datos indicados en
el punto 4.2.8.2.8.4 de la ETlI de locomotoras y material rodante de
viajeros y los requisitos establecidos en las clausulas 4.3.6 y 4.3.7 de la
norma EN 50463-4:2017.

No se prevén en este proyecto,
actuaciones sobre el Sistema de
captacion de datos de energia
existente situado en tierra

No aplica

DISPOSICIONES SOBRE
PROTECCION CONTRA CHOQUES
ELECTRICOS

4.2.18

La seguridad eléctrica del sistema de la linea aérea de contacto y la proteccién
contra choques eléctricos se alcanzaran mediante el cumplimiento de la
norma EN 50122-1:2011+A1:2011, apartados 5.2.1 (solo para zonas
publicas), 5.3.1, 5.3.2, 6.1, 6.2 (excluidos los requisitos de las conexiones
de los circuitos de la via) y en relacion con los limites de tension de c.c., de
conformidad con los apartados 9.3.2.1y 9.3.2.2 de la norma.

6.2.4.6

1)

2)

Para cada instalacion se demostrara que el disefio basico de las medidas
de proteccion contra los choques eléctricos es conforme al apartado
4.2.18.

Ademas, se comprobara la existencia de normas y procedimientos que
garanticen que la instalacion esta instalada tal y como ha sido disefiada.

En el presente proyecto se establece

el retorno de la corriente de traccidn

a través de los carriles y la conexidn
a tierra de postes.

Cumple

Estos datos se ubicaran en el
Reposiciones

Anejo

18.

ferroviarias.
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2.53.

En la siguiente tabla se analiza el cumplimiento de los requisitos relativos a los componentes de interoperabilidad enumerados en el Cuadro 5.2.a del apartado 5.3 del Reglamento (UE) 2016/919

de la Comision:

ETI DEL SUBSISTEMA MANDO-CONTROL Y SENALIZACION

CUMPLIMIENTO EN SUBSISTEMA CONTROL-MANDO Y SENALIZACION (CMS)

MOVILES PARA LOS

Aplicaciones de comunicaciones de voz y operacionales

CARACTERISTICA A EVALUAR ARTICULO | PARAMETROS A CUMPLIR VALORES ADOPTADOS EN PROYECTO ICUMPLIMIENTO| OBSERVACIONES
ETI

CONTROL-MANDO Y SENALIZACION

SEGURIDAD Y FIABILIDAD DE LOS | &4.2.1 Caracteristicas de seguridad del control-mando y sefalizacién Seguridad Cumple Estos datos se encontraran en el

ELEMENTOS DE SENALIZACION relevantes para la interoperabilidad El enclavamiento electrénico y los Anejo 18. Reposiciones

INSTALADOS Seguridad bloqueos electrénicos tal y como se ferroviarias.

Los subsistemas de control-mando y sefializacién a bordo y en tierra indica en el punto 3.4.1. del Anejo 12
respetaran los requisitos para los equipos e instalaciones ETCS cumple con las normas de seguridad de
establecidos en la presente ETI. explotacion de enclavamientos las Norma
s . s NAS 800 de Explotacion y Seguridad de
Fiabilidad / dISpOF‘IIb‘Illdad B . Enclavamientos Eléctricos. Revisada en
3) Este punto se refiere a la produccion de modos de averia que no diciembre 1982.
causan peligros de seguridad, pero crean situaciones degradadas cuya | ;o puiio4 disponibilidad
gestion puede reducir la seguridad general del sistema. o .
El punto 3.4.1., indica es un sistema con
nivel de seguridad SIL &, y tasa de fallos
MTBF superior a 1 afio

FUNCIONALIDAD ETCS A BORDO 4.2.2 Funcionalidad ETCS a bordo: NO APLICA No aplica El subsistema "(CMS a bordo"

1) estableciendo las caracteristicas del tren (por ejemplo, velocidad queda fuera del alcance de este
maxima del tren, prestaciones de frenado); proyecto
2) Seleccionando el modo de supervision sobre la base de la

informacion recibida de tierra;

3) Ejecutando funciones de odometria;

4) Localizando al tren en un sistema de coordenadas basado en las

ubicaciones de las Eurobalizas;

5) Calculando el perfil de velocidad dindmico para su misién sobre la

base de las caracteristicas del tren y de la informacién recibida de tierra;

6) Supervisando el perfil de velocidad dindmico durante la mision;

7) Proporcionando la funcidn de intervencidn.

FUNCIONALIDAD ETCS EN TIERRA | 4.2.3 La funcionalidad principal consiste en: NO APLICA No aplica La instalacién del ETCS en tierra
1) localizacién de un tren determinado en un sistema de coordenadas (Europgan Train Control System)
basado en ubicaciones de las Eurobalizas (niveles 2 y 3); en la linea queda fuera del
2) traduccion de la informacion procedente de los equipos de alcance de este proyecto.
sefalizacidn en tierra a un formato estandar para el subsistema de
control-mando y sefializacion a bordo;

3) envio de autorizaciones de movimiento, incluyendo descripcion de
la via y 6rdenes asignadas a un tren determinado.
FUNCIONES DE COMUNICACIONES | 4.2.4 Funcién de comunicacion bdasica NO APLICA No aplica
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CUMPLIMIENTO EN SUBSISTEMA CONTROL-MANDO Y SENALIZACION (CMS)

CARACTERISTICA A EVALUAR ARTICULO | PARAMETROS A CUMPLIR VALORES ADOPTADOS EN PROYECTO CUMPLIMIENTO| OBSERVACIONES
ETI

FERROCARRILES GSM-R Aplicacién de comunicacidn de datos para ET(S

INTERFACES AIRE DE ETCS Y 4.2.5 Este parametro basico especifica los requisitos para la interfaz aire NO APLICA No aplica La instalacion del ETCS queda

GSM-R entre los subsistemas de control-mando y sefializacion a bordo y en fuera del alcance de este
tierra; debera tenerse en cuenta en conjunto con los requisitos para las proyecto
interfaces entre los equipos ETCS y GSM-R, tal como se especifica en los
puntos 4.2.6 (Interfaces a bordo internas de control-mando y
sefalizacion) y 4.2.7 (Interfaces en tierra internas de control-mando y
sefializacion).

Este pardmetro basico incluye:

1) los valores fisicos, eléctricos y electromagnéticos que deben
respetarse para conseguir un funcionamiento seguro;

2) el protocolo de comunicaciones que debe utilizarse;

3) la disponibilidad del canal de comunicacion;

INTERFACES A BORDO INTERNAS L.2.6 Interfaces a bordo internas del control-mando y sefalizacién: NO APLICA. No aplica El subsistema "(MS a bordo"

DEL CONTROL-MANDO Y 4.2.6.1 Proteccion del tren ETCS y de clase B queda fuera del alcance de este

SENALIZACION: 4.2.6.2 Interfaz entre la comunicacién de datos por radio GSM- Ry el proyecto.

ETCS Se dispone de sistema de

4.2.6.3 0Odometria proteccién nacional denominado
ASFA, tipo clase B segln
ERA/ERTMS/033281, que se
modifica de acuerdo con la nueva
configuracion de explotacion.

INTERFACES EN TIERRA INTERNAS | 4.2.7 Verificar el funcionamiento de las comunicaciones entre euro balizas, NO APLICA No aplica La instalacion del ETCS queda

DEL CONTROL-MANDO Y radio y tren. fuera del alcance de este

SENALIZACION 4.2.7.1 Interfaz funcional entre RBC proyecto
4.2.7.2 RBC/ RBC Se trata de la interfaz técnica entre dos RBC.
4.2.7.3 GSM-R | ETCS entierra
4.2.7.4 Euro baliza / LEU
4.2.7.5 Eurolazo / LEU

GESTION DE CLAVES 4.2.8 Gestion de claves. Este parametro basico especifica los requisitos para NO APLICA No aplica Este punto al estar relacionado
la gestion de claves criptograficas utilizadas para la proteccién de los con la instalacion de GSM-R
datos transmitidos por radio. queda fuera del alcance de este

proyecto.

GESTION DEL ETCS-1D 4.2.9 Gestion del ETCS-ID. Este parametro bdsico se refiere a las identidades NO APLICA No aplica La instalacidn del ETCS en tierra
ETCS (ETCS-1D) de los subsistemas de control-mando y sefializacion en (European Train Control System)
tierra y a bordo. en la linea queda fuera del

alcance de este proyecto.

SISTEMAS DE DETECCION DE 4.2.10 Los circuitos de via son de tensidn alterna de 50 Hz compatibles con NO APLICA No aplica En el momento en que se

TRENES EN TIERRA tensidn de traccion continua No son interoperables con tension alterna cambiase la traccion a tensién

alterna de 25 kV se deben
sustituir los circuitos de deteccidn
de tren

SISTEMAS DE DETECCION DE 4.2.10 Los circuitos de via son de tensidn alterna de 50 Hz compatibles con a) Distancias entre ejes: No hay ningtin Cumple Estos datos se encontraran en el

TRENES EN TIERRA

tensidn de traccion continua No son interoperables con tension alterna

canton de senalizacion de menos de 20

Anejo 18. Reposiciones
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CUMPLIMIENTO EN SUBSISTEMA CONTROL-MANDO Y SENALIZACION (CMS)

CARACTERISTICA A EVALUAR ARTICULO | PARAMETROS A CUMPLIR VALORES ADOPTADOS EN PROYECTO CUMPLIMIENTO| OBSERVACIONES
ETI
pero esto no aplica metros de longitud ferroviarias.
Este pardmetro basico especifica los requisitos de la interfaz entre los b) ’Geometria de rueda: La impedancia
sistemas de deteccién de trenes en tierra y el material rodante, en maxima de la rueda estandar admitida
relacion con el disefio y explotacidn del vehiculo segun los puntos de la | es de 0,05 Q segin 3.1.9. de
ERA/ERTMS/033281: ERA_ERTMS_033281 v2.0
- Distancias entre ejes ¢) Uso de areneros: La impedancia limite
—Geometria de rueda de’shuntado d'e 0,5 Q incluye los
margenes debidos al arenero que se
-Uso de areneros pueden emplear en la via.
-Sist. Embarcado Lubricacién de pestana d) Sist. Embarcado Lubricacién de
-Uso de pastillas de freno de composite pestafa: La impedancia limite de
-Carga por eje construccién metélica shuntado de 0,5 Q incluye los margenes
-Uso de sistemas de ayuda al shuntado gg?,{'gﬁ; al sistema de lubricacion de
-Impedancia entre ruedas ] e) Uso de pastillas de freno de composite:
-Resultante de las caracteristicas del material rodante en la La impedancia limite de shuntado de 0,5
impedancia de shuntado Q incluye los mérgenes debidos al
aislamiento debido al tipo de pastilla de
freno de composite.
f) Carga por eje construccion metalica: La
impedancia limite de shuntado de 0,5 Q
incluye los margenes debidos a las cargas
por eje que se pueden emplear en la via.
g) Uso de sistemas de ayuda al shuntado:
No se requieren sistemas de ayuda al
shuntado
h) Impedancia entre ruedas: Resultante
de las caracteristicas del material rodante
en la impedancia de shuntado.
i) Se opta por la instalacion de un
Sistema electronico evaluador de
contadores de ejes.
COMPATIBILIDAD 4.2.11 Comprobar la compatibilidad electromagnética entre el tren y los Se realizaran pruebas previas a la puesta | Cumple
ELECTROMAGNETICA ENTRE EL elementos de senalizacién nuevos instalados. Este pardmetro basico en servicio.
MATERIAL RODANTE Y LOS especifica los requisitos de la interfaz para la compatibilidad
EQUIPOS DE CONTROL-MANDO Y electromagnética entre el material rodante y los equipos de control-
SENALIZACION EN TIERRA. mando y sefalizacion en tierra
CORRECTO FUNCIONAMIENTO DEL | 4.2.12 DMI (interfaz conductor-maquina) del ETCS. Este parametro basico NO APLICA No aplica La instalacién del ETCS en tierra
DMI-ETCS describe la informacidn facilitada por el sistema ETCS al conductor e en la linea queda fuera del
introducida en el sistema ETCS de a bordo por el conductor. alcance de este proyecto.
La instalacién del sistema ERTMS
estd ejecutandose por Adif
CORRECTO FUNCIONAMIENTO DEL | 4.2.13 DMI (interfaz conductor-méquina) de GSM-R. Este parametro bsico Ya esta instalado cumpliendo las Cumple

DMI - GSM-R

describe la informacidn facilitada por el sistema GSM-R al conductor e
introducida en el sistema GSM-R de a bordo por el conductor.

funciones de comunicacién basica y
aplicaciones de comunicacién de voz y
operacionales
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CUMPLIMIENTO EN SUBSISTEMA CONTROL-MANDO Y SENALIZACION (CMS)

CARACTERISTICA A EVALUAR ARTICULO | PARAMETROS A CUMPLIR VALORES ADOPTADOS EN PROYECTO CUMPLIMIENTO| OBSERVACIONES
ETI
CORRECTO INTERCAMBIO DE 4.2.14 Interfaz con el registro de datos para el cumplimiento de la normativa. | NO APLICA No aplica La instalacién del ETCS en tierra
DATOS. Este parametro basico describe: (European Train Control System)
1) el intercambio de datos entre el sistema ETCS a bordo y el dispositivo en la linea queda fuera del
registrador del material rodante; alcance de este proyecto.
2) los protocolos de comunicacion; La instalacién del sistema ERTMS
3) la interfaz fisica. estd ejecutandose por Adif
VISIBILIDAD DE LOS OBJETOS DE 4.2.15 Este parametro basico describe: NO APLICA No aplica La instalacion del ETCS en tierra
CONTROL-MANDO Y 1) las caracteristicas de las sefiales retrorreflectantes para asegurar una (European Train Control System)
SENALIZACION EN TIERRA correcta visibilidad; en la linea queda fuera del
2) las caracteristicas de cartelones interoperables. alcance de este proyecto.
La instalacion del sistema ERTMS
estd ejecutandose por Adif
RESPETO HACIA EL MEDIO 4.2.16 Construccidn de los equipos utilizados en el CMS. Deberan respetarse NO APLICA No aplica De los documentos aplicados

AMBIENTE.

las condiciones medioambientales

dentro del cuadro A2,
(ERA/ERTMS/033281) no se
incluyen requisitos
medioambientales especificos.
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2.54. (CONCLUSIONES

Del analisis realizado en apartados anteriores y del Anejo 30. Interoperabilidad, se puede
concluir que las actuaciones desarrolladas en el presente proyecto cumplen con las
prescripciones que marcan las ETIs realtivas a los subsistemas de infraestructura, subsistemas
de energia y subsistema de control-mando y senalizacion, que le son de aplicacion, con las
restricciones indicadas.

2.6. CUMPLIMIENTO DE LA RESOLUCION DE LA SECRETARIA DE ESTADO DE PLANIFICACION E
INFRAESTRUCTURAS, DE 13 DE JUNIO DE 2011, SOBRE CRITERIOS DE DISENO DE LINEAS
FERROVIARIAS PARA EL FOMENTO DE LA INTEROPERABILIDAD Y DEL TRAFICO DE MERCANCIAS

La politica de la Unién Europea en materia ferroviaria tiene como objetivo la creacion de un
espacio sin fronteras interiores, favoreciendo la interconexion y la interoperabilidad de las
redes nacionales, a través de acciones normativas y de armonizacidon técnica.

Por otro lado, aunque no es el caso del presente proyecto puesto que contempla trafico
exclusivo de viajeros, el impulso del transporte de mercancias por ferrocarril es uno de los
objetivos prioritarios de la politica de transportes, tanto a nivel europeo como espanol.

Teniendo en cuenta lo anterior, con los objetivos de facilitar la transicion a los estandares
comunitarios, al amparo de lo establecido en el articulo 81.2 de la Ley 39/2003 , de 17 de
noviembre del Sector Ferroviario, la Secretaria de Estado de Planificacion de Infraestructuras
formuld la Resolucion de 13 de julio de 2011, en la que establecia los siguientes criterios de
diseno a tener en cuenta en los proyectos de tramos de la Red Ferroviaria de Interés General,
cuyo cumplimiento en el presente proyecto se verifica a continuacion:

Primero: Aplicacién de las Especificaciones Técnicas de Interoperabilidad.

Se ha redactado el Anejo 30, especifico para verificar el cumplimiento de las Especificaciones
Técnicas de Interoperabilidad del Subsistema Infraestructura, energia y control-mando y
senalizacion, para la fase de disefio y desarrollo a la que se corresponde el presente proyecto.

Segundo: Ancho de via

El presente proyecto se enmarca dentro de la clasificacion de renovacién de linea, tratandose
de un tramo de doble via de ancho ibérico (1.668 mm), tanto para la via definitiva como
para la construccion provisional de la misma.

Las traviesas previstas, tanto para la via definitiva como para la via provisional son del tipo
PR-VE prefabricadas de hormigdn. Y se dispondran con sujecion VE (variante de la sujecion
VM).

Tercero: Galibo

Tras los calculos de galibo incluidos en el Anejo 30. Interoperabilidad, se ha determinado el
cumplimiento del galibo limite GEC16 para ambas vias, definitiva y provisional.

Cuarto: Pendiente

Este apartado hace referencia a pendientes en las lineas en las que esté previsto el trafico
de mercancias. La actuacion principal del presente proyecto corresponde a la categoria de
"Lineas previstas para el transporte de viajeros", sin incluir transporte de mercancias, por lo
que este apartado no es de aplicacion.

La pendiente que se ha tomado en proyecto es de 19%o milésimas, cumpliendo con el
Reglamento 1299/2014 y sus modificaciones 2019/776.

Quinto. Longitud de vias de apartado y recepcién/expedicién de trenes.

Dado que la linea es para trafico exclusivo de viajeros, no es de aplicacion este apartado.

Sexto. Carga por eje

Tal y como prescribe este apartado, se ha tenido en cuenta el cumplimiento de las
Especificaciones ‘Técnicas de Interoperabilidad del subsistema Infraestructura para la
tipologia de la linea. Teniendo en cuenta que la carga por eje esta entre 16,92t y 18,25t,
podemos concluir que la linea objeto de estudio corresponde a una categoria de trafico de
viajeros P3 y sin categoria determinada para el trafico de mercancias, ya que no es su
propdsito.

Séptimo. Electrificacion

Atendiendo a las indicaciones del Administrador de Infraestructuras Ferroviarias (ADIF) se
mantendra el sistema de electrificacion en corriente continua a 3 kV cc, considerando que
se trata de una prolongacién de la red existente.

Octavo. Adecuacion de corredores existentes al trafico de mercancias.

Dado que la linea es para trafico exclusivo de viajeros, no es de aplicacion este apartado.

Noveno. Autorizacion de excepciones a la aplicacion de estas prescripciones.

No se han considerado excepciones a la aplicacidon de las anteriores prescripciones de esta
Resolucion que son de aplicacion al presente tramo, por lo que no se requiere ninguna
autorizacion al respecto.

Décimo: Aplicacion a actuaciones en curso.

No se considera de aplicacion este apartado.
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2.7. CUMPLIMIENTO DE LA INSTRUCCION SOBRE LA MEDIDAS ESPECIFICAS PARA LA MEJORA DE LA
EFICIENCIA EN LA EJECUCION DE LAS OBRAS PUBLICAS DE INFRAESTRUCTURAS FERROVIARIAS
DEL MFOM (ORDEN FOM/3317/2010)

La ORDEN FOM/3317/2010 tiene como objetivo asegurar la optimizacion en el uso de los
recursos publicos mediante el control de la eficiencia de las inversiones, de forma que las
nuevas actuaciones se proyecten en base a criterios de seguridad y minimo coste posible, sin
que ello suponga una merma de la calidad.

A continuacidn, se realiza un analisis del cumplimiento de las prescripciones que la orden

2.1

En los Proyectos de (onstruccion y Bdsicos
gue se redacten, de conformidad con /los
articulos 11 y 12 del Reglamento del Sector
Ferroviario, se comprobard que se ha
cumplido todo lo prescrito en el articulo 1.

Se han seguido sus prescripciones
en los aspectos en que son
aplicables.

establece en relacion a los aspectos de trazado en fase de proyecto constructivo.

Orden FOM - 3317/2010

Art.

Redactado

Andlisis de cumplimiento

1.1

En los Estudios Informativos que se redacten
de conformidad con el articulo 9 del
Reglamento del Sector Ferroviario, se
optimizaran los trazados minimizando los
costes de las alternativas que cumplan los
requisitos funcionales y medioambientales
exigibles. Se podrdn particularizar los
parametros de diserio al entorno en /los
tramos medioambientalmente sensibles o de
dificil orografia.

La actuacion prevista no deriva de
un proyecto infraestructural sino de
una iniciativa urbanistica
municipal, tramitada conforme a la
legalidad vigente y por tanto con
informe preceptivo y vinculante de
Adif. Por este motivo no existe
Estudio Informativo conforme art. 9
del RSF.

2.2

No se realizardn obras de integracion urbana
salvo que estén regidas por un (onvenio
especifico, en cuyo caso se atenderd
estrictamente a las condiciones economicas
y técnicas que en éste se reflejen, y siempre
en el marco de estos criterios generales de
economia y eficiencia. Las soluciones
deberdn ser acordes a las condiciones
economicas y de financiacion reflejadas en
los acuerdos entre Administraciones.

Las  actuaciones
sustentan por
Integracion Urbana.

En el momento de redactar este
documento ADIF, el Ayuntamiento
de Badalona y Marina Badalona
estdn en proceso de definir un
convenio al respeto. Las soluciones
del proyecto constructivo definitivo
daran cumplimiento en cualquier
caso a las condiciones marcadas en
el convenio.

previstas  se
motivos de

1.2

El Estudio Informativo contendrd un estudio
funcional del tramo o linea que determine
las caracteristicas principales de la misma,
fijando las distancias entre los apartaderos,
estaciones y puntos de banalizacion, sus
caracteristicas y su equipamiento. En
cualquier caso, la distancia entre /las
diferentes instalaciones citadas se fijard en
los Estudios Informativos teniendo en cuenta
el tipo de trdfico existente en la linea
(exclusivo de viajeros o mixto) y las mallas de
trafico que se correspondan con una
hipdtesis de explotacion real, en los distintos
escenarios representativos que se vayan a
producir durante el periodo de explotacion.

La actuacidon proyectada no prevé
afectar la  funcionalidad ni
definicién de la linea: Gnicamente
prevé las obras necesarias para:

1) La construccion de un puente
ferroviario sobre el futuro canal
del puerto de Badalona que
permita el paso de
embarcaciones bajo la linea
férrea.

2) La elevacion progresiva de la
plataforma del ferrocarril hasta
adoptar la rasante con el gdlibo
necesario en la zona del puente
ferroviario.

Solo se prevé afectar puntualmente
la funcionalidad de la linea durante
la ejecucion de las obras.

3.1a

La longitud de las estructuras proyectadas
deberd ser la minima compatible con /a
Declaracion de Impacto Ambiental y con el
obstdculo a salvar. Salvo excepciones
debidamente justificadas, las estructuras
corresponderdan a tipologias normalizadas,
gue se seleccionardn en funcion de su coste,
funcionalidad y facilidad de mantenimiento
de la propia estructura y del ferrocarril.
Ademas, la tipologia de la estructura deberd
ser, dentro de las recomendadas por /as
instrucciones internas de cada organismo, la
de coste minimo posible, considerando
construccion y conservacion, que resuelva los
condicionantes existentes.

El viaducto ferroviario previsto en el
presente proyecto dispone de una
longitud de 180,5 m. Esta longitud
es mucho menor que la definida en
el afio 2000 en la DIA (donde tenia
una longitud prevista de 616 m). La
estructura proyectada se ajusta
ahora de forma estricta a los
obstaculos a salvar: el futuro canal
del puerto de Badalona y los vialesy
rotonda adyacentes (sector 4.2 del
planeamiento urbanistico vigente).

3.2

Se normalizard el diserio de la seccion
transversal de la plataforma, con criterios de
economia de construccion, funcionalidad y
principalmente de durabilidad y facilidad de
mantenimiento de la misma.

La seccion de la plataforma se ha
disenado de acuerdo a las
normativas vigentes de ADIF y
teniendo en cuenta los criterios
mencionados.

Los estudios y proyectos de ferrocarriles que
se redacten de conformidad con los articulos
11y 12 del Reglamento del Sector Ferroviario
se atendran a los pardmetros técnicos y
economicos de eficiencia recogidos en el
anexo | de esta Instruccion.

El Anexo | de la instruccion indica
que "El presupuesto de todos los
proyectos de construccion tanto de
plataforma ferroviaria como de
estaciones, via, energia, catenaria 'y
otros subsistemas, que se redacten
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por parte de los o6rganos
dependientes del Ministerio de
Fomento debera ser, como maximo,
el previsto en la orden de estudio, o
en la correspondiente solicitud de
inicio de expediente"

En este sentido, se ha propuesto una
solucion para la via provisional, que
optimiza econémicamente la
solucion ferroviaria.

Por lo que respeta a los pardmetros
técnicos, se darda cumplimiento a
ellos, justificandose este en fases
posteriores del proyecto.

2.8. JUSTIFICACION DE LA SEGURIDAD DEL DISENO DEL PROYECTO

Los Reglamentos N2 402/2013 y N2 2015/1136 de la Comision Europea establecen que, si se
realiza alglin cambio significativo en la linea ferroviaria, considerandose como significativo
aquel con impacto en la seguridad, sera necesario aplicar el proceso de Gestidn de Riesgos
conforme al Método Comun de Seguridad, cuya descripcion se indica en el Anexo | del citado
Reglamento (Reglamento de Ejecucion (UE) N2402/2013 de la Comision de 30 de abril de
2013y 2015/1136).

El presente proyecto prevé la construccion de un viaducto (y actuaciones complementarias)
en la linea ferroviaria Barcelona-Matar6-Macanet/Massanes, entre el PK 112+128 y el
112+900, con el objetivo de permitir, bajo la linea ferroviaria, el paso de embarcaciones en
el canal de nueva construccion del Puerto de Badalona.

A tenor de lo descrito anteriormente, se desprende que las soluciones disefiadas en el
presente proyecto producen cambios significativos en la explotacion ferroviaria y por tanto
producen un impacto en la seguridad del sistema ferroviario gestionado por ADIF.

Al afectar a la seguridad de la red ferroviaria se debe realizar un Estudio Previo de Seguridad,
que se recoge en su totalidad en el Anejo 29.

De acuerdo al procedimiento de gestion de riesgos los cuatro puntos principales a seguir
(definicion del sistema, determinacion del peligro o riesgo, valoracion del riesgo y
demostracion del cumplimiento de los requisitos de seguridad), se evidencia que las obras
de plataforma proyectadas en el “PROYECTO DE CONSTRUCCION DEL VIADUCTO SOBRE EL FUTURO
CANAL DEL PUERTO DE BADALONA DE LA LINEA FERROVIARIA BARCELONA - MATARO - MACANET-
MASSANES" son conformes con los citados Reglamentos.

Se ha comprobado que las actuaciones previstas en el presente proyecto afectan a la
seguridad en la circulacion y por consiguiente se han incorporado las medidas de seguridad
necesarias para controlar los peligros a un nivel aceptable. Siendo su justificacion el estudio
presentado en el Anejo 29 Estudio Previo de Seguridad, asi como la matriz de riesgos incluida
en el Apéndice 1 Registro Especifico de Peligros de dicho anejo. En la misma se han analizado
todas las amenazas y se ha comprobado que, en fase de proyecto, han sido adoptadas las
medidas necesarias para su mitigacion.

Los resultados obtenidos del analisis de riesgos realizado con motivo de las obras que se
incluyen en el presente proyecto son:

e Se han identificado sesenta y seis (66) amenazas en las actuaciones previstas en el
proyecto:

e Para las sesenta y seis (66) amenazas detectadas existen medidas mitigadoras
identificadas.

e las sesenta y seis (66) amenazas detectadas se dan por cerradas en fase de proyecto
con las medidas mitigadoras aportadas.

2.9. CUMPLIMIENTO DE DISPOSICIONES LEGALES Y DE NORMATIVA TECNICA

La definicién de las obras proyectadas en cada uno de sus capitulos cumple todas las
Disposiciones Legales y la Normativa Técnica reglamentaria vigentes en la fecha de redaccion
del proyecto. Toda la Normativa aplicable se encuentra recogida en el capitulo 1.2 Marco
Normativo del Pliego de Prescripciones Técnicas Particulares.

Con caracter orientativo, se adjunta seguidamente una relacion de normativa e instrucciones
no excluyente.

Disposiciones generales de cardcter legal o reglamentario:

e lLey 9/2017, de 8 de noviembre, de Contratos del Sector Publico. BOE nimero 272 de
09/11/2017.

e Orden FOM/3317/2010, de 17 de diciembre, por la que se aprueba la Instruccidn sobre
las medidas especificas para la mejora de la eficiencia en la ejecucién de las obras
publicas de infraestructuras ferroviarias, carreteras y aeropuertos del Ministerio de
Fomento.

e Resolucidn de la Secretaria de Estado de Planificacion e Infraestructuras, de 13 de julio
de 2011, sobre criterios de disefio de lineas ferroviarias para el fomento de la
interoperabilidad y trafico de mercancias.

PROYECTO DE CONSTRUCCION DEL VIADUCTO SOBRE FL FUTURO CANAL DEL PUERTO DE BADALONA DE LA LINEA FERROVIARIA BARCELONA - MATARO - MACANET-MASSANES

36



MEMORIA

e ley38/2015, de 29 de septiembre, del Sector Ferroviario (BOE 30 de septiembre de 2015)
y su Reglamento (Real Decreto 2387/2004 de 30 de diciembre).

e Real Decreto 664/2015, de 17 de julio, por el que se aprueba el Reglamento de Circulacién
Ferroviaria

e Normas de la Unidn Internacional de Ferrocarriles (UIC) que sean de aplicacion.

e Reglamento UE 1169/2010 (10/12/2010) sobre un método comun de seguridad para
evaluar la conformidad con los requisitos para la obtencion de una autorizacién de
seguridad ferroviaria.

e Reglamento UE 402/2013 (30/4/2013) relativo a la adopcion de un método comin de
seguridad para la evaluacion y valoracion del riesgo y por el que se deroga el Reglamento
(CE) no 352/2009.

e Reglamento de Ejecucion (UE) 2015/1136 de la Comisidn, de 13 de julio de 2015, por el
que se modifica el Reglamento de Ejecucidn (UE) n 402/2013 relativo a la adopcidn de
un método comun de seguridad para la evaluacion y valoracion del riesgo.

e Real Decreto 903/2010, de 9 de julio, de evaluacion y gestidn del riesgo de inundacion.

e Real Decreto 1/2016, de 8 de enero, por el que se aprueba la revision de los Planes
Hidroldgicos de las demarcaciones hidrograficas del Cantabrico Occidental, Guadalquivir,
Ceuta, Melilla, Segura y Jucar, y de la parte espanola de las demarcaciones hidrograficas
del Cantabrico Oriental, Mifio-Sil, Duero, Tajo, Guadiana y Ebro.

e Real Decreto 20/2016, de 15 de enero, por el que se aprueban los Planes de gestion del
riesgo de inundacion de la Demarcacién Hidrografica del Cantdbrico Occidental y de la
parte espafola de la Demarcacion Hidrografica del Cantabrico Oriental

Normativa técnica general:

Normas, especificaciones técnicas y cuadros de precios de Adif

Seran de obligado cumplimiento todas las normas, especificaciones técnicas y cuadros de
precios de Adif vigentes que sean de aplicacion al objeto del proyecto.

Normativa e instrucciones técnicas de Geotecnia y obras de tierra

e P.G. 3 Pliego de Prescripciones Técnicas Generales para obras de carretera y puentes, asi
como todas sus modificaciones vigentes.

e Orden FOM/1269/2006 de 17 de abril sobre el Pliego (PF) de prescripciones técnicas
generales de materiales ferroviarios: Balasto y Subbalasto.

EC-7.Eurocddigo 7.Proyecto Geotécnico.

Normativa e instrucciones técnicas de Hidrologia y Drenaje

Instruccion 5.2-IC Drenaje superficial de la Instruccion de Carreteras. Orden
FOM/298/2016, de 15 de febrero, y modificaciones posteriores.

0.C. 17/03 "Recomendaciones para el proyecto y construccion del drenaje subterraneo
en obras de carretera”, de la Direccion General de Carreteras.

Normativa e instrucciones técnicas de trazado y de parametros de via

UNE-EN 13803:2018, Aplicaciones ferroviarias. Via. Parametros de proyecto del trazado
de la via. Anchos de via de 1 435 mm y mayores.

UNE-EN 15273-3:2014+A1:2017 "Aplicaciones ferroviarias. Galibos. Parte 3: Galibo de
implantacion de obstaculos"

UNE-EN 15302:2009+A1:2011 "Aplicaciones ferroviarias. Método para la determinacidn
de la conicidad equivalente"

Normativa e instrucciones técnicas de estructuras

EHE-08 Instruccion de Hormigdn Estructural. Real Decreto 1247/2008 de 18 de julio (BOE
22.08.08).

(ddigo Técnico de la Edificacion, aprobado por Real Decreto 314/2006 de 17 de marzo
(BOE 28.03.06) y sus modificaciones posteriores.

Real Decreto 997/2002, de 27 de septiembre, por el que se aprueba la norma de
construccidn sismorresistente: parte general y edificacion (NCSE-02).

Real Decreto 637/2007, de 18 de mayo, por el que se aprueba la norma de construccion
sismorresistente: puentes (NCSP-07).

EC-0 Eurocodigo 0 Bases de calculo de estructuras.

EC-1 Eurocodigo 1 Acciones en estructuras.

EC-2 Eurocodigo 2 Proyecto de estructuras de hormigdn.

EC-3 Eurocodigo 3 Proyecto de estructuras de acero.

EC-4 Eurocodigo 4 Proyecto de estructuras mixtas de acero y hormigon.

EC-6 Eurocodigo 6 Proyecto de estructuras de fabrica.
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EC-8 Eurocodigo 8 Proyecto de estructuras frente al sismo.

Normativa e instrucciones técnicas de Medio Ambiente

Europea

Reglamento Delegado (UE) 2019/1123 de la Comisidn, de 12 de marzo de 2019, por el
que se modifica el Reglamento (UE) n® 389/2013 en lo relativo a la ejecucion técnica del
segundo periodo de compromiso del Protocolo de Kioto.

Decision (UE) 2016/590 del Consejo, de 11 de abril de 2016, relativa a la firma, en
nombre de la Unién Europea, del Acuerdo de Paris aprobado en virtud de la Convencion
Marco de las Naciones Unidas sobre el Cambio Climatico.

Directiva 2014/52/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 16 de abril de 2014, por
la que se modifica la Directiva 2011/92/UE, relativa a la evaluacion de las repercusiones
de determinados proyectos publicos y privados sobre el medio ambiente.

Directiva 2011/92/UE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 13 de diciembre de 2011,
relativa a la evaluacion de las repercusiones de determinados proyectos publicos y
privados sobre el medio ambiente.

Directiva (UE) 2020/367 de la Comision de 4 de marzo de 2020 por la que se modifica el
anexo Il de la Directiva 2002/49/CE del Parlamento Europeo y del Consejo en lo relativo
al establecimiento de métodos de evaluacion para los efectos nocivos del ruido
ambiental.

Directiva 2002/49/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 25 de junio de 2002,
sobre evaluacién y gestion del ruido ambiental.

Directiva 2008/50/CE del Parlamento Europeo y del Consejo, de 21 de mayo de 2008,
relativa a la calidad del aire ambiente y a una atmosfera mas limpia en Europa

Estatal

Ley 33/2015, de 21 de septiembre, por la que se modifica la Ley 42/2007, de 13 de
diciembre, del Patrimonio Natural y de la Biodiversidad.

Real Decreto 183/2015, de 13 de marzo, por el que se modifica el Reglamento de
desarrollo parcial de la Ley 26/2007, de 23 de octubre, de Responsabilidad
Medioambiental, aprobado por el Real Decreto 2090/2008, de 22 de diciembre.

Ley 11/2014, de 3 de julio, por la que se modifica la ley 26/2007, de 23 de octubre, de
Responsabilidad Medioambiental.

Real Decreto 163/2014, de 14 de marzo, por el que se crea el registro de huella de
carbono, compensacion y proyectos de absorcién de diéxido de carbono.

Ley 21/2013, de 9 de diciembre, de Evaluacion Ambiental.

Real Decreto 2090/2008, de 22 de diciembre, por el que se aprueba el Reglamento de
desarrollo parcial de la Ley 26/2007, de 23 de octubre, de Responsabilidad
Medioambiental.

Ley 26/2007, de 23 de octubre, de Responsabilidad Medioambiental.

Ley 27/2006, de 18 de julio, por la que se regulan los derechos de acceso a la
informacion, de participacion publica y de acceso a la justicia en materia de medio
ambiente (incorpora las Directivas 2003/4/CE y 2003/35/CE).

Real Decreto 817/2015, de 11 de septiembre, por el que se establecen los criterios de
seguimiento y evaluacién del estado de las aguas superficiales y las normas de calidad
ambiental. (BOE 12-09- 2015)

Real Decreto 1514/2009, de 2 de octubre, por el que se regula la proteccidn de las aguas
subterraneas contra la contaminacion y el deterioro. (BOE 22-10-2009)

Real Decreto 9/2008, de 11 de enero, por el que se modifica el Reglamento del
Dominio Publico Hidraulico, aprobado por el Real Decreto 849/1986, de 11 de abril.

Real Decreto-Ley 4/2007, de 13 de abril, por el que se modifica el texto refundido de la
Ley de Aguas, aprobado por el Real Decreto Legislativo 1/2001, de 20 de julio.

Real Decreto 606/2003, de 23 de mayo, por el que se modifica el Real Decreto 849/1986,
de 11 de abril, por el que se aprueba el Reglamento del Dominio Publico Hidraulico, que
desarrolla los Titulos preliminar, I, IV, V, VI y VIl de la Ley 29/1985, de 2 de agosto, de
Aguas.

Real Decreto Legislativo 1/2001, de 20 de julio, por el que se aprueba el texto refundido
de la Ley de Aguas.

Real Decreto 630/2013, de 2 de agosto, por el que se regula el (Catalogo espanol de
especies exoticas invasoras.

Ley 33/2015 de 21 de septiembre modifica la Ley 42/2007, de 13 de diciembre, del
Patrimonio Natural y de la Biodiversidad.

Real Decreto 1015/2013, de 20 de diciembre, por el que se modifican los anexos I, Il 'y
V de la Ley 42/2007, de 13 de diciembre, del Patrimonio Natural y de la Biodiversidad.

Real Decreto 556/2011, para el desarrollo del Inventario Espafiol del Patrimonio Natural
y la Biodiversidad.
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Ley 42/2007, de 13 de diciembre, del Patrimonio Natural y de la Biodiversidad.

Orden PCI/1319/2018, de 7 de diciembre, por la que se modifica el Anexo Il del Real
Decreto 1513/2005, de 16 de diciembre, por el que se desarrolla la Ley 37/2003, de 17
de noviembre, del ruido, en lo referente a la evaluacion del ruido ambiental.

Real Decreto 1038/2012 de 6 de julio Real Decreto 1038/2012, de 6 de julio, por el que
se modifica el Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre, por el que se desarrolla la Ley
37/2003, de 17 de noviembre, del ruido, en lo referente a zonificacion acustica,
objetivos de calidad y emisiones acusticas.

Real Decreto 1513/2005, de 16 de diciembre, por el que se desarrolla la Ley 37/2003,
de 17 de noviembre, del Ruido, en lo referente a la evaluacion y gestion del ruido
ambiental.

Real Decreto 1367/2007, de 19 de octubre, por el que se desarrolla la Ley 37/2003, de
17 de noviembre, del Ruido, en lo referente a zonificacion acustica, objetivos de calidad
y emisiones acusticas.

Ley 37/2003, de 17 de noviembre, del Ruido.

Resolucidn de 30 de abril de 2013, de la Direccién General de Calidad y Evaluacidn
Ambiental y Medio Natural, por la que se publica el Acuerdo del Consejo de Ministros de
12 de abril de 2013, por el que se aprueba el Plan Nacional de Calidad del Aire y
Proteccion de la Atmadsfera 2013-2016: Plan Aire.

Real Decreto 39/2017, de 27 de enero, por el que se modifica el Real Decreto 102/2011,
de 28 de enero, relativo a la mejora de la calidad del aire.

Real Decreto 102/2011, de 28 de enero, relativo a la mejora de la calidad del aire.

Real Decreto 678/2014, de 1 de agosto, por el que se modifica el Real Decreto 102/2011,
de 28 de enero, relativo a la mejora de la calidad del aire.

Ley 34/2007, de 15 de noviembre, de calidad del aire y proteccion de la atmosfera.

Real Decreto 100/2011, de 28 de enero, por el que se actualiza el catdlogo de actividades
potencialmente contaminadoras de la atmosfera y se establecen las disposiciones
bdsicas para su aplicacion.

Ley 16/2002, de 1 de julio, de prevencidon y control integrados de la contaminacion
(IPPQ).

Real Decreto 815/2013, de 18 de octubre, por el que se aprueba el Reglamento de
emisiones industriales y de desarrollo de la Ley 16/2002, de 1 de julio, de prevenciény
control integrados de la contaminacion.

Real Decreto 117/2003, de 31 de enero, sobre limitacién de emisiones de compuestos
organicos volatiles debidas al uso de disolventes en determinadas actividades.

Resolucion de 11 de septiembre de 2003, por la que se publica el Programa nacional de
reduccion progresiva de emisiones de didxido de azufre, oxidos de nitrédgeno,
compuestos organicos volatiles y amoniaco.

Real Decreto 508/2007, de 20 de abril, por el que se regula el suministro de informacidn
sobre emisiones del Reglamento E-PRTR y de las autorizaciones ambientales integradas.

Ley 34/2007, de 15 de noviembre, de calidad del aire y proteccion de la atmdsfera.

Resolucion de 14 de enero de 2008, de la Secretaria General para la Prevencion de la
Contaminacion y el Cambio Climatico, por la que se publica el Acuerdo de 7 de diciembre
de 2007, del Consejo de Ministros, por el que se aprueba el Il Programa Nacional de
Reduccion de Emisiones, conforme a la Directiva 2001/81/CE del Parlamento Europeo y
del Consejo, de 23 de octubre de 2001, sobre techos nacionales de emisién de
determinados contaminantes atmosféricos

Ley 22/2011, de 28 de julio, de Residuos y suelos contaminados.

Real Decreto 9/2005, de 14 de enero, por el que se establece la relacion de actividades
potencialmente contaminantes del suelo y los criterios y estandares para la declaracidn
de suelos contaminados.

Ley 16/1985, de 25 junio, del Patrimonio Histdrico Espanol y el Real Decreto 111/1986
de desarrollo parcial de dicha ley.

Real Decreto 162/2002, por el que se modifica el articulo 58 del Real Decreto 111/1986,
de 10 de enero, de desarrollo parcial de la Ley 16/1985, del Patrimonio Historico
Espafiol.

Real Decreto 646/2020, de 7 de julio, por el que se regula la eliminacion de residuos
mediante depdsito en vertedero.

Real Decreto 553/2020, de 2 de junio, por el que se regula el traslado de residuos en el
interior del territorio del Estado.

Orden AAA/699/2016, de 9 de mayo, por la que se modifica la operacién R1 del anexo
de la Ley 22/2011, de 28 de julio, de residuos y suelos contaminados.
Ley 22/2011, de 28 de julio, de residuos y suelos contaminados

Real Decreto 105/2008, de 1 de febrero, por el que se regula la produccion y gestion de
los residuos de construccion y demolicidn
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Orden de 16 de julio de 1999 por la que se modifican los anexos | y V del Reglamento
sobre notificacion de sustancias nuevas y clasificacion, envasado y etiquetado de
sustancias peligrosas, aprobado por el Real Decreto 363/1995, de 10 de marzo.

Ley 11/1997, de 24 de abril, de Envases y Residuos de Envases.

Autondmica

Decreto Ley 16/2019, de 26 de noviembre, de medidas urgentes para la emergencia
climatica y las energias renovables.

Ley 16/2017, del 1 de agosto, del cambio climatico.

Ley 6/2009, del 28 de abril, de evaluacion ambiental de planes y programas.

Ley 12/2006, del 27 de julio, de medidas en materia de medio ambiente y de
modificacidn de las leyes 3/1998 y 22/2003, relativa a las protecciones de los animales,
de la Ley 12/1985, de espacios naturales, de la Ley 9/1995, del acceso motorizado al
medio natural, y de la Ley 4/2004, relativa al proceso de adecuacion de las actividades
de incidencia ambiental.

Ley 20/2009, de 4 de diciembre, de prevencion y control ambiental de las actividades
(que derogdé la Ley 3/1998, de 27 de febrero, de la intervencion integral de
Administracion ambiental).

Decreto Legislativo 3/2003, de 4 de noviembre, por el que se aprueba el Texto
refundido de la legislacion en materia de aguas de Cataluna.

Decreto 191/2015, de 25 de agosto, por el cual se rectifica la delimitacion de diversos
espacios del Pla d'espais d'interés natural (PEIN), aprobado por el Decreto 328/1992, de
14 de diciembre.

Decreto 328/1992, del 14 de diciembre, por el cual se aprueba el Pla d'espais d'interes
natural.

Decreto 343/2006, de 19 de setiembre, por el cual se desarrolla la Ley 8/2005, del 8 de
junio, de proteccidn, gestion y ordenacidon del paisaje, y se regulan los estudio e
informes de impacto e integracidn paisajistica.

Ley 8/2005, de 8 de junio, de proteccion, gestion y ordenacion del paisaje.

Decreto 176/2009, de 10 de noviembre, por el que se aprueba el Reglamento de la Ley
16/2002, de 28 de junio, de proteccion contra la contaminacién acustica, y se adaptan
Sus anexos.

Decreto 245/2005, de 8 de noviembre, por el que se fijan los criterios para la elaboracidn
de los mapas de capacidad acustica.

Ley 16/2002 de proteccion contra la contaminacion acustica en Catalufa

ACORD GOV/127/2014, del 23 de setiembre, por el cual se aprueba el Plan de Actuacion
para la mejora de la calidad del aire en zonas de proteccidn especial del ambiente
atmosférico.

Decreto 203/2009, del 22 de diciembre, por el cual se prorroga el Plan de actuaciones
para la mejora de la calidad del aire en los municipios declarados zonas de proteccion
especial del ambiente atmosférico, aprobado por el Decreto 152/2007, del 10 de julio.

Decreto 152/2007, delO de julio, de aprobacién del plan para mejora de la calidad
del aire en los municipios declarados zonas de proteccion especial del ambiente
atmosférico mediante el Decreto 226/2006, de 23 de mayo.

Ley 9/1993, de 30 de septiembre, del Patrimonio Cultural Catalan.

Decreto 78/2002, de 5 marzo 2002. Reglamento de proteccion del patrimonio
arqueoldgico y paleontoldgico.

Decreto 120/2015, de 23 de junio, de modificacion del Decreto 78/2002, de 5 de marzo,
del Reglamento de proteccion del patrimonio arqueoldgico y paleontoldgico, y del
Decreto 328/2011, de 26 de abril, de creacidn del Consejo Nacional de Arqueologia y
Paleontologia, y de la Comisidn de Investigacion de Arqueologia y Paleontologia.

Decreto 89/2010, de 29 de junio, por el que se aprueba el Programa de gestion de
residuos de la construccion de Catalufia (PROGROC), se regula la produccion y gestion de
los residuos de la construccion y demolicidn, y el canon sobre la deposicion controlada
de los residuos de la construccion.

Decreto Legislativo 1/2009, de 21 de julio, por el que se aprueba el Texto refundido de
la Ley reguladora de los residuos.

Decret 219/2001, d'l d'agost, pel qual es deroga la disposicié addicional tercera del
Decret 93/1999, de 6 d'abril, sobre procediments de gestid de residus.

Decret 93/1999, de 6 d'abril, sobre procediments de gestid de residus.

Municipal

Ordenan¢a municipal d'activitats i d'intervencio ambiental, aprobada definitivamente
en fecha 24 de abril de 2003

Ordenanga municipal de platja, aprobada definitivamente en fecha 8 de julio de 2009

Ordenang¢a d'espais verds, aprobada definitivamente en fecha 12 de febrero de 1997
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Ordenang¢a de sorolls i vibracions, aprobada definitivamente en fecha 29 de noviembre
de 2011

Normativa e instrucciones técnicas de Reposicidon de servidumbres y Servicios afectados

Instruccion 3.1-1C Trazado de la Instruccion de Carreteras, Orden FOM/273/2016, de 19
de febrero (BOE n955, 4 de marzo 2016).

Instruccion Firmes Flexibles. Normas 6.1. I.C. sobre secciones de firmes, 2003. Orden
FOM/3460/2003 (BOE 12 diciembre 2003)

0.C. 24/08 del MFOM sobre el pliego de prescripciones técnicas generales para obras de
carreteras y puentes (PG-3). Modificacion de los articulos 542-Mezclas bituminosas en
caliente tipo hormigén bituminoso Y 543-Mezclas bituminosas para capas de rodadura.
Mezclas drenantes y discontinuas.

Norma 8.1-1C Sefalizacion vertical, de la Instruccion de Carreteras. Orden Circular
38/2016 sobre la aplicacion de la disposicion transitoria Unica de la Orden
FOM/534/2015, de 20 de marzo.

Norma 8.2-IC Marcas viales, de la Instruccion de Carreteras. 0.M. 16.07.87

Norma 8.3. I.C sobre "Senalizacién, balizamiento, defensa, limpieza y terminacion de
obras fijas en vias fuera de poblado". (0.M. 31.08.87).

Intensificacion y ubicaciéon de carteles de obras. ORDEN CIRCULAR 16/2003 de 18 de
agosto. D.G.C.

Articulo 235 del Reglamento de la Ley de Ordenacién de los Transportes Terrestres, en
materia de supresion y proteccion de pasos a nivel. ORDEN del Ministerio de Fomento de
2 de agosto de 2001 (B.0.E.: 09-ago-2001) y modificacion posterior (0.M. 19 de octubre
2001).

Normativa e instrucciones técnicas de instalaciones eléctricas

Real Decreto 223/2008, de 15 de febrero, por el que se aprueban el Reglamento sobre
condiciones técnicas y garantias de seguridad en lineas eléctricas de alta tension y sus
instrucciones técnicas complementarias ITC-LAT 01 a 09.

Real Decreto 337/2014, de 9 de mayo, por el que se aprueban el Reglamento sobre
condiciones técnicas y garantias de seguridad en instalaciones eléctricas de alta tensidn
y sus Instrucciones Técnicas Complementarias ITC-RAT 01 a 23.

Real Decreto 842/2002, de2 de agosto, por el que se aprueba el Reglamento
electrotécnico para baja tension e instrucciones técnicas complementarias (ITC) BT 01 a
BT 51.

Normativa e instrucciones técnicas de expropiaciones.

Ley de Expropiacion Forzosa. Ley de 16 de diciembre de 1954. BOE: 17-dic-1954 y su
Reglamento en Decreto de 26 de abril de 1957. BOE: 20-Jun-1958.

Real Decreto Legislativo 7/2015, de 30 de octubre, por el que se aprueba el texto
refundido de la Ley de Suelo y Rehabilitacion Urbana (BOE 31 de octubre de 2015).

RD 1492/2011, de 24 de octubre, por el que se aprueba el Reglamento de valoraciones
de la Ley del Suelo (BOE 9 de noviembre de 2011).

Ley del Patrimonio Historico Espanol. Ley 16/1985 de 25 de junio. BOE: 29-jun-1985y
su desarrollo en Real Decreto 11/1986 de 10 de enero. BOE: 28-en-1987

Normativa e instrucciones técnicas de Seguridad y salud.

R.D. 1627/1997 por el que se establecen las disposiciones minimas de seguridad y salud
en obras de construccion, R.D. 39/97 por el que se aprueba el Reglamento de los Servicios
de Prevencion, R.D. 604/2006 que modifica a los dos anteriores (RD 1627/97 y R.D. 39/97)

R.D. 171/2004, de 30 de enero, por el que se desarrolla el articulo 24 de la Ley 31/1995,
de 8 de noviembre, de Prevencion de Riesgos Laborales, en materia de coordinacion de
actividades empresariales

Ley 32/2006, de 18 de octubre, reguladora de la subcontratacion en el Sector de la
Construccion

Real Decreto 1109/2007, de 24 de agosto, por el que se desarrolla la Ley 32/2006, de 18
de octubre, reguladora de la subcontratacion en el Sector de la Construccion

Criterio técnico n2 83/2010 sobre la presencia de recursos preventivos en las empresas,
centros y lugares de trabajo. (CT n2 83/2010)

Real Decreto 2177/2004, de 12 de noviembre, por el que se modifica el Real Decreto
1215/1997, de 18 de julio, por el que se establecen las disposiciones minimas de
seguridad y salud para la utilizacion por los trabajadores de los equipos de trabajo, en
materia de trabajos temporales en altura.

Real Decreto 837/2003, de 27 de junio, por el que se aprueba el nuevo texto modificado
y refundido de la Instruccion técnica complementaria "MIEAEM-4" del Reglamento de
aparatos de elevacién y manutencidn, referente a grias moviles autopropulsadas
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e Real Decreto 1644/08, de 10 de octubre, por el que se establecen las normas para la
comercializacion y puesta en servicio de las maquinas.

e REAL DECRETO 396/2006, de 31 de marzo, por el que se establecen las disposiciones
minimas de seguridad y salud aplicables a los trabajos con riesgo de exposicion al
amianto. BOE n2 86 11/04/2006

o Real Decreto 130/2017, de 24 de febrero, por el que se aprueba el Reglamento de
Explosivos.

e Norma UNE-EN 13374:2013 Sistemas provisionales de proteccion de borde.
Especificaciones del producto. Métodos de ensayo.

e Norma EN 795:2012 Equipos de proteccion individual contra caidas. Dispositivos de
anclaje

3. DESCRIPCION DEL PROYECTO

3.1. DESCRIPCION GENERAL

El proyecto plantea la abertura del canal del puerto mediante la construccion de un nuevo
viaducto ferroviario de 180,5 m de longitud. También plantea la construccion de un paso
inferior a la altura de la calle Tortosa.

La solucion para la construccion de ambas estructuras conlleva la modificacion de la rasante
de las vias existentes, que se prevé mediante terraplenado variable a medida que augmenta
la rasante (el punto maximo se encuentra dentro del viaducto).

SO 80 ity

FINAL EIEVIA DEF. |

ORIGEN EJE VIA DEF.
P..=1120128.162 5
= 436355.148

= 4587160.338
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= Recta
=1.65

R

o =1,

Linea: Rodaliez R1
3

e €Euand Marstamy
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Fig 2. Planta general de la actuacion en situacion definitiva

La seleccion del método constructivo del viaducto acaba revirtiendo de modo critico la
concepcion general del proyecto (también del trazado) ya que se plantean dos posibles
alternativas:

e Desvio provisional de la linea existente y construccién del viaducto in-situ

e (onstruccion del viaducto en zona adyacente y ripado a posicion definitiva

Finalmente, bajo criterio expresado por ADIF, se ha optado por la realizacion de un desvio
provisional y un viaducto "in situ", debido a que la opcidn de ripado del viaducto, aunque
técnicamente viable, se considera que tiene desventajas importantes a nivel logistico y
operacional:

e Gran complejidad de la operacion, que obliga a realizar diversos cortes del servicio
ferroviario en distintos fines de semana

e Servicio de viajeros alternativo por carretera y de gran volumen, debido al elevado
nimero de pasajeros de la linea (también en fin de semana), que resulta en un elevado
coste asociado.

e (oncurrencia de otras actuaciones en la linea ferroviaria, debido a obras en Sagrera y Arc
del Triomf, que sumadas a la propuesta en Badalona supondrian demasiados cortes en
la linea.

Estas y otras indicaciones y criterios de ADIF han sido recogidos en el Apéndice 1 del Anejo
18, Reposiciones Ferroviarias.

Asi pues se prevé la construccion de una via provisional para el desvio del trafico ferroviario
de la linea durante la realizacion de actuaciones en zona de via definitiva, garantizando de
este modo que no se interrumpe el servicio ferroviario mas que con cortes nocturnos
(aprovechando las franjas de mantenimiento) para la conexion entre via existente y via
provisional, y entre via provisional y via definitiva.

La via provisional se prevé entre los PK 111+912 y 112+974 de la linea ferroviaria existente.
Las actuaciones en la via definitiva se circunscriben al tramo entre el PK 112+128 y el PK
112+900.

La via definitiva se disefia para una velocidad de proyecto de 140 km/h mientras que la via
provisional lo sera para velocidad 80 km/h.

Se detallan a continuacion las distintas actuaciones objeto del proyecto.

3.1.1. ACTUACIONES EN VIA DEFINITIVA

Las actuaciones mas significativas previstas en via definitiva son:
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Construccidn de un viaducto ferroviario con una longitud total de 180,5 m (178,5 m
entre puntos de apoyo) distribuido en luces de 29,75 + 42,50 + 38,25 + 38,25 +
29,75 m. El ancho total del tablero es de 14,40 m y en cada punto de apoyo hay 2
pilas separadas 10 m unidas por el mismo encepado. El viaducto es de tipo losa
aligerada de hormigdn post-tesado de canto constante, con la inercia concentrada
en los laterales del tablero con un canto maximo de 2,53 m. Se ubica entre los PK
112+516,522 i PK 112+695,022 de la linea de Barcelona — Mataré6 — Macanet -
Massanes.

Construccion de un paso inferior mediante tipologia de cajon formado por pantallas
(con funcion de hastiales), dintel y estampidor, con una longitud total de 20,05 m,
una luz de 8 my un gdlibo minimo de 3,20 m. El paso inferior permitira en un futuro
(cuando se realicen las obras de urbanizacion del sector contiguo 4.1) el paso de
peatones a un lado y otro de la via definitiva y a la altura de la calle Tortosa. Este se
se ubica por lo tanto en el PK 112+281 de la linea.

Elevacion de la rasante de la via (con la consecuente necesidad de implantacion de
terraplenes) para alcanzar la cota adoptada para el viaducto, que debe mantener un
galibo minimo de navegacion para el futuro canal del Puerto de Badalona de 4,78 m
sobre el NMM, y para superar el paso inferior de la calle Tortosa, que también tiene
condicionantes de cota (accesibilidad y drenaje, entre otros). Esto resulta en un
trazado con rampa maxima de 1,90%.

Renovacion del material de via en todo el tramo de actuaciones: balasto, sub-
balasto, carriles, traviesas y sujeciones. Ademas, se prevé la implantacion de un
aparato de dilatacion de via en la zona del estribo 1 del viaducto.

Implantacion de cerramientos a ambos lados de la via definitiva. En el lado montana
se prevé cerramiento mediante cercado a base de perfiles de plastico reciclado de
color marron oscuro, montados mediante tirafondos sobre bastidor, y apoyados sobre
murete de hormigdn armado. En el lado mar se propone la instalacion de cerramiento
tipo RIVISA FAX de color blanco apoyado sobre dados de hormigdn en masa.

Implantacion de elementos de drenaje longitudinal: mechinales a lo largo del murete
del cerramiento lado montafia (para permitir el paso de la escorrentia de la
plataforma ferroviaria, a ser recogida por la urbanizacion del sector 4.1) y tramo de
cuneta rectangular de hormigén de 40x45 cm (dimensiones interiores) en el tramo
entre los PK 112+304 y 112+501, donde los locales existentes del puerto suponen
una barrera fisica para la escorrentia. En el resto de lado mar la escorrentia (por otra
parte muy limitada) puede discurrir a través del cercado, tal y como sucede en la
actualidad.

7.

10.

3.1.2.

Electrificacion completa del tramo de via existente afectado, con implantacién de
catenaria CA-160/ 3kV — TIPO B, hilo de contacto CuAg0.1-2x120 mm?2 y sustentador
CuETP-150mm2. Se instalaran nuevos postes tipo D, con sus ménsulas y demas
elementos a lo largo de la nueva traza de la via definitiva.

Restitucion de las instalaciones de sefalizacion y telecomunicaciones (sefales,
circuitos de via, balizas ASFA, elementos sistema ERTMS, etc.) a la ubicacidn que tenian
antes del inicio de la obra, con las adaptaciones pertinentes debidas a la
modificacién de la geometria del trazado. Ademas se prevé la implantacion de dos
nuevas canalizaciones hormigonadas para el paso de cableado de ADIF, una a cada
lado del trazado definitivo, con 9 tubos de PVC tipo K de DN 110, en disposicion 3x3
y 2 tubos de PVC tipo K de DN 200, colocados en paralelo en la parte inferior de la
canalizacidén. Sobre las estructuras se prevé canaletas de hormigén a lado y lado de
la via.

Reposicidn de algunos servicios existentes en la zona. En concreto, cabe destacar la
afectacion de linea de MT existente en torno al punto de implantacién del estribo 1
y aletas de acompanamiento, cuyo cruzamiento la via definitiva sera necesario
reponer mediante perforacion dirigida. También la necesidad de reposicion de
tuberia de AGBAR, afectada por la implantacion de estribo 2 y aletas de
acompafnamiento correspondientes.

Aplicacion de medidas de integracion ambiental, entre ellas revegetacion de taludes
mediante hidrosiembra y control arqueoldgico de las excavaciones.

ACTUACIONES EN VIA PROVISIONAL

Las actuaciones mas significativas previstas en via provisional son:

1.

Construccion de nueva plataforma ferroviaria de 1.065 m de longitud. Esto incluye
los trabajos de formacidn de capa de forma. La excavacion y el terraplenado entre los
PK 0+220 y 0+880 estaran previamente ejecutados dentro del *“PROYECTO
CONSTRUCTIVO DE SANEO, REMEDIACION Y POSTERIOR TERRAPLENADO DE LOS TERRENOS DE
LOS SECTORES 4.1 Y 4.2 DE LA URBANIZACION Y DEL CANAL DE LA MARINA DE BADALONA".

En cuanto a los trabajos de excavacidn de la via provisional, como se ha comentado
en el punto anterior, se realizaran para el tramo entre los PK 0+220 y 0+880 dentro
del “PROYECTO CONSTRUCTIVO DE SANEO, REMEDIACION Y POSTERIOR TERRAPLENADO DE LOS
TERRENOS DE LOS SECTORES 4.1 Y 4.2 DE LA URBANIZACION Y DEL CANAL DE LA MARINA DE
BADALONA". El cual recoge la necesidad de realizar un saneo de potencia variable
entre aprox. 1 y 4,5 m en este tramo. El saneo se hace necesario tanto por motivos
geotécnicos (baja capacidad de soporte del suelo) como ambientales (contaminacién
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de las tierras). Se incluye por lo tanto dentro del &mbito del proyecto anteriormente
citado, la gestion de estas tierras contaminadas. En el tramo entre los PK 0+000 y
0+220, y entre los PK 0+880 y 1+064, no se hacen necesarios estos saneos y por lo
tanto las excavaciones para adopcion de la cota adecuada de rasante de via si que se
incluyen dentro el presente proyecto ferroviario.

Suministro y puesta en obra de nuevo material de via en todo el tramo de
actuaciones: balasto, subbalasto, carriles, traviesas y sujeciones.

Implantacion de cerramiento ligero tipo valla de simple torsion. Esta valla se situara
Unicamente en el lado montana de la via provisional, ya que en el lado mar se estaran
realizando las obras de la via definitiva, motivo por el cual se cree suficiente contar
con el cerramiento lado mar de la via existente/definitiva.

Implantacion de elementos de drenaje longitudinal: cuneta rectangular de hormigén
de 40x45 cm (dimensiones interiores) a ambos lados de la via provisional y de
sumideros, pozos y colectores de PVC de diametro 400 mm para el trasvase del agua
de escorrentia de las cunetas al alcantarillado municipal. También se prevé un
pequeno tramo de 40 con tubo dren de diametro 150 mm.

Electrificacion completa del tramo de via existente afectado, con implantacién de
catenaria CA-160/ 3kV — TIPO B, hilo de contacto CuAg0.1-2x120 mm2 y sustentador
CuETP-150mm2. Se instalaran nuevos postes tipo D, con sus ménsulas y demas
elementos a lo largo de la nueva traza de la via definitiva. En la situacion actual, en
ambos extremos del inicio y final de la obra, existen seccionamientos de catenaria
para las dos vias (sentido BCN y sentido BDN). Dado que es una zona compleja por su
funcionalidad y morfologia, al haber dos catenarias por via, para simplificar las
operaciones en la ejecucidn de la variante se propone trasladar dicho seccionamiento
fuera del ambito de la obra. En las zonas de ripado para la conexiéon de la via
existente con la provisional se montaran porticos rigidos para facilitar el tendido y
sujecion de las catenarias existentes en la via actual y las futuras de la variante
provisional.

Instalacion de cableado provisional por una canalizacion hormigonada instalada
expresamente en el lado montana de la via provisional. Dicha canalizacion estara
formada por 9 tubos de PVC tipo K de DN 110, en disposicion 3x3 y 2 tubos de PVC
tipo K de DN 200, colocados en paralelo en la parte inferior de la canalizacidn.
También se instalaran, cada 48 m, arquetas de 90 cm x 90 cm para el paso de cables,
0 camaras de registro de 180 cm x 150 cm en el caso de los entronques y los puntos
de empalme de cableado.

10.

11.

3.1.3.

Los elementos de sefializacion existentes en el tramo afectado por la obra (sefiales,
circuitos de via, balizas ASFA, ERTMS, etc.), serdn trasladados al desvio provisional
durante los cortes de ripado, procurando, en la medida de lo posible, que su nueva
ubicacion en la variante sea analoga a la que tenian originalmente (procurando
respetar los PK en los que estaban instalados originalmente).

Una vez en servicio la via provisional se procede al desmontaje de toda la instalacidn
de sefnalizacion y comunicaciones en via existente actual entre los PK +111,912 y
+112,974.

Reposicidn de algunos servicios afectados por la construccion de la via provisional. La
mayoria de estas afectaciones se resuelven ya en la fase previa de actuaciones
correspondiente al "PROYECTO CONSTRUCTIVO DE SANEO, REMEDIACION Y POSTERIOR
TERRAPLENADO DE LOS TERRENOS DE LOS SECTORES 4.1 Y 4.2 DE LA URBANIZACION Y DEL
CANAL DE LA MARINA DE BADALONA". Se puede consultar el detalle de los trabajos de
reposicion a realizar en cada proyecto, en el Anejo 19 Servicios Afectados.

Afectacion de tramos de viales y aceras por el paso de la via provisional sobre ellas.
En concreto, se afecta en primer lugar la rampa de acceso peatonal al Puente de Sant
Lluc. Esto conlleva la demolicién de un tramo de muro de hormigén armado para
contencion de tierras, pavimento, alcorques y barandillas-banco existentes. Se prevé
que en situacién provisional de obra el recorrido peatonal se mantenga mediante la
implantacion de una rampa peatonal metalica, adjunta al muro del puente. En
segundo lugar, se afecta parcialmente la calzada de la esquina de la calle Cervantes
con la Avenida Eduard Maristany. En situacidon provisional se prevé la demolicidon de
parte de la acera existente (muy ancha) y implantacion de nueva calzada provisional.

Reposicion a su estado original de las dos zonas urbanizadas afectadas por el paso
de la via provisional, y comentadas en el punto anterior (rampa de acceso al Puente
de Sant Lluc y esquina de la calle Cervantes con la Avenida Eduard Maristany).

Aplicacion de medidas de integracion ambiental, entre ellas revegetacion de taludes
mediante hidrosiembra y control arqueoldgico de las excavaciones.

OTRAS ACTUACIONES

e Se prevé la implantacion de dos zonas auxiliares para la implantacion de las obras. La
primera se sitia en la calle Ponent y esta planteada para el acopio de materiales y
maquinaria y la ubicacion del punto limpio y las casetas de obra cerca del futuro del
viaducto, lado montana. Presenta una superficie de 660 m2. La segunda se sitia en la
calle Eduard Maristany y esta planteada para el acopio de materiales para el apoyo de la
construccion del viaducto en el lado mar. Presenta una superficie de 150 m2.
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Para el acceso a la zona auxiliar 1 y al ambito lado montana de la via provisional, se disefa
un camino de obra de 54 m de longitud.

3.2. CARTOGRAFIA Y TOPOGRAFIA

Los trabajos topograficos y cartograficos que se han realizado en este proyecto quedan
especificados en el Anejo 2. Cartografia y topografia.

Para la realizacion del proyecto se ha utilizado la cartografia del Instituto Cartografico y
Geoldgico de Catalunya, a escala 1:1.000. Y se ha completado esta cartografia con los
siguientes documentos:

e levantamiento taquimétrico de junio de 2005 del proyecto AS BUILT DEL PROYECTO DE
DESVIO DEL INTERCEPTOR DE LEVANTE, ESTACION DE BOMBEO Y DESCONTAMINACION DE LOS
TERRENOS ADYACENTES.

e Planos de planta del hotel en construccion en el Port de Badalona, facilitados por Marina
Badalona.

e Levantamiento taquimétrico de les vias de ferrocarril del PROYECTO BASICO DE LAS OBRAS
DEL DESVIO PROVISIONAL DE LA LINEA DE RENFE EN EL FRENTE MARITIMO DEL PUERTO DE
BADALONA, de diciembre de 2004.

e Levantamiento taquimétrico del PROJECTE DE ACTUALITZACION DEL TEXTO REFUNDIDO DEL
PROYECTO EJECUTIVO DE URBANIZACION DEL POLIGONO "A" DEL P.E. DEL PUERTO DE BADALONA
(JUNIO DE 2006) Y DE LA INCORPORACIO DEL PROYECTO DE URBANITZACION ADICIONAL DEL
MENCIONADO TEXTO REFUNDIDO, FASE Il, de marzo de 2015.

e También se ha actualizado la informacién cartografica con los diferentes As-Built de las
obras realizadas en el ambito del proyecto, en concreto, los siguientes:

e - Proyecto AS BUILT DEL PROYECTO SEGREGADO DEL TEXTO REFUNDIDO DEL PROYECTO EJECUTIVO
DE URBANITZACION DEL POLIGONO “A" DEL PLAN ESPECIAL DEL PUERT DE BADALONA. SECTOR 3.

* Proyecto AS BUILT DEL PROYECTO DE URBANITZACION ADDICIONAL DEL TEXTO REFUNDIDO DEL
PROYECTO EJECUTIVO DEURBANITZACION DEL POLIGONO ‘A’ DEL PLAN ESPECIAL DEL PUERTO DE
BADALONA. (FASE Il. SECTOR CANAL)

Por Ultimo, se toman también en consideracion las actuaciones referentes a excavaciones,
demoliciones y descontaminacion de tierras en la zona de la futura via provisional (PK 0+220
a 0+880), que se prevén en el “PROYECTO CONSTRUCTIVO DE SANEO, REMEDIACION Y POSTERIOR
TERRAPLENADO DE LOS TERRENOS DE LOS SECTORES 4.1 Y 4.2 DE LA URBANIZACION Y DEL CANAL DE
LA MARINA DE BADALONA". Este proyecto esta siendo redactado por Marina Badalona en
paralelo al presente proyecto ferroviario.

A nivel cronoldgico las actuaciones del proyecto de saneo se realizaran en primer lugar,
siendo estas condicidon previa para la ejecucion de los trabajos de este proyecto ferroviario.
Por esta razdn, se incorpora la topografia resultante de las futuras obras de saneo,
remediacion y terraplenado a este proyecto y a la topografia usada como base de diseno.

Para a completar algunas zonas de detalle necesarias para la redaccion del proyecto se ha
llevado a cabo una campana topografica en fecha agosto de 2019, en la que se han utilizados
los siguientes instrumentos para la toma de datos:

Instrumentos y métodos empleados

Métodos de topografia clasica: Interseccion

Métodos GNSS: VRS

Instrumentos empleados: Estaciones Totales LEICA TCRM-1203,

GPS: Topcon Hiper SR.

Una vez finalizada la toma de datos en el campo, se realizaron los trabajos de gabinete. Los
calculos y las compensaciones se hicieron con los siguientes programas.

e Trimble Geomatic Office: Calculo de GPS, transformacidn de Datum, proyeccién a UTM 31N.

e (remer Comander: Edicidn, codificacion, transformaciéon de Helmert y cdlculo de
nivelacion.

e @Gdintp: Calculo de las ondulaciones del geoide.

3.3. GEOLOGIA

Desde el punto de vista geoldgico, la zona de estudio se sitlia en la Depresidn Litoral Catalana;
en concreto en la zona este de la llanura aluvial del delta del rio Besos. Esta llanura esta
formada por una capa extensa de suelos principalmente arenosos cuyo espesor llega a
superar los 40 m en la parte central. En la siguiente imagen se muestra el contexto geoldgico
con la implantacion del viaducto ferroviario:
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Fig 3. Situacion del proyecto en el mapa geologico general

Como se observa en la imagen el viaducto proyectado se sitia sobre un depdsito aluvial
cuaternario constituido por arenas, limos y arcillas.

3.3.1. GEOLOGIA DE LA ZONA DE ESTUDIO

Los materiales que afloran en el drea de estudio, correspondientes a la margen izquierda del
sistema deltaico del rio Besds, pertenecen al Cuaternario (terrazas y aluviales de llanura de
inundacidn).

Desde el punto de vista estratigrafico, en el entorno de la traza se pueden diferenciar tres
unidades con incidencia en las obras previstas. De techo a base, son:

3.3.1.1 Relleno (R)

Se detecta un nivel superficial de relleno constituido por una mezcla de arena y arcilla con
presencia de cantos de pizarray cuarzo. De forma dispersa el relleno contiene restos de obra,
tipo fragmentos de hormigon, tochos, restos de asfalto y cristales. La coloraciéon de esta
unidad es marrdn oscuro con horizontes ennegrecidos. Se incluye en esta unidad de relleno
los primeros 20 - 30 cm que en los sondeos SF2-1 y SF2-4 corresponden al pavimento de
hormigdn/asfalto. El relleno alcanza espesores de 3,8 m en el sondeo SF2-2.

3.3.1.2 Arena mediay gruesa (Q1)

Aflora un depdsito cuaternario constituido por una alternancia de capas de arena de grano
medio y grueso de color marron-beige. De forma dispersa aparecen algunas gravas
redondeadas y sueltas, asi como algunos niveles centimétricos de arena fina marron con
indicios de limo. El espesor de la capa de arena media y gruesa oscila entre 9,0 y 18,3 m.

3.3.1.3 Arena fina limosa (Q,)

Bajo el nivel de arena media y gruesa, a partir de 9,0 - 18,0 m de profundidad, se detectan
arenas finas limosas de color gris e intercalaciones de niveles mas ennegrecidos. En la arena
fina se intercalan algunos niveles centimétricos de limo arcilloso de color gris oscuro. El
espesor de esta unidad oscila entre 4,0y 7,0 m.

3.3.1.4 Arena gravosa (Qs)

Bajo el nivel de arena fina limosa se detecta un cuarto nivel cuaternario constituido por
arena de grano medio a grueso de color marron - beige, que adopta puntualmente
tonalidades grisaceas. Intercalada en la arena aparecen gravas redondeadas y sueltas de
tamano centimétrico de litologia variada La arena gravosa se detecta a partir de 18,0 - 22,5
m de profundidad y alcanza espesores de entre 8,5y 9,5 m.

3.3.1.5 Arena compacta (ST)

Finalmente, a partir de 27,0 - 33,0 m de profundidad se detecta el substrato terciario
formado por arenas finas compactas de color marrén con tonos verdes y anaranjados y matriz
limosa. Puntualmente se detectan niveles centimétricos de arcilla verdosa y alguna gravilla
dispersa de hasta 2,0 cm de diametro. El espesor detectado de esta unidad supera los 23,0
m.

3.3.2.  GEOMORFOLOGIA

En cuanto a la morfologia de la zona se dictamina que pertenece al sistema geomorfoldgico
litoral, con las caracteristicas y facies tipicas de los sistemas costeros del nordeste de la
peninsula ibérica.

3.3.3. HIDROGEOLOGIA

El emplazamiento del viaducto y las obras complementarias se sitia en una zona costera,
descrita por el IGME como gravas, arenas limos y arcillas (aluviales y terrazas), travertinos,
turbas y glacis de edad cuaternaria. Del mismo instituto se puede obtener la clasificacion del
mapa de permeabilidades (A-1) descrita como acuiferos generalmente extensos muy
permeables y productivos.
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En la siguiente imagen se muestra el mapa hidrogeoldgico publicado por el IGME i consultado
a fecha de redaccion del proyecto:

Hydrogeological map 1/1000000: 1

Pagina web del IGME

Fig 4. Situacion del proyecto en el mapa hidrogeologico del IGME
Durante la ejecucion de los sondeos de la presente campana geotécnica se detectd la

presencia de agua a profundidades comprendidas entre 1,5 y 4,2 m. El agua se halla a la
cota absoluta +0,0 m / +0,43 m. El agua no presenta agresividad frente al hormigén.

En la siguiente tabla se indica para cada sondeo (efectuado en la presente campafna como
en anteriores) la profundidad de deteccion del agua:

i o Cota boca Cota Prof. deteccion | Prof. deteccion NF Unidad en la que discurre |
Campaniia geotécnica | Sondeo sondeo absoluta NF (m) (m) el NF Piezometro
(m)* NF (m) (afio 2020) (afios 2004 - 2005)

SF1-1 1.49 0.01 15 - Arena media y gruesa (Q,) No

G3 (2020) SF1-2 1.93 0.43 15 - Arena media y gruesa (Q,) Si

SF1-3 1.79 0.19 16 - Arena media y gruesa (Q;) Si

SF2-1 2.5 0.0 25 - Arena media y gruesa (Q,) No

SF2-2 4.2 0.0 4.20 - Arena media y gruesa (Q,) No

GEOF(’ZL(;;’:)N ING SF2-3 23 0.0 2.30 - Arena media y gruesa (Q,) No

SF2-4 4.1 0.0 4.10 - Arena media y gruesa (Q;) No

SF2-5 1.3 0.0 1.30 - Arena media y gruesa (Qy) No
GEOS (2005) S-4 4.1 0.0 - 4.1 Arena med?a y gruesa (Q,) | Nose ?nd?ca
S-7 4.2 0.0 - 4.2 Arena media y gruesa (Q;) | No se indica

GRECCAT (2004) Piezémetro existente 3.9 m (29/09/2004) Arenas Si
S-1 - - - 3.8 - No se indica
GEOTIZ_(;(\)ZI)NING 52 - - - 3.8 - No se indica
S-3 - - - 3.8 - No se indica

* Cotas absolutas subministradas por la direccion del proyecto

En la siguiente tabla se resume el rango de valores del coeficiente de permeabilidad a
adoptar para las unidades detectadas segun la tabla D.28 del (TE:

Uirfeke gemidaien Clasificacion de Coefici.e.nte de
Casagrande permeabilidad, Ks
Relleno (R) SM-SP 10° < Ks <10 m/s
Arena media y gruesa (Q,) SP-SW 10* < Ks <10 ®m/s
Arena fina limosa (Q,) SM 10 < Ks <10 * m/s
Arena gravosa (Qs) SP 10° < Ks <10 *m/s
Arena compacta (ST) SM 107 <Ks < 10 °m/s

3.34. RIESGOS GEOLOGICOS

No se ha detectado ningun riesgo geoldgico potencial en la zona de emplazamiento del
proyecto, aunque se ha considerado pertinente exponer las razones de las dos causas mas
potencialmente peligrosas atendiendo a las caracteristicas de la zona y las peculiaridades
del proyecto. Notese que ambas causas de riesgo potencial no afectan directamente al
trazado ferroviario sino a las obras portuarias que interceptan con él.

Inundaciones y zonas potencialmente encharcables:

Se ha proyectado un canal para embarcaciones conectado al mar emplazado en zona costera,
que cruza las vias del ferrocarril y que por tanto genera un punto bajo donde no lo habia.
Por ello, podria considerarse que ante un temporal o subida de nivel del mar esta zona se
viese afectada. No obstante, por la geometria de la construccidn portuaria se considera que
este riesgo es bajo.

Por otro lado, y atendiendo a la disposicion del drenaje urbano que existe en la zona
colindante al canal, se prevé que éste sera suficiente para evacuar el agua que pudiera llegar
a la zona. Por este motivo también se ha interpretado como bajo el riesgo de inundacién por
[luvias extremas.

Sismicidad:

Este aspecto se desarrolla en el apartado 3.7, Sismicidad, de esta memoria.

3.3.5. DESCRIPCION GEOLOGICA DEL TRAZADO

Todo el trazado transcurre sobre el mismo sistema de estratos geoldgicos. Como
particularidad se describe el estrato de relleno antropico mas superficial que aparece en la
traza del desvio provisional de vias. Este estrato estd constituido por una mezcla de arena 'y
arcilla con presencia de cantos de pizarra y cuarzo. De forma dispersa el relleno contiene
restos de obra, tipo fragmentos de hormigdén, tochos, restos de asfalto y cristales. La
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coloracién de esta unidad es marrén oscuro con horizontes ennegrecidos. Se incluye en esta
unidad de relleno los primeros 20-30 cm que en los sondeos SF2-1 y SF2-4 corresponden a
pavimento de hormigon/asfalto. El relleno alcanza espesores de 3,8 m en el sondeo SF2-2.

Como ya se ha explicado, el saneo de estos rellenos se realiza de forma previa al proyecto
ferroviario, mediante las actuaciones previstas en el “PROYECTO CONSTRUCTIVO DE SANEOQ,
REMEDIACION Y POSTERIOR TERRAPLENADO DE LOS TERRENOS DE LOS SECTORES 4.1 Y 4.2 DE LA
URBANIZACION Y DEL CANAL DE LA MARINA DE BADALONA".

3.4. ESTUDIO DE MATERIALES

En el Anejo 4. Estudio de materiales, se recoge la ubicacién de las canteras y vertederos
propuestos para utilizar durante la ejecucion de las obras, asi como las caracteristicas de
cada uno de ellos en las fichas que incluye dicho anejo.

3.4.1. PRESTAMOS

Los volimenes totales de todos los rellenos necesarios deberdan obtenerse de canteras o
yacimientos, ya que el material procedente de la obra no presenta las caracteristicas
pertinentes, y debido al caracter urbano del entorno del ambito del proyecto, no existe
posibilidad de zonas de posibles préstamos a explotar.

3.4.2. CANTERAS

Tras el analisis de las canteras y graveras cercanas a la zona de actuacion, y tomando como
uno de los principales condicionantes el hecho de que la cantera seleccionada tuviera
posibilidad de extraccion en la zona de material de balasto, y también valorando la
proximidad a la zona de obra y coste de los materiales, se plantea la utilizacién de dos
canteras con distintivo ADIF para el suministro de balasto y subbalasto, la cantera IVONNE y
la cantera CAN DONADEU.

Para los aridos destinados a terraplenado, como capa de forma, coronacién, nucleo y
cimiento de terraplén, se propone la cantera ARIDS CATALUNYA, propiedad de SORIGUE,
ubicada a una distancia de unos 20km a la zona de obra.

Recordar que en el tramo PK 0+220 a 0+880 de la via provisional, el terraplenado hasta cota
de aplicacion de la capa de forma se habra realizado de forma previa en el "PROYECTO
CONSTRUCTIVO DE SANEO, REMEDIACION Y POSTERIOR TERRAPLENADO DE LOS TERRENOS DE LOS
SECTORES 4.1 Y 4.2 DE LA URBANIZACION Y DEL CANAL DE LA MARINA DE BADALONA".

Los materiales a aportar para la ejecucidn de la obra se resumen en la siguiente tabla:

MATERIAL NECESARIO VOLUMEN (m?)
Terraplén 4.505,22 m3

Capa de forma 7.257,80 m?
Subbalasto 2.952,30 m?
Balasto 8.036,70 m’
Zahorra artificial de vial 79,80 m?
Suelo Seleccionado de vial 86,20 m’

3.4.3. VERTEDEROS

Para la eleccion de vertedero se tendrd en cuenta diferentes criterios. Entre ellos, se valorara
especialmente la distancia a la zona de proyecto, asi como las posibilidades de tratamiento
y las caracteristicas de los puntos de vertido.

Analizando los factores anteriores, se ha escogido el Depdsito Controlado de Badalona,
gestionado por la empresa Gestora de Runes de la Construccid SA.

La excavacion que se realizara en la zona de la via provisional (PK 0+220 a PK 0+880)
contiene tierras contaminadas, que se sanearan previamente al inicio de la ejecucién de la
obra del presente proyecto, de acuerdo con el "Proyecto constructivo de saneo, remediacion,
y posterior terraplenado de los terrenos de los sectores 4.1 y 4.2 de la urbanizacion y del
Canal de la Marina de Badalona".

Por lo tanto, se considera que los trabajos de saneo y terraplenado hasta la cota de la capa
de forma no forman parte del presente proyecto y que los volimenes de excavacion a
trasladar al Depdsito controlado de Badalona son en su totalidad no contaminados:

EXCAVACION VOLUMEN (m3)
No contaminado 16.546,54 m3
Contaminado 0m?

3.5. CLIMATOLOGIA E HIDROLOGIA

3.5.1. CLIMATOLOGIA

La caracterizacion de la climatologia general en la zona de estudio se realiza en base a la
publicacion "Atlas climdtico de Esparia", editado por el Instituto Nacional de Meteorologia,
en que se presentan 103 mapas que describen graficamente las condiciones climaticas de
Espana.
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3.5.1.1 (limatologia general A la vista del mapa de clasificacion climatica la zona en estudio se encontraria en la region
climatica de clima mediterraneo que se caracteriza por tener unos inviernos suaves y veranos
no excesivamente calurosos. La maxima pluviosidad se da en otorio, con frecuencia en forma
de tormentosa.

En el caso de C(atalunya se conforma un espacio singular con multiples influencias
subtropicales y temperaturas, atlanticas y mediterraneas. Se observa, a escala macro
climatica que los grandes contrastes de altitud y exposicion de la geografia catalana
producen un complgo mosal'ccl) de climas, con contrastes poco habituales en espa.uo’s .de REGIGNES cuMATTl
pocas decenas de miles de kilometros cuadrados, tanto con respecto a la escala climatica ~_ PENINSULA IBERICA

como para la meteorologica.

. . . P . . . IBERIA VER
En general, el clima en Catalunya es tipo mediterrdneo, a excepcidn de la zona pirenaica que L e | GL,,M;WE-O
tiene clima atlantico, y la diversidad morfoldgica condiciona las variaciones climaticas. ) - B
Podemos distinguir en la zona de Estudio la zona litoral de clima tipicamente mediterraneo, EET . MEDITE-
ATLANTICA| CONTINEN- RRANEAJ
que se caracteriza por una pluviometria irregular y estacional, con inviernos himedos y [ . 3
1= S
relativamente suaves en las zonas costeras, y veranos muy secos y calurosos. En invierno se | — ~ —
|
suelen producir nevadas, especialmente en las zonas montafiosas del interior. Son frecuentes I (ocsmma- | E}{{W o [ 1 [ ] R .summ R
ARITIM A N | o
las lluvias intensas y torrenciales, sobre todo en otofio. Llas temperaturas y la R »Tﬁ”;f?,"% Mgz [0 ] "2 ] . I |
evapotranspiracion potencial aumentan de norte a sur, inversamente a la pluviometria. Norte | | Norte | | Norte | IMesetaNj ; : Centra
: Ll | Meseta § | I Arda. | ’
En el clima mediterraneo litoral, con precipitaciones entre 500 — 750 mm, los meses de | = B Sur i1 Ebro T

verano son bastante secos y la maxima pluviosidad se da en otono, con frecuencia en forma
de tormentosa. Por otro lado, los inviernos son suaves y los veranos no excesivamente
calurosos, de manera que la oscilacion térmica es pequena.

La mayoria de las precipitaciones son de poca duracion. Los meses en mayor porcentaje de rola
precipitaciones extremas son en septiembre, octubre y noviembre. 7 R

3.5.1.2 Régimen de vientos

Los vientos mds caracteristicos son la Tramontana (N), el Mistral (NW) y el Levante (E). La
tramontana y el mistral tienen un origen comun, derivado de situaciones atmosféricas
caracterizadas por un nucleo de altas presiones en el centro de la peninsula y las bajas /
presiones en el norte de Europa. S

El viento procedente del Atlantico se divide en dos corrientes al atravesar los pirineos. Las
estribaciones mas orientales dejan paso a la tramontana, viento seco, frio y violento.

La corriente occidental, sigue el curso del Ebro y se abate sobre la zona sur de las cuencas
internas, dando lugar al mistral de caracteristicas similares a la tramontana.

Separaclén entre la Iberla parday la verde.

Divisién de la Iberla parda en las regiones
atléntica, continental y mediterranea.

————— Divisién de las regiones en subreglones.

El Levante es un viento del Este que se presenta con cierta frecuencia en la costa catalana Dellmitacién de reas singulores.
~ Ve . . ~ . x xxx Limie de la Influencia afidntica predominante.
durante el otofio y mas raramente en primavera. Suele ir acompanada de fuertes lluvias.

35.1.3  (lasificacion climatica Fig 5. Mapa de clasificacion climatica de la Peninsula Ibérica

El mapa de regiones climaticas presentado se ha tomado del "Atlas climatico de Espana".
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3.5.14 (limatologia en Badalona

Badalona, al igual que el resto de (Cataluia, se ve afectada a una escala general por los
vientos dominantes del W en la mitad fria o fresca del afio y queda bajo la proteccion del
cinturén de anticiclones subtropicales en verano. Esta circulacion atmosférica condiciona la
procedencia de las diferentes masas de aire que visitan la zona, aportando unas
caracteristicas atmosféricas similares a las del medio de procedencia.

La precipitacion, la temperatura, la humedad del aire, el viento, la nubosidad, etc., son
elementos del clima que en funcidn de sus valores caracterizan el estado de la atmosfera.
Estos elementos alcanzan valores notablemente contrastados incluso a una escala de detalle
como la analizada en este estudio, tan sea mensual, estacional, anual o superior.

Para ilustrar el cardcter en detalle del clima de Badalona se ha obtenido informacion del
METEOQCAT (Servicio Meteoroldgico de Catalufia).

La superficie del proyecto se ubica al oeste de Badalona y a una altura practicamente la del
nivel del mar. Para obtener los datos climaticos, se ha seleccionado como punto de control
de la zona de proyecto la estacion de BADALONA — MUSEU - WU (Barceloneés).

. Altura del sensor de
Punto de control Altitud (m) C.UTM X CUTMY Ao (i)
BADALONA -
MUSEU = WU 42 437154 4589225 6

e Precipitacion acumulada (PPT): 806,4 mm
e Distancia a zona de proyecto: 1,55 km
e Temperatura media (MDT): 17,10 C
e Temperatura maxima media (TXM): 20,3 0 C
e Temperatura minima media (TNM): 14,1 0 C
e Temperatura maxima absoluta (TXX): 36,6 o C (04/08/2018)
e Temperatura minima absoluta (TNN): 0,9 o € (09/02/2018)
e Velocidad media del viento (10 m): 2,9 m/s
e Direccion dominante (10 m): NW
e Humedad relativa media: 69%
e Irradiacion solar global media diaria: 16,1 MJ/m?2
El clima en esta zona se puede definir como Mediterraneo costero, donde la precipitacion

anual total es escasa con una distribucion bastante regular durante todo el ano, los valores
maximos se registran en otofio y destaca en julio como un mes seco. Y invierno moderado,

con una alta amplitud térmica anual. El periodo de heladas libres incluye los meses de abril
a octubre.

3.5.2. HIDROLOGIA

3.5.2.1 Cuencas hidrograficas

La zona de estudio se ubica dentro de las cuencas hidrograficas internas de Cataluna. La
mitad de la superficie de estas cuencas la ocupan las dos cuencas mas extensas: la del Tery
Llobregat. Son rios que nacen en las sierras pirenaicas y prepirenaicas, respectivamente, mas
elevados, y drenan la mayor parte del territorio al sur de los pirineos y al oeste de las sierras
prelitorales.

El resto de los rios, tanto los que se originan en la parte oriental de los pirineos como los
que drenan la vertiente oriental de las sierras prelitorales, tienen un recorrido mas corto y
las cuencas son mas pequenas. Es el caso del rio Besos, al suroeste de la zona de estudio.

Una parte significativa de la franja litoral es drenada por rieras que tienen su origen en las
sierras litorales, proximas a la costa. El corto recorrido y la elevada pendiente derivada del
fuerte desnivel que han de salvar en tan poca distancia son algunos de sus rasgos
caracteristicos. En esta zona se englobaria el area de estudio.

3.5.2.2 Relieve

La zona de estudio se ubica en la llanura litoral que no es ajena a la irregularidad general
del relieve en Cataluna. Aparece bien desarrollada, con amplitud variable pero siempre
discontinua, rota por tramos de costa donde desaparece completamente. Al noroeste aparece
la sierra litoral, constituida por sierras de poca altura (en este caso el Montnegre-Corredor).

3.5.2.3 Hidrogeologia

La zona de proyecto se encuentra dentro de la extensidon que ocupa el acuifero del delta del
Besos, que se encuentra protegido en parte de su extensidon segln establece el Decreto
328/88 de la Generalitat de Catalunya por el que se establecen normas de proteccion y
adicionales en materia de proxedimiento en relacion a diversos acuiferos de Cataluria. Todo
el ambito de proyecto queda a unos 600 m de esta zona de proteccion, y por lo tanto fuera
de sus limites, estando la zona de obra exenta de las prescripciones establecidas por este
decreto.

El acuifero del Delta del Besos se localiza mayoritariamente en el subsuelo de la ciudad de
Barcelona, Sant Adria del Besos y Badalona, limitando al norte con las sierras de Collserola'y
con la cordillera Litoral (en la zona de Badalona). Limita a su vez en el sureste por el mar
Mediterraneo y al suroeste por la Vall Baixa y el delta del Llobregat. La superficie topografica
de la masa de agua se caracteriza por una fuerte pendiente media del 4% que se extiende
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desde el pie de la sierra de Collserola hasta la linea que viene definida aproximadamente
por la Gran Via de Barcelona. Numerosos torrentes y rieras cruzan la ciudad mayoritariamente
de montana a mar. El rio Besos cruza la cordillera Litoral a través del desfiladero de Moncada
y el delta esta limitado hacia el interior por la sierra de Collserola, la Sierra del Corredory
Sierra de Mates. A partir de aqui se desarrolla un delta por el Llano de Barcelona.

LANO DE BARCELONA

ACUIFERO DETRITICO CUATERNARIO DEL LLAND DE BARCELONA

DELTA CEL BESOS

ALUVIAL DEL BESOS

ACUFERO DEL DELTA DEL BESOS

ZONA DE PROTECCION DE ACUIFERC SEGUN DECRETO 32838

OE 11 DE OCTUBRE DE LA GENERALITAT DE CATALUNYA

Fig 6. Situacion del proyecto respecto a los acuiferos existentes

El relleno fluvio-deltaico del Delta del Besos ocupa una superficie aproximada de unos 28
km2, con una anchura de unos 400 m en el estrecho de Montcada, por encima de 1 km en
Santa Coloma y de mas de 10 Km en el sector costero. El espesor de sedimentos es de 15 m
en Montcada, 25 m en Santa Coloma de Gramenet, 35 m a Sant Adria del Besos y de hasta
50 m en el sector litoral. En el tramo aluvial superior, los materiales estan formados por
gravas limpias, arenas y pequenas intercalaciones limo-arcillosas. A partir de Santa Coloma
hay un aumento de la fraccion fina. A partir de Sant Adria inician facies deltaicas,
caracterizadas por la presencia de niveles de gravas y arenas (con estructuras de paleocanales
y de playas) intercalados en un conjunto lutitico. El conjunto, de unos 50 m de espesor
maximo, parece descansar sobre un sustrato de margas y arcillas pliocenas.

3.5.3. DELIMITACION Y CARACTERISTICAS FISICAS DE LA CUENCA

3.5.3.1 Situacion actual

El terreno en el entorno de proyecto es eminentemente plano en la franja que va des de la
linea férrea hasta unos 750 m en paralelo hacia el lado montana. En esta franja paralela al
mar las cotas absolutas varian muy poco, aproximadamente entre los 3,5 y 4,5 MSNM, con
la existencia de puntos bajos puntuales repartidos de forma mas o menos aleatoria en toda
la franja. Al estar ademas este entorno altamente urbanizado (ya que se encuentra insertado
dentro de la trama urbana del municipio de Badalona), cualquier posible escorrentia
generada es en la actualidad recogida en los ya comentados puntos bajos mediante rejas, y
encauzada a través del sistema de alcantarillado de la ciudad.

En las zonas que estan pendientes de urbanizar, o forman parte de las zonas de proteccion
ferroviaria, se forman cuencas aisladas sin formacion de cauces que tengan continuidad
hacia el mar. En los planos 2.2.1 se muestran estas cuencas, adyacentes al trazado ferroviario
actual. Como se puede observar en ellos, el eje de la via determina una linea de cresta
longitudinal que separa los lados montana y mar: hacia el primero se forman las diferentes
cuencas (con puntos bajos absolutos que desaguan por infiltracion) de extensiones muy
reducidas. En el lado mar, las posibles aguas de escorrentia discurren hacia el propio puerto
(que se encuentra a una cota mas deprimida, entre los 1,5y 2,5 MSNM).

No existen por lo tanto actualmente cauces naturales que sean interceptados por la linea
ferroviaria en el tramo de proyecto. De forma consecuente, tampoco existen obras de drenaje
transversal en este. Tampoco existe actualmente drenaje longitudinal paralelo a las vias, ya
que de acuerdo a los motivos explicados anteriormente, se hace evidente que la escorrentia
que llega hasta el limite de la plataforma ferroviaria es muy poco significativa.

Por ultimo debe comentarse el hecho que la topografia existente se vera modificada con
anterioridad al inicio de las obras de este proyecto, para la realizacion de trabajos de
movimiento y descontaminacion de tierras en la zona de la via provisional (sectores 4.1y
4.2 del Puerto de Badalona). Estos trabajos se recogen en el “PROYECTO CONSTRUCTIVO DE
SANEO, REMEDIACION Y POSTERIOR TERRAPLENADO DE LOS TERRENOS DE LOS SECTORES 4.1 Y 4.2 DE
LA URBANIZACION Y DEL CANAL DE LA MARINA DE BADALONA". Este proyecto esta siendo redactado
por Marina Badalona en paralelo al presente proyecto ferroviario.

Asi pues, este proyecto ferroviario toma como rasantes/cuencas previas existentes para el
diseno del drenaje, las previstas en el proyecto de saneo comentado.

3.5.3.2 Situacion transitoria durante la ejecucion de las obras

Aunque como se ha visto las vias actualmente no disponen de sistema de drenaje, y la
posible escorrentia es muy reducida, se ha creido conveniente prever un sistema de drenaje

PROYECTO DE CONSTRUCCION DEL VIADUCTO SOBRE EL FUTURO CANAL DEL PUERTO DE BADALONA DE LA LINEA FERROVIARIA BARCELONA - MATARO - MACANET-MASSANES

51



MEMORIA

longitudinal para la recogida de la escorrentia acontecida en las cuencas (diferentes a las
existentes) que se generan por la implantacidn de la via provisional y de la via definitiva.

En el caso de la via provisional los saneos realizados en actuaciones previas a las de este
proyecto (ver punto anterior) conllevan que la plataforma ferroviaria quede en gran parte
del recorrido por debajo del terreno circundante, haciéndose necesaria la evacuacion de las
aguas en estos puntos bajos.

En el caso de la via definitiva no se modifican sensiblemente las condiciones hidroldgicas.
Las actuaciones solo prevén el aumento de la cota de la rasante de la via para alcanzar el
galibo necesario del viaducto ferroviario sobre el canal) de modo que la via definitiva.
Existente un tramo que si se cree conveniente mejorar, y es comprendido entre los PK
112+304 a 112+501, donde los actuales locales del puerto en el lado mar de la via suponen
una barrera fisica entre la posible escorrentia y el drenaje del puertoy el mar. No se conocen
problemas hasta la fecha (como se ha comentado, la escorrentia infiltra en el terreno de las
inmediaciones de la via) pero dado que aparecen terraplenes en esta zona (por aumento de
la rasante) se cree mas prudente implantar una nueva cuneta entre via y locales en este
tramo. Esto conlleva la aparicidon de una nueva cuenca en esta zona.

3.5.3.3 Situacion urbanizacion definitiva del entorno

Al finalizar las actuaciones objeto del proyecto, la via definitiva quedara elevada respecto al
terreno del entorno y la via provisional se habra desmantelado. Una vez estas actuaciones
acabadas, se prevé la urbanizacion (mediante actuaciones fuera del 4mbito de este proyecto
y de ADIF) de los sectores urbanisticos colindantes, la cual cosa representara una nueva
modificacion de las cuencas en el entorno de la linea ferroviaria. El presente proyecto ha
tenido en cuenta el estado final que deben incorporar estos proyectos complementarios para
dar recogida a las aguas de la via definitiva. En el caso del tramo montana de PK 112+128
a 112+520 se prevé que la urbanizacion del sector 4.1 (una futura zona verde) se realice a
cota acorde para recoger en su seno (mediante correspondiente Iinea de puntos bajos) la
escorrentia proveniente de la via. Se puede comprobar este hecho en los planos 2.6 de este
proyecto. En el resto de tramos la escorrentia de la linea sera gestionada a través del drenaje
del viaducto o del drenaje de los viales de nueva construccion del sector 4.2.

PK PK PK PK

LAD?H,iE 1A 112+128 a 112+520 a 112+600 a 112+600 a
12+520 112+600 112+800 112+800

Lado Futuro proyecto Futuro proyecto Futuro proyecto Man'tenm.1’|ento
montafia sector 4.1 canal puerto sector 4.2 5|t.uaC|on
existente

Lado mar Mantenimliento Futuro proyecto | Futuro proyecto Mantenimliento
situacion canal puerto sector 4.2 situacion

existente existente

Asi pues para esta situacion definitiva, solo se considera necesaria la consideraciéon de las
siguientes cuencas referentes a la via:

e C(uenca generada por la nueva rampa (provisional) de acceso al paso inferior de la
calle Tortosa

o C(uencatipode 10 mde longitud en via definitiva, definida por la interdistancia entre
los mechinales previstos para el paso de la escorrentia de la via a través del muro
lado montana de separacidn de la via con los sectores 4.1 y 4.2. En el plano de
cuencas de la situacidn definitiva se han dibujado todas estas cuencas y delimitado
con trama y n2 8 la considerada cuenca tipo.

e La cuenca generada por la barrera que suponen los locales del puerto (ya existente

en situacion transitoria de obras y explicada en el anterior apartado).

Las caracteristicas fisicas de las cuencas consideradas se muestran a continuacién:

SITUACION SUPERFICIE| LONGITUD | Zmax Imin | PENDIENTE Tc
Nimero de
elEre P.K. INICIAL | P.K. FINAL VIiA LADO (km?) (Km) (msnm) | (msnm) (m/m) (h)
1 0+050 0+100 | Provisional | Montafia | 0,0006 0,051 4,42 3,6 0,0161 0,203
2 0+100 0+667 | Provisional | Montafia | 0,0069 0,492 5,05 3,5 0,0032 0,717
3 0+050 0+667 | Provisional Mar 0,0114 0,477 A 3,42 0,0026 0,739
4 0+667 1+014  Provisional = Montafia = 0,0024 0,232 4,42 3,8 0,0027 0,546
5 0+667 1+014 | Provisional Mar 0,0047 0,222 4,55 3,8 0,0034 0,511
6 1124304 | 1124501 | Definitiva Mar 0,0027 0,011 4,65 4,6 0,0045 0,464
7 1124275 | 1124291 | Definitiva | Montafia | 0,001071 0,064 4,75 1,6 0,0106 0,176
8 N.A N.A Definitiva Montafia | 0,000057 | 0,0057 Variable Variable 0,0524 0,065

3.4.1. MAXIMA PRECIPITACION DIARIA

Para el calculo de las precipitaciones maximas se ha utilizado la publicacién "Maximas lluvias
diarias en la Espafia Peninsular” de la Direccion General de Carreteras del Ministerio de
Fomento. Para la zona de estudio y cada periodo de retorno se obtiene:

Pt mm/dia PERIODO DE RETORNO (ARIOS)
ol AL 2 5 10 25 50 100 200 500
BADALOMA 62,72 89,18 108,43 136,15 157,57 181,02 205,59 40,31
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3.54. CAUDALES DE DISENO

Siguiendo la metodologia indicada en la Instruccion 5.2-IC Drenaje Superficial de Carreteras
del Ministerio de Fomento (5.2-1C, Ministerio de Fomento, 2016) se obtienen los caudales
de diseno para los distintos periodos de retorno considerados y para cada una de las cuencas
definidas:

PERIODO DE RETORNO T (Af0S), 0 (m?/s)
NS CUENCA 2 5 10 25 50 100 200 500
1 0,001 0,038 0,002 0,002 0,003 0,003 0,003 0,004
2 0,007 0,004 0,013 0,016 0,019 0,022 0,025 0,029
3 0,012 0,002 0,021 0,027 0,031 0,038 0,041 0,048
[ 0,003 0,011 0,005 0,006 0,007 0,008 0,009 0,011
5 0,005 0,008 0,009 0,012 0,014 0,018 0,018 0,021
[ 0,003 0,035 0,005 0,007 0,008 0,009 0,011 0,012
7 0,002 0,002 0,003 0,004 0,004 0,005 0,008 0,007
g 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,000 0,001

3.6. GEOTECNIA

Para llevar a cabo el estudio geotécnico de la zona se cuenta con la campana geotécnica
realizada durante el afio en curso (2020), asi como con las campafas procedentes de los
proyectos antecedentes realizados en la zona. Es importante senalar que para el Proyecto
actual se han realizado dos campanas de prospeccion geotécnica complementarias, una
realizada por la empresa G3 y otra por la empresa Geoplanning, ambas durante el 2020. A
estas se les ha anadido las campafas anteriores hechas en la zona por parte de la empresa
Greccat (2004), Geos (2005) y Geoplanning (2004).

Durante la ejecucidn de la campana y en los dias posteriores se realizaron medidas del nivel
freatico en todos los sondeos llevados a cabo para el Proyecto. Los niveles freaticos muestran
un valor estabilizado entorno a la cota 0,0 m, coincidente con el nivel del mar por el hecho
de emplazarse en una zona costera. En todos los sondeos se ha ubicado en dicha cota un
estrato de arena media y gruesa (Q1).

Para la caracterizacion geotécnica se ha realizado un analisis pormenorizado de los
resultados obtenidos en los ensayos de laboratorio y en ensayos "in situ", comparandolos y
correlacionandolos entre si; dando validez a todos y cada uno de los ensayos o descartando
aquellos cuyo resultado no se considera fiable o representativo. A partir de este analisis se
realiza un tratamiento de los datos para, finalmente, establecer modelos constitutivos
acordes al tipo de terreno, que proporcionan los parametros resistentes y deformacionales
representativos en su caso.

Una vez analizados los resultados de ensayos de laboratorio e "in-situ” para cada unidad,
se resumen los parametros geotécnicos de calculo:

Material @ (phi) (°) € (KN/m?) | Yunsat (KN/M®) | ysat (KN/m3) | E (kN/m?) v (nu)

Relleno 28,00 0,000 18,00 19,00 8000 0,3000

Arena media y gruesa (Q1) 32,00 0,000 18,50 19,50 24,00E3 0,3000
Arena fina limosa (Q2) 31,00 0,000 18,50 19,50 17,00E3 0,3000
Arena gravosa (Qs) 35,00 0,000 20,00 21,00 50,00E3 0,3000

Una vez definidas las caracteristicas de los materiales afectados, se han definido los aspectos
geotécnicos necesarios para el correcto comportamiento del terraplén proyectado:

Caracterizacion de los materiales del terraplén.

Definicion de taludes recomendables. Estabilidad.

Analisis y estimacion de asientos del terreno subyacente.

Tratamientos geotécnicos necesarios (saneos).

Para la ejecucion de los terraplenes previstos, y de acuerdo con lo detallado en el Anejo 04
Procedencia de Materiales, todos los materiales ensayados en las graveras préximas al
trazado son validos para su uso como nucleo de terraplén. A falta de obtener los resultados
pendientes de los ensayos de laboratorio sobre las muestras tomadas en las graveras
seleccionadas, se establecen las siguientes propiedades geotécnicas a cumplir por el material
que constituye los terraplenes:

Material

GRECCAT GEOPLANNING GEOS G3 GEOPLANNING
Prospecciones TOTAL
200L4 200L4 2005 2020 2020
Sondeos mecanicos - 3 2* 3 5 13
Calicatas mecdnicas 7 - - - 5 12
Ensayos de penetracidn - 39 19 34 59 151

* Se realizaron 7 sondeos de los cuales solo dos se hallan en el drea de estudo de este Proyecto.

¢ (phi) (°)

¢ (kN/m?)

Yunsat (kN/m 3)

Ysat (|(Nlm3)

E (kN/m?)

v (nu)

Terraplén

35,00

10,00

18,00

20,00

30,00E3

0,3000
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En el tramo estudiado, las condiciones del subsuelo son en general adecuadas para el soporte
de los terraplenes previstos, aunque la parte mas superficiales del nivel aluvial de arena
media y gruesa (Q1) puede estar contaminada por desechos antrépicos.

De acuerdo con lo anterior, en los tramos ocupados por terreno natural donde se emplaza el
terraplén del desvio provisional de las vias, se considera suficiente un saneo de la parte mas
superficial del nivel de arena media y gruesa (Q1), ya que, tanto en lo que se refiere a la
estabilidad de los terraplenes como en los asientos estimados, las condiciones de apoyo son
adecuadas, segln se obtiene del analisis de estabilidad y asientos efectuado.

En la siguiente tabla se muestra la tramificacion del saneo realizada para la zona del proyecto
(los PK 0+220 a 0+880 son objeto del "Proyecto Constructivo de saneo, remediacion y
posterior terraplenado de los terrenos de los sectores 4.1 y 4.2 de la Urbanizacién y del Canal
de la Marina de Badalona"):

Tramo Saneo (cota) Observaciones Material

0+000 - 0+220 2.85m El relleno se excava para realizar la capa de forma

Relleno + Q1

0+880 — 1+064 3.00m

El relleno se excava para realizar la capa de forma

Como criterio de estabilidad de los taludes de excavacion de los saneos, se considera
adecuado un talud 3H:2V, excepto en el caso de saneo bajo nivel fredtico, donde se
recomienda un talud 6H:1V por tratarse de arenas sueltas (sin cohesion), lo que provoca el
desmoronamiento de las paredes.

Como criterio de seguridad, en ningun caso, la excavacidon no puede acercarse a menos de
tres metros de la traza de las vias actuales para no producir afecciones.

3.7. SISMICIDAD

Para la definicion de la accion sismica, el apartado 3.2.1(1)P de la UNE-EN 1998-1 requiere
que los territorios queden divididos por las administraciones nacionales en zona sismicas en
funcién de la peligrosidad sismica.

En este sentido, el Anejo nacional de la UNE-EN 1998-1 define en 3.2.1(2) de AN.5 la
peligrosidad sismica de forma detallada a nivel de cada punto del territorio nacional, en una
malla de puntos separados 0,1 grados en coordenadas geodésica de longitud y latitud por
medio de los siguientes parametros basicos:

- La aceleracion maxima horizontal de referencia en terreno tipo A, ag.

- El coeficiente de contribucién K, que tiene en cuenta la distinta contribucién de la
sismicidad proxima.

Seglin la malla de valores de aceleracién horizontal pico de referencia en suelo tipo Ay
parametro K incluida en el Anejo Nacional AN/UNE-EN 1998-1, la zona de estudio queda
emplazada en las siguientes coordenadas geodésicas: Longitud de 2,2° y latitudes de 41,3°
y 41,4°. Para estas coordenadas, la malla establece un coeficiente de contribucion (k) = 1,0
y una aceleracién (horizontal) pico de referencia ag de 0,082gy 0,087g. En cualquier caso,

y en sentido conservador, se deberd escoger el valor maximo de aceleracion horizontal pico
(agr) a efectos de calculo.

Por otro lado, el Eurocédigo 8 determina que para definir el tipo de terreno se debe tomar
como referencia la tabla 3.1 de la UNE-EN 1998-1; o bien, la Tabla 4. Tipos de terreno
incluido en el punto 3.2 de la Guia para el proyecto sismico de puentes de carretera, donde
se clasifica el terreno en funcion de la velocidad media de propagacion de las ondas
transversales en los primeros 30 m de profundidad Vs,30, y en caso de no disponer de la
media de las velocidades de corte, se puede utilizar el nimero de golpes del ensayo de
penetracion estandar NSPT para suelos granulares o la resistencia al corte sin drenaje Cu para
suelos cohesivos.

A continuacion, se muestra la tabla mencionada:

Tabla4 Tipos de terrenc (Tabla 3.1 de UNE-EN 1998-1)

Parametros

Tipo de Descripcion del ¥iap
terreno perfil estratigrafico [m/s] | Igolpes/30 cm]
Roca u otra formacion geoclogica similar a roca, in-

A cluyendo como maximo 5 m de material mas debil | > 800
en la superficie

| l
|

Depositos de arena muy densa. grava, o arcilla muy
rigida, de al menos algunas decenas de metros de
espesor, caracterizados por un aumento gradual
de las propiedades mecanicas con la profundidad

360-180 > 50 > 250

Depositos profundos de arena densa o de den-

c sidad de media a densa. grava o arcilla dura con

- espesor de algunas decenas a muchos centenares
de metros

180-360 15-50 70-250

Depositos de suelos sueltos a medios no cohesio-
nados (con o sin algunas capas blandas cohesivas),
o principalmente suelos cohesivos de rigidez débil
afirme

<180 <15 <70

Un perfil de suelo constituido por una capa aluvial
con valores de v, detipo C o Dy espesor variable
entre 5 my 20 m. que yace sobre un material mas
rigido con v > 800 m/s

Depositos que contienen una capa de al menos 10
m de espesor, de arcillas/aluviones blandos con <100

alto indice de plasticidad (IP > 40)y alto contenido | indicativo
en agua

10-20

L]

Depositos de suelos licuefactables, de arcillas sen-
5; sibles o cualquier otro perfil de suelo no incluido
enlostiposA-EoS,

De acuerdo con la tabla 3.1 de la UNE-EN 1998-1 y segln el valor medio de NSPT obtenido
mediante las investigaciones geoldgicas efectuadas, se deducen los siguientes tipos de
terreno para las unidades geotécnicas detectadas:
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Parametros y tipo de terreno segun tabla

Unidad geotécnica 3.1 de UNE-EN 1998-1
Nspt Tipo de terreno

Relleno (R) 1-15 D
Arena media y gruesa (Q,) 20 -25 C
Arena fina limosa (Q,) 15 -20 C
Arena gravosa (Qs) 35-45 C
Arena compacta (ST) >50 A

Para los cdlculos estructurales se aplica el Eurocddigo 8, considerando las estructuras como
de importancia especial.

Los parametros del terreno se consideraran segun las siguientes especificaciones:

e ax=0,087g
e (k)=1
e Factor de importanciayr=1,3

e Tipo de terreno: C

3.8. DRENAIJE

En el apartado de Hidrologia se ha calculado el caudal aportado por cada una de las cuencas
vertientes a partir del cual se obtiene el caudal total que debe desaguarse a través de cada
obra de drenaje. Con estos cabales de diserio es posible dimensionar las distintas obras de
drenaje, mediante la comprobacion de su capacidad hidraulica, calculada a través de la
formula de Manning.

Las caracteristicas geométricas de cada elemento inciden por lo tanto en su capacidad a
seccion llena, de modo que la comparacidn entre esta y la capacidad relativa al caudal de
disenio permiten valorar la idoneidad del elemento de drenaje escogido en cada tramo. Como
primer criterio de disefo se define por lo tanto la obligacion que, para el caudal asociado al
periodo de retorno de referencia, la capacidad hidraulica sea menor a la capacidad del
elemento a seccion llena.

En el caso de conductos enterrados, se introduce también la condicién que la velocidad de
diserio sea menor a 6 m/s en el caso de colectores de hormigén y de 10 m/s si son plasticos.
Esta condicion se introduce para evitar el desgaste prematuro de los elementos. Asimismo se
requiere una velocidad minima de 1 m/s o un pendiente del elemento superior al 1% (con
el objetivo de asegurar el autolimpiado).

3.8.1.  OBRAS DE DRENAJE TRANSVERSAL

Actualmente la via existente no contiene ninguna obra de drenaje trasversal ya que no existe
ningln curso natural de agua en las inmediaciones del ambito de proyecto (el mas cercano
es el rio Besos, a 1,5 km de distancia del PK inicio de proyecto), ni mucho menos, ningin
cauce natural que sea interceptado por la traza. Todo el entorno del ambito del proyecto esta
urbanizado y, por lo tanto, tanto su propia escorrentia como la que pudiera recibir de zonas
limitrofes se encuentra ya convenientemente encauzada mediante el sistema de
alcantarillado de la ciudad de Badalona. Ademas, en situacion definitiva, se dan las
siguientes mejoras en la minimizacion del posible flujo transversal:

e Se mantiene o eleva la rasante de la via a lo largo de toda su longitud, llegando a un
maximo de +2,55 m respecto la cota actual en el PK 112+700.

e Se construye un viaducto de 180,5 m para permitir la construccion del canal del
puerto de Badalona por debajo. Se trata de un viaducto sobre las aguas del mismo
puerto y, por lo tanto, estas se mantendran a nivel del mar.

e (ualquier pequena aportacidn de escorrentia que pudiese llegar en el lado montana
del viaducto, sera absorbida por el canal manteniendo el nivel del agua entorno al
nivel del mar.

Por estos motivos no se proyecta ninguna obra de drenaje trasversal.

3.8.2. OBRAS DE DRENAJE LONGITUDINAL

Para el dimensionamiento del drenaje longitudinal (caudales y duraciones de pequefa
magnitud y aguas casi limpias) se ha considerado un periodo de retorno de 50 afios. Se
presentan soluciones diferenciadas en funcion de la fase de las actuaciones del proyecto.

3.8.2.1 Actuaciones en situacidn transitoria durante la ejecucién de las obras

La via provisional discurre en toda su longitud a cota parecida a la del terreno natural. La
implantacion de la nueva plataforma, que resulta en la realizacion de desmontes de poca
magnitud a ambos lados de la via, resulta en la necesidad de construccion de cunetas de pie
de desmonte en el fondo de estos. Estas cunetas tienen por lo tanto el objetivo de recoger
la escorrentia de la propia plataforma y del entorno. Tal y como prevé la 5.2-I1C en su
apartado 3.3.3.3 y dada la poca magnitud de los taludes y el tamafo muy reducido de las
cuencas vertientes, no se considera necesaria la implantacion de cunetas de coronacion de
desmonte. Cabe recordar que la realizacidon de los desmontes y terraplenes en la plataforma
de la via provisional se incluye dentro de las obras del "Proyecto Constructivo de saneo,
remediaciéon y posterior terraplenado de los terrenos de los sectores 4.1 y 4.2 de la
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Urbanizacion y del Canal de la Marina de Badalona", que se ejecutan antes del inicio de las
actuaciones del presente proyecto.

En el lado mar de la via definitiva también se prevé la implantacion de cuneta entre los PK
112+304 a 112+501, donde los locales existentes del puerto suponen una barrera fisica
entre la posible escorrentia y el drenaje del puerto y el mar.

En todos los casos se han dispuesto cunetas in situ de hormigdn en masa, de 40 cm de ancho
util y 45 cm de profundidad util. El resguardo minimo adoptado es de 5 cm.

Llegados al punto bajo de las cunetas, estas se conectaran al respectivo sumidero. Los
sumideros son los elementos que sirven para la recogida del agua superficial de las cunetas
y su paso hacia los colectores y la red subterranea de drenaje. Se prevén de hormigén armado
y de forma cuadrada (85 x 85 c¢m interiores). La profundidad serd variable en cada caso, en
funcién de los requerimientos de conexion con el tubo-colector receptor. Se prevén barrotes
de acceso para inspeccion del sumidero. Estaran dotados de un arenero de profundidad
minima de 0,20 m. La parte superior debera tener la forma y dimensiones de la cuneta, con
unas impostas para contener los pequenos derrames del terreno, situados por encima de la
seccion de desagiie de la cuneta.

Los colectores del drenaje se prevén en el final de las cunetas, entre los sumideros y los
colectores generales del alcantarillado municipal donde se vierten las aguas. En los puntos
en que se produce una modificacion de la direccion del colector de drenaje, o en el punto
de conexidn entre estos y el alcantarillado municipal, se prevé la implantacién de pozos. Los
colectores de drenaje se prevén mediante tubos circulares de PVC de 400 mm de diametro
(diametro minimo para colectores segiin apartado 3.4.4.3 de la Instruccion 5.2-10).

El tramo de via provisional entre los PK 0+050 y 0+100 lado montafa requiere el drenaje
también de la escorrentia que pueda llegar sobre la nueva plataforma. Existe en este tramo
una limitacion de profundidades disponible al existir dos colectores existentes
perpendiculares a la via. Como la continuacidén de la cuneta que se propone en la mayor
parte del lado montana de via provisional, interferiria con la losa superior del colector, se
propone implantar en esta zona un drenaje longitudinal mediante tubo dren, que si puede
disponerse a menor profundidad. Para el calculo del tubo dren se ha seguido lo indicado en
el apartado 2.3 de la0C17/2003, resultando un diametro de disefio de 150 mm para el tubo
dren.

3.8.2.2 Actuaciones en situacion definitiva urbanizacion entorno

También se proyecta el drenaje del paso inferior de la via definitiva, que estara formado por
una reja transversal en cada uno de sus extremos, con el propdsito es recoger la escorrentia
que se genere en las rampas de acceso en lado montana y lado mar. Las rejas se conectaran
con un colector de 400 mm de diametro y, a través de pozo, al mismo sistema de drenaje

que se proyecta para la salida de la cuneta de la via definitiva y que se conecta al sistema
de drenaje existente en los viales de la urbanizacidn del puerto.

Ademas, se prevé la instalacion de mechinales de PVC de 90 mm de diametro y cada 10 m
en el lado montana de la via definitiva. Su cometido sera permitir el paso del agua de
escorrentia de la zona ferroviaria a través del muro de cerramiento que por gravedad
discurrira hacia el terreno adyacente. De forma transitoria esta escorrentia sera recogida por
el terreno circundante tal y como sucede en la actualidad. Sin embargo, en situacion
definitiva de la urbanizacion del puerto de Badalona, la escorrentia sera recogida por el
sistema de drenaje de la urbanizacion del sector 4.1 y de los futuros viales del sector 4.2.
En el lado mar de la via definitiva, los cerramientos previstos tipo Rivisa permiten el paso
continuo de la escorrentia a través de ellos (tal y como sucede en la actualidad) que es
recogida por los sistemas de drenaje de la urbanizacion existente del puerto.

Las caracteristicas resumidas de las cunetas implantadas son:

DEFINICION DE CUNETA CARACTERISTICAS FISICAS DE LA CUNETA ESTUDIO HIDRAULICO

PKINICIO| PK FINAL | caupAL Dimensiones Coudal Coudat | Copacidad
TOTAL DE Niimero | Coeficiente neal | Vmax auca! sobre
Via lado GALCULO | Sentido | J (%) | Elemento de de g viuds [l [niace] [Ermar Qs P Y| Secon | cordion
e de vertido : Ancho | Alto |aportacién (@) | (m) |do(m)| (m) | (mim) | {mis) | llena
T= 50 afios| Cuneta | rugosidad | Talud | Talud | - oo | 00 (mis) liena
PK 3 ) ext. | Int. | iMerior| interior (us) (us) (%)
(m) | (m)

0+100 | 0+267 -0,013
Provisional | Montafia 19,0 PK menos
0+267 | 0+667 -0,20

Cuneta a-1 0,0155 Q ) 0, 0,45 19,0 6,00 011 0,27 0,18 | 0,115 |0,00013( 0,174 35,0 Sk %

Provisional | Montana | 0+667 | 0+887 7.0 PK mas 0,20 Cuneta a-2 0,0155 0 0 0.4 0,45 7.0 6,00 0,02 0,05 040 | 0,061 | 0,002 | 0,342 | 139,00 5%

0+185 | 0+267 -0,013
Provisional Mar 31,0 P menos

0+267 | 0+667 -0,20

Cuneta a-3 00155 | 0 | 0 | o0& | 045 31,0 600 | 016 | 040 | 0,05 | 0,134 |0,00013| 0,102 | 35,0 89 %

Provisional | Mar | 0+667 | 0+887 | 14,0 | PKmas | 0,20 | Cuneta a-u 00155 | 0 | 0 | o& | 045 14,0 600 | 0,03 | 008 | 037 | 0,058 | 0,002 | 0431 | 130,00 | 10%

Definitiva Mar  |112+4303 112+476 8.0 P menos| -0,20 Cuneta a-s 0,0155 Q ) 0, 0,45 8.0 6,00 0,02 0,06 0,39 | 0,044 | 0,002 | 0,358 | 139,00 6%

Y las caracteristicas de los colectores y tubo dren:

APORTACION DE CAUDALES (CARACTERISTICAS FISICAS DE LOS COLECTORES ESTUDIO HIDRAULICO
PKINICIO | PK FINAL | caupal e VERI FI(A(I?}:J]]NDIGDNE
Tipo de : Caudal Caudal HIDRAULICAS
TOTAL DE elemento | Tipode |©CMCCME yiateria) J | Didmet d « | s | pm| vV |Calado |secdan| S0P
Via Lado CALQULO | 1(%) Ipo ce de ANl Tipo Tubo PO 8 ! o secdan
- de Colector N Tubo (m/m) (mm) |aportacién| (rad) | (m2) | (m) | (mss)| (cm) | llena
PK PK T=50 ETTTRETD rugosidad (irs) (s) llena | Cond | Cond Cond
afios (11) po (%) 1 2 3
Provisional | Montafia| 0+060 0+100 4,55 0,15 Cuenca 1 OD;IFE(I'I)JbD 0,01200 PVC CIRCULAR | 0,01900 160 4,55 2,33|0,00|0,18 | 1,00 | &,50 27,00 | 16,9% St SI Sl
Provisional | Montafia| 0+667 0+887 7,00 0,20 a-2 0oDL2 0,01050 PVC CIRCULAR | 0,03440 400 7,00 1,18 | 0,01 | 0,24 [ 1,37 | 3,38 |478,23| 1,46% St SI Sl
0+185 0+267 -0,013
Provisional | Mar 31,00 a-3 0DTLL | 0,01050 | PVC | CIRCULAR | 0,00800 | 400 | 31,00 |2,08|0,02|042[1,28| 9,91 |230,62|13,66% | S | $I s
0+267 | 0+667 -0,20
Provisional | Mar | 0+667 | 0+887 | 14,00 | 0,20 | -4 0TDL2 | 0,01050 | PVC | CIRCULAR | 0,02000| %00 | 1%,00 [1,50 0,01 |0,30 | 1,40 | 535 |364.64| 3,84% | S | sI sl
Definitiva | Mar |112+303|112+476| 8,00 | -0,20 | -5 0013 | 0,01050 | PVC | CIRCULAR | 0,02000| &00 8,00 |1,30]001(0,26|1,18| 410 |36464| 219% | S | §I sl
Paso velocidad
Definitiva | | 1% 1112+4276(112+290| 40 | 0,011 | Cuenca? | ODI4 | 0,01050| PUC | CIRCULAR | 0,01100| 400 wah o [1,21]0,01]0.26 | 080 | 3,57 |27043] 1,64% | SI | I [insuficiente perg
pendiente > 1%
Definitiva | Mar | varios | varios | 12,44 | varios |0DL3+0DL4|{ ODLS | 0,01050 | PVC | CIRCULAR [0,02000| 400 | 1244 |1,45|0,01|0.29 [1,35| 506 |364,64| 3.41% | SI | SI s
velocidad
Definitiva | Montafia| varios varios 0,36 0,052 | Cuenca 8 |[MECHINALES| 0,01050 PVC CIRCULAR | 0,05240 90 0.35 1,43 | 0,00 0,06 0,79 1,10 11,05 | 3.17% SI Sl [insuficiente pero
i > 1%)|
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3.9. TRAZADO

Para el diseno del trazado ferroviario del presente proyecto se han adoptado los parametros
establecidos en la Norma N.A.V. 0-2-0.0 "Parametros Geométricos” 12 edicion, de enero de
1988, apartado 3 "Parametros geométricos en mejora de lineas actuales por obras
(renovaciones y rehabilitaciones de via)".

En lo referente a la definicion del espesor de las capas de asiento ferroviarias, se han seguido
las especificaciones de la Orden FOM/1631/2015 y de la NAV 3-4-1.0.

En relacion también a la definicion de la seccion transversal, se han seguido las indicaciones
de la NAV 0-2-0.0 (anchura del hombro y pendiente de la banqueta de balasto, etc.).

Las obras ferroviarias son dos: via definitiva y via provisional, la primera se ejecutara
mientras la circulacidn se haya desviado por la via provisional. Ambas obras quedan
localizadas en el término municipal de Badalona.

La velocidad de proyecto adoptada es de 140 km/h para via definitiva y de 80 km/h para via
provisional.

El trazado definitivo coincide en planta con la via actual, no asi su perfil longitudinal que se
eleva para poder pasar sobre el paso inferior de la Calle Tortosa y alcanzar la cota necesaria
sobre el futuro canal. La modificacion del perfil longitudinal tiene una longitud de 772 m
(PK 112+128 a PK 112+900) con una pendiente maxima de 19 milésimas y acuerdos con
parametro minimo 3500, apto para velocidad de 140 km/hora.

Para los radios utilizados el peralte se mantiene plano de forma constante a lo largo de todo
el trazado.

T.M. BADALONA

Fig 7. Planta general trazado en situacion definitiva

El nuevo trazado de via definitiva tendra 2 estructuras a su paso. Una primera en la
prolongacion de la calle Tortosa mediante paso inferior (PK 112+281,838) y un viaducto
sobre el futuro canal del puerto con PK de inicio 112+516,026 y PK final 112+695,276.

El trazado de la via provisional es de longitud 1065 m (PK 111+912 - PK 112+975). Asi pues,
el punto de inicio de la via provisional resulta anterior al puente de Sant Lluc y el punto
final, posterior a la pasarela de Maria Auxiliadora.

T.M. BADALONA

e )

lam—*

S T e e — e ST e Tt — i -
5.8 RARE R4 KA LERARA 83 L3 T 4

= oE i

Fig 8. Planta general trazado en situacion provisional

Las operaciones de ripado se realizan lejos de las actuaciones relativas a la via definitiva, y
sin existir variacion significativa de cota entre via existente y via provisional. La longitud de
ripado en el lado Sant Adria es de 94,42 m y de 95,96 m en el lado Badalona.

El eje en planta se define por la combinacién de elementos bdsicos, como arcos circulares y
segmentos de rectas, siendo clotoides las curvas de transicion utilizadas entre los dos. El
trazado tanto de salida como de llegada conforma una "S" sin recta intermedia por falta de
espacio. Al disponer de mayor longitud en esta alternativa se han utilizado radios mayores.
(el punto de conexion con via existente va mas alla del puente de Sant Lluc y de la pasarela
de Maria Auxiliadora).

El perfil longitudinal es practicamente plano, de forma similar al de la via existente, y los
acuerdos verticales estan dentro de la normativa, con un valor minimo utilizado de 17500.

Los condicionantes que deben cumplir ambas vias son:

- Cumplimiento de los parametros y criterios establecidos por ADIF.
- Minima afeccion a los terrenos colindantes.

- Respetar planeamiento existente en la zona

Los principales datos de la seccion tipo son los siguientes:
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- Ancho de plataforma: 12 m.

- Ancho de via: 1.668 m.

- Distancia entre ejes: 3.808 m.

- Espesor minimo de balasto bajo traviesa: 0,30 m.

- Espesor de subbalasto: 0,15 m.

- Espesor de capa de forma en desmonte y en terraplén: 0,35 m.
- Ancho hombro de balasto: 1,05 m.

- Talud de balasto: 5H/4V

- Talud plataforma: 3H/2V

- Pendiente transversal de la capa de forma y subbalasto: 5% en tierras

3.10. MOVIMIENTO DE TIERRAS

Este apartado tiene como objeto el estudio de la compensacion de tierras una vez calculados
los desmontes y terraplenes necesarios para el asentamiento de las obras proyectadas.

Las conclusiones de los volimenes de movimiento de tierras, realizando las mediciones sobre
los perfiles transversales, son las siguientes:

Excavacion en superficie

De acuerdo a las mediciones sobre perfiles transversales, los volimenes de excavacion son
los siguientes:

- Via provisional: 6.760,70 m3 (se trata de excavacion entre los PK 0+000 y PK 0+220,
y entre PK 0+880 y PK 1+064, por lo tanto, zonas sin tierras contaminadas)

- Para ejecucidén de viaducto: 6.317,50 m?
« Via definitiva: 1.275,90 m3
 Vial de obra: 67,90 m3
+ Acceso a paso inferior: 1.308,60 m3
+ Cajones a demoler: 815,94 m3
El material excavado sera extraido con medios mecdnicos.

Terraplén

De acuerdo a las mediciones sobre perfiles transversales los volimenes son:

+ Via provisional: 0 m3 (en las zonas de la via provisional que, si se realiza excavacion,
la capa de forma se asienta sobre el terreno existente, que se considera de
caracteristicas adecuadas).

+ Via definitiva: 3.122,10 m3
+ Relleno pasos inferiores a demoler: 1.192,92 m3
* Camino de obra: 142,00 m3
* Acceso a Paso inferior: 48,20 m3
Subbalasto
De acuerdo a las mediciones sobre perfiles transversales los volimenes son:
+ Via provisional: 1.853,50 m3
- Via definitiva: 807,50 m3
Este material se obtiene de cantera.
Balasto
De acuerdo a las mediciones sobre perfiles transversales los volimenes son:
« Via provisional: 4.436,90 m3
+ Via definitiva: 3.599,80 m?
Este material se obtiene de cantera
Capa de forma
De acuerdo a las mediciones sobre perfiles transversales los volimenes son:
+ Via provisional: 4.531,20 m3
- Via definitiva: 2.726,60 m3
Este material se obtiene de cantera.

Zahorra artificial

De acuerdo a las mediciones sobre perfiles transversales los volimenes son:
*+ (amino de obra: 79,80 m3
Este material se obtiene de cantera.

Suelo seleccionado

De acuerdo a las mediciones sobre perfiles transversales los volimenes son:

*+ (amino de obra: 86,20 m3

PROYECTO DE CONSTRUCCION DEL VIADUCTO SOBRE FL FUTURO CANAL DEL PUERTO DE BADALONA DE LA LINEA FERROVIARIA BARCELONA - MATARO - MACANET-MASSANES

58



MEMORIA

Este material se obtiene de cantera.

Los volimenes totales de todos los rellenos necesarios para la ejecucion de la obra deberan
obtenerse de canteras, ya que el material procedente de la obra no presenta las
caracteristicas y calidad apropiada. Las canteras seleccionadas seran:

o (Cantera IVONNE - con distintivo Adif para el suministro de balasto tipo 1 — a 42km de
la obra.

o (Cantera CAN DONADEU - con distintivo Adif para el suministro de balasto tipo 2 - a
15km de la obra.

o Cantera ARIDA CATALUNYA (Sorigué) - para el suministro de aridos — a 20km de la obra.

3.11. ESTRUCTURAS
Las estructuras que conforman el proyecto son las dos siguientes:
e Viaducto sobre el Puerto de Badalona.

e Paso inferior PK 112+281, ubicado en la Calle Tortosa.
3.11.1. VIADUCTO SOBRE EL PUERTO DE BADALONA

3.11.1.1 Descripcidn de la estructura

El puente tiene una longitud total de 180,5 m, 178,5 m entre puntos de apoyo, distribuido
en luces de 29,75 + 42,50 + 38,25 + 38,25 + 29,75 m. El ancho total del tablero es de 14,40
m y en cada punto de apoyo hay 2 pilas separadas 10 m unidas por el mismo encepado.

Los estribos y pilas se han orientado con un giro de 5,88° respecto la perpendicular al eje de
la via segun los requerimientos de la vialidad inferior. Se ha comprobado que dicho giro
supone una variacion pequena en los esfuerzos en la losa.

El puente es de tipo losa de hormigon post-tesado de canto constante, con la inercia
concentrada en los laterales del tablero con un canto maximo de 2,53 m. Debido al ajustado
galibo interior, parte de la estructura de la losa sobresale por encima de la rasante, de
manera que 0,86 cm de la losa quedan sobre de la rasante de la via.

La tipologia del viaducto es tipo losa aligerada, y la geometria de la seccién viene
determinada por los condicionantes de galibo y luces minimas a mantener.

La relacién entre la luz maxima y el canto del tablero es de L/H = 16,8, es un valor ajustado
para un viaducto de ferrocarril pero en este caso ya que considerar el ambito urbano donde
se situara que impide aumentar el espesor de la losa por debajo por motivo de gdlibo
inferior, y también se ha querido evitar una gran barrera visual delante de puerto.

El viaducto se ubica entre los PK 112+516,522 i PK 112+695,022 de la linea de Barcelona -
Mataré — Maganet — Massanes.

ﬁﬂ///ﬁ’//ﬁ//ﬁ’//ﬁ’//ﬁ’ JS‘///;’//WW#H%///W/I//f//ﬁﬁff?/////Mf//////////N///////ﬁ%C’////;’///,’MM’M/M’//W M

Fig 9. Planta y alzado generales del viaducto proyectado

Se prevé que la via vaya sobre balasto, quedando siempre 40 cm minimo por debajo de la
traviesa en el punto mas desfavorable, medido en la cara interior de carril.

Transversalmente la losa es nervada con vigas de 85 cm de alto y 50 cm de ancho separadas
2,125 m y unidas por la losa superior de 25 cm. De esta forma se consigue aligerar el peso
muerto del tablero.

Los tendones de post-tesado longitudinales estan situados en los laterales del tablero,
donde tiene mas efectividad. Transversalmente también hay un pretensado en las zonas de
riostras de pilas y estribos.

La velocidad de proyecto es de 140 km/h.
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iii.  Orientacidn de las pilas segln la direccion de las calles que llegan al Puerto 'y
el muelle sur del canal que tienen una orientacion que se desvia 5,88 grados
respecto la perpendicular al trazado ferroviario.

g. Compatibilidad con los planes de implantacion futura (PDI) de la prolongacion del
Tranvia desde la Estacion de Sant Adria hasta la de Badalona, por iniciativa de la ATM,
asi como la implantacion de un carril bici y peatonal paralelo al tranvia para dar
continuidad al paseo maritimo de la Ciudad a su paso por el Puerto. La solucion
comporta un puente paralelo al que aqui se discute por el lado mar. No se incluye en
el presente documento ninguna referencia a este condicionante porque no aporta

informacion relevante a los efectos que conciernen al documento y complicaria la

.i'_
| 799
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exposicion.

3.11.1.2

WER DETALLE PLATAFORMA DE SERVICIO /

Fig 10. Seccion del viaducto proyectado

Condicionantes de disefio

Longitud del viaducto minima entre caras de estribos de 175 m, para permitir el paso
de todos los viales, sus aceras, canal y muelles, seglin el proyecto de urbanizacidn
inferior.

Galibo minimo de las vias inferiores: 4,50 m en la rotonda de la calle Ponent
(requerimiento municipal) y 3,50 m en los paseos adyacentes al canal y los muelles.
Galibo maritimo minimo sobre el canal de & m.

Ancho navegable minimo de 20 m.

Drenaje de los viales inferiores: limita la cota minima de la rotonda de la calle Ponent
a +0,50 m (exige bombeo).

Minimizacion del impacto visual del viaducto (exigencias municipales):

i.  Minimizar el canto opaco del viaducto. Es particularmente importante para las
visuales desde el fondo del canal a cota de ciudad, que es aproximadamente
la de la via.

ii.  Minimizar en la medida de lo razonable el nimero de pilas. El Ayuntamiento
de Badalona (y el de Sant Adria del Besos) y la ciudadania en general estan
alin consternados por el bosque de pilas de la C-31 en las cercanias del rio

Besos y, bajo ningun concepto, quieren consolidar una situacion parecida.

Segun estos condicionantes se ha hecho el analisis de alternativas donde se ha concluido
que la opcion mas adecuada es la del viaducto tipo losa continua post-tesada y de canto
constantes que se ha desarrollado en el proyecto. La justificacidn completa se encuentra en
el apéndice 1 del Anejo 11, Estructuras.

3.11.1.3 Proceso constructivo

El viaducto se ubica en la posicion actual de las vias, por lo tanto, sera necesaria la
construccion de un desvio provisional para mantener el trafico ferroviario, y posteriormente
se debera de demoler. El proceso constructivo se divide en 5 etapas convencionales:

1. Construccion trazado provisional paralelo de que incluye:
a. Plataforma
b. Superestructuray via
c. Electrificacion: nuevas ménsulas
d. Comunicacionesy sefales: nuevas canaletasy cableados fibra dptica y traslado
senales y balizas
La mayor parte de estas operaciones se realizaran con piloto y en horario diurno
laborable.
2. Ripado de via en horario de corte nocturno y puesta en servicio trazado provisional.
3. Construccion viaducto en emplazamiento definitivo a cielo abierto y en horario diurno
laborable.
4. Construccidn de trazado definitivo en simultaneidad con el puente:

a. Plataforma

PROYECTO DE CONSTRUCCION DEL VIADUCTO SOBRE FL FUTURO CANAL DEL PUERTO DE BADALONA DE LA LINEA FERROVIARIA BARCELONA - MATARO - MACANET-MASSANES

60



MEMORIA

b. Superestructuray via
c. Electrificacidn

d. Comunicacion y senalizacion
Todas estas operaciones se realizan en horario diurno y laborable.

5. Ripado de via provisional en horario de corte nocturno y puesta en servicio de trazado
definitivo.

En la zona del viaducto la rasante final se sitia a unos 2,4 m (aproximadamente) de la cota
del terreno, plataforma y via actual, la opcion 6ptima es la construccidon del tablero in situ i
"cimbrado" sobre la plataforma actual. La cimbra seran simples tarimas de poca altura.

Previamente se deberan de haber construido las cimentaciones profundas y los encepados,
las pilas y los estribos bajo el nivel del terreno mediante recintos tablaestacas.

Resumiendo, el proceso constructivo serd el siguiente:

a. Retirada de vias y plataforma, corte y retirada de catenarias, retirada de postes,
senalizacidn, servicios, comunicaciones, etc. Y ejecucion de la plataforma de trabajo.

b. Ejecucion de la cimentacidn profunda de pilotes de hormigdn desde la cota actual del
terreno dejando su cota superior a la cota inferior de los encepados. Ejecucidon de
recintos de tablestacas.
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Fig11. Fasesay b

Excavacion del entorno de las cimentaciones dentro de los recintos cerrados de
tablestacas con bombeo del agua para rebajar el nivel freatico donde sea necesario.
Ejecucion de los encepados.

Ejecucion de alzados de pilas y estribos.

SECCION LONGITUDINAL
E: 1750

f.
g.

SECCION LONGITUD INAL
E: 1750

Fig12. Fasesc, dye

Posicionamiento de los aparatos de apoyo.
Relleno de los recintos de excavacion y retirada de las tablestacas.

Fig13. Fasesfy g

(Cimbradol/entarimado para el soporte de encofrados con una altura de 1,5 m.
Encofrado y ferrallado del tablero.
Hormigonado del tablero por fases.

Tesado de los tendones e inyeccion de vainas con lechada de cemento.

SECC0M LONGITUDIHAL - L
S q 9

Fig 14. Fases h, i, jy k

Descimbrado del tablero y excavaciones bajo el mismo.
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Ejecucion de la impermeabilizacion y su proteccidn.
. Prueba de carga estatica.

m.
n
0. Ejecucion de la plataforma ferroviaria (balasto, vias, catenarias, instalaciones, etc.).
p. Prueba de carga dinamica.

q

. Apertura al trafico.

SECLIOH LONGITUDINAL
E LiT50

Fig 15. Estado final

3.11.1.4 C(aracteristicas geotécnicas del terreno

El viaducto se ubica sobre un depdsito aluvial cuaternario constituido por arenas, limos y
arcillas.

El estudio geoldgico ha diferenciado 5 unidades de terreno geotécnicas:
- Relleno (R).

- El depésito aluvial cuaternario formado por tres niveles: Arena media y gruesa (Q1),
Arena fina limosa (Q2) y Arena Gravosa (0Qs).

- Un sustrato terciario constituido por Arena compacta (ST).

Seglin las conclusiones de dicho estudio las cimentaciones del viaducto tienen que
empotrarse en el estrato Qs.

Para ello se han proyectado pilotes de 1250 mm de diametro y la longitud 23 - 28 m,
necesaria para llegar al estrato resistente y empotrarse un minimo de 7,5 m en la unidad de
Arena gravosa.

3.11.1.5 Vida atil de la estructura y de los elementos que la componen

La estructura del viaducto se disefia para una vida util de 100 anos segln los requerimientos
del Eurocddigo. Esto incluye el tablero de hormigdén post-tesado; las pilas, estribos y
cimentaciones de hormigén armado.

El resto de los elementos de la estructura:

- Aparatos de apoyo

- Juntas de dilatacion

- Topes longitudinales

Tienen una vida util de 25 anos segun las recomendaciones de los fabricantes.
3.11.2. PASO INFERIOR PK 112+281

3.11.2.1 Descripcion de la estructura

El paso inferior se resuelve mediante tipologia de cajon formado por pantallas (con funcion
de hastiales), dintel y estampidor. Tiene una longitud total de 20,05 m, una luz de 8 my un
galibo minimo de 3,20 m. El dintel superior tiene un espesor de 80 cm y las dos pantallas
una profundidad de 6,55 my 80 cm de anchura. El estampidor tiene un espesor de 0,35 m.
Las aletas se prevén solo en el lado montana y tendran cada una, una longitud de 6 m, una
profundidad de 12,8 m y un espesor de 1,2 m. En el lado mar no se prevén aletas, ya que
existen tablestacas que hacen esta funcidn, las cudles sera necesario adaptar para su
empotramiento con la cara mar del paso inferior.

El esviaje del eje del paso inferior respecto a la perpendicular con el eje de la via definitiva
es de 6°.

El eje del paso inferior se ubica en el PK 112+281 de la linea de Barcelona - Matard -
Macanet — Massanes.

El paso inferior permitird en un futuro (cuando se realicen las obras de urbanizacion del
sector contiguo 4.1) el paso de peatones a un lado y otro de la via definitiva y a la altura de
la calle Tortosa. Los pasos de peatones mas cercanos seran el existente del puente de Sant
Lluc (PK 112+110) y el futuro de la calle Pi i Margall (PK 112+530, bajo el viaducto también
objeto de este anejo).
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Fig 16. Seccion longitudinal paso inferior
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Se prevé que la via vaya sobre balasto, quedando siempre 40 cm minimo por debajo de la
traviesa en el punto mas desfavorable, medido en la cara interior de carril. La velocidad de
proyecto es de 140 km/h.
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Fig 17. Seccion transversal paso inferior

3.11.2.2 Condicionantes de disefio

Se muestran a continuacidn los condicionantes de diseno esenciales y especificos de la obra
a proyectar, algunos de ellos consecuencia del emplazamiento y otros decididos por las
administraciones implicadas:

a- El eje del paso inferior debe coincidir con el eje de la calle Tortosa, por requerimiento
municipal, lo cual conlleva un esviaje de 6 grados respecto al eje de las vias

b- La cota absoluta de via definitiva en el cruce con el paso inferior debe ser 6,007 m.
c- Drenabilidad por gravedad del punto bajo que se genera en el paso inferior peatonal.

d- Galibo minimo: 3,20 m para el paso peatonal y ambulancias, en caso de emergencia,
de la calle Tortosa hacia el puerto. Parametro definido por los servicios de movilidad
del Ayuntamiento.

e- Ancho minimo: anchura de 8 m. Uso peatonal mas ambulancias de emergencias.
Parametro definido por el Ayuntamiento.

f- Cota absoluta existente de la rotonda préxima a zona del puerto deportivo: +1,90 m.

g- El paso inferior se localiza en zona sismica. Condicidon derivada del emplazamiento.
Seglin la NCSP 07 la aceleracion basica de calculo es 0,04 g, cabe estimar la
aceleracién sismica horizontal de cdlculo en 0,083 g considerando que es un paso
inferior de importancia especial segun la instruccion IAPF 11 al tratarse de una linea
que forma parte de la malla principal de cercanias.

h- Derivados de la geotecnia e hidrologia y contaminacion del subsuelo y obras
subterraneas.

Segun estos condicionantes se ha realizo el analisis de alternativas donde se concluyé que
la opcion mas adecuada era la de pdrtico formado por pantallas y dintel (ver apéndice 1 del
Anejo 11, Estructuras). En fase de redaccion de proyecto constructivo se ha afinado esta
primera aproximacion y se ha visto mas adecuado el anadir un estampidor, con lo cual la
tipologia finalmente resultante es la de cajon formado por pantallas, dintel y estampidor.

3.11.2.3 Proceso constructivo

El paso inferior se ubica en la posicion actual de las vias, por lo tanto, sera necesaria la
construccion de un desvio provisional para mantener el trafico ferroviario (que
posteriormente sera desmontado). El detalle de las etapas de construccion del desvio
provisional y puesta fuera de servicio de la via existente en el tramo necesario para la
construccion del paso inferior (y del viaducto) ya han sido explicadas en el apartado
3.11.1.1. Por lo que se refiere a las fases constructivas propias del paso inferior, estas se
resumen en:

a. Ejecucidn de pantallas de 0,80 m de espesory 6,55 m de profundidad que formaran
los hastiales del cajon.

b. Ejecucion de las pantallas-aletas de 1,20 m de espesor y 12,80 m de profundidad.
Este espesor y profundidad tienen como finalidad controlar las deformaciones
laterales de la pantalla al paso de los trenes.

c. Ejecucidon del dintel apoyado en el terreno que se empotra en la cabeza superior de
las pantallas enlazandose con la viga de atado de las mismas.

d. Excavacion bajo el dintel.

e. Ejecucion de la solera de fondo con funcién de estampidor de 0,35 m de espesor
previa implantacion inferior de tubo de drenaje.

f. Ejecucion del movimiento de tierras de las rampas de acceso al paso inferior y
implantacion de rejas interceptoras de escorrentia a ambos extremos del paso.

r. Ejecucion de la plataforma ferroviaria (balasto, vias, catenarias, instalaciones, etc.).
s. Apertura al trafico.
Cota absoluta de via

Cota absoluta de la via en el cruce con el paso inferior a la 6,007 m Esta cota esta encajada
para poder mantener el gélibo ferroviario bajo el puente de la Calle Mare Nostrum (también

denominado Puente de la Cros) y poder conectar con la cota necesaria al final del viaducto
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sobre el canal (a su vez condicionada por el galibo definido por el municipio de 4,5 m en los

viales de la rotonda de la calle Ponent bajo el mencionado viaducto).

3.11.24 C(aracteristicas geotécnicas del terreno

La zona del proyecto queda enmarcada en la zona Este de la llanura aluvial del delta del rio
Besds. Esta llanura esta formada por una capa extensa de suelos principalmente arenosos
cuyo espesor llega a superar los 40 m en la parte central.

De la recopilacién de datos de Proyectos Previos se observa que en la zona de estudio, en
general, encontramos la siguiente estratificacion

1. Un primer nivel de rellenos.

2. Un nivel formado por arenas medias y gruesas. Presenta una compacidad en general
moderadamente densa.

3. Un segundo nivel constituido por arenas finas limosas. Presenta una compacidad en
general moderadamente densa.

L. Un cuarto nivel representado por arenas gravosas. Presenta una compacidad en
general muy densa.

5. Substrato terciario.

Las potencias de cada estrato en la zona del paso inferior se muestran en la figura a
continuacion:

PASO
INFERIOR

ey T

Fig 18. Seccion geotécnica paso inferior

3.11.2.5 Vida util de la estructura y de los elementos que la componen

La estructura del paso inferior se disefia para una vida util de 100 anos segln los
requerimientos del Eurocodigo.

3.12. INSTALACIONES FERROVIARIAS DE LA PLATAFORMA

Actualmente, en el tramo afectado por la obra existen por parte de senalizacidn:

- (analeta de 400 desde el inicio de la afectacion (PK 112+087 aproximadamente)
hasta las sefiales de entrada (PK 112+730 aproximadamente).

- Un paso de via de 6 tubos en este punto.

- Desde el final de la canaleta hasta los andenes de Badalona, hay canalizacion de 6
tubos de #110.

Todo ello por lado mar.

En telecomunicaciones y energia existen dos prismas (uno por lado mar y otro por lado
montana)

En los tramos sobre viaducto y paso inferior, se prevén canaletas a ambos lados del viaducto
y paso inferior.

Se montara canaleta en su fase definitiva
Dicha canaleta sera de hormigdn tanto el cuerpo como la tapa y de dos senos.
Es del tipo grande en el lado montana y del tipo especial en el lado mar.

Sus dimensiones son:

CONCEPTO TIPO GRANDE TIPO ESPECIAL
ANCHURA 428 mm 578 mm
ALTURA 190 mm 290 mm
TAPA 342x38 mm 492x38 mm

En cuanto a las canalizaciones hormigonadas, se prevén distintos tipos en funcién de la fase

de ejecucidn:

e Via provisional

PROYECTO DE CONSTRUCCION DEL VIADUCTO SOBRE FL FUTURO CANAL DEL PUERTO DE BADALONA DE LA LINEA FERROVIARIA BARCELONA - MATARO - MACANET-MASSANES

64



MEMORIA

Implantacion de una sola canalizacién hormigonada instalada expresamente en el
lado montana de la via para evitar la proximidad a la zona de la obra del lado mar,
formada por:

o 12 tubos de PVCtipo K de DN 110, en disposicion 3xk4.
e Via definitiva

Implantacion de dos nuevos caminos de cables, uno a cada lado del trazado
definitivo, formado cada una por:

o Lado mar: 12 tubos de PVC de DN 110, en disposicion 3xk4.
o Lado Montanana: Canaleta de hormigdn del tipo grande

En la zona afectada se ha previsto restituir un paso de vias existente de 6 tubos de 110 con
sus respectivas camaras de registro.

Asi mismo, en los extremos de la zona de obra, se prevén sendos pasos de via con 12 tubos
de @110 para recoger los cables existentes y llevarlos todos al lado montafia en la fase
provisional.

Dichos pasos de via seguiran operativos en la fase definitiva.

En ambos pasos de via se realizaran las camaras de registro pertinentes para el paso de los
cables.

El dimensionamiento de canalizaciones y canaletas viene dado por la tabla de cables
existentes a variar y restituir, del Anejo 18, apartado 7.1 Situacién actual.

Se construiran arquetas de hormigdn in situ con tapas de hormigdn y armadas, segun planos
para las transiciones entre la canalizacidn y la canaleta del puente.

Las dimensiones son de 1300x700x1000 mm de forma que se pueda realizar la transicion
de forma ordenada.

3.13. SITUACIONES PROVISIONALES

Debido a la ejecucion de las obras que comprende el presente proyecto, se veran afectadas
dos zonas de la urbanizacion existente: el acceso peatonal al puente Llucy el cruce entre la
calle Cervantes y la Avenida Eduard Maristany.

ACCESO PEATONAL AL PUENTE SANT LLUC

Actualmente este acceso desde la Av. Maristany se inicia debajo del puente y con una forma
triangular con escalones y una rampa en uno de los lados que sube hasta el acceso al puente
de Sant Lluc, todo ello sustentado por un muro de hormigén armado inclinado.

El trazado ferroviario provisional proyectado interferira con este acceso peatonal, entre el
P.K. 0+122 y el P.K. 0+180 del ramal proyectado. La zona afectada es la rampa de pendiente
continua sin escalones.

La solucion proyectada para esta afeccion es reponer la rampa adaptada mediante una
pasarela metalica provisional adosada al muro de la rampa del tramo anterior.

Rampa existente
/ Rampa metalica provisional
! 2.00 ./
{

- ;— -- Demolicidn muro ‘

Fig 19. Fsquema situacion provisional acceso Puente de Sant Lluc

CRUCE ENTRE LA CALLE CERVANTES Y LA AVENIDA EDUARD MARISTANY

El cruce entre estas dos calles forma una esquina con un radio de giro de noventa grados,
siendo dicha esquina la que se ve afectada.

La solucion propuesta para este cruce mantiene el trafico de vehiculos en la zona en base a
ocupar la gran amplitud de la acera existente, que no se ve afectada.

Se realizara una demolicion de acera y en su lugar se colocara un firme compuesto por una
rodadura tipo AC16 SURF S de 6 cm de espesor sobre una capa de AC22 BASEGDE 10 cmy
esta sobre una base de zahorra de 40 cm. La acera del lado mar del vial no se repone y se
proyecta un paso de peatones justo antes de la afeccion.
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CERRAMIENTO PROVISIONAL
MALLA DE SIMPLE TORSION
DE 2 m DEALTURA

(VER PLANOS 2.15) ;

a asfaado provisional
emolicion de acera
Desmontaje de pilonas

NEW JERSEY.

fm BARCELONA 1,00 / . 100", Tubospara denaje
ANCIR% ‘rﬁ";“/f
-\ 222\ = T =713

VIA PROVISIONAL V

MATARO  mp

Fig 20. Esquema urbanizacion provisional Cervantes — Eduard Maristany

3.14. INTEGRACION AMBIENTAL

En el Anejo 14 de Integracion Ambiental, se definen las condiciones ambientales del ambito
que rodea la obra y los criterios, consideraciones y trabajos a realizar para garantizar una
correcta integracion ambiental de la obra en su entorno.

El dia 14 de febrero del afio 2000 la Ponencia Ambiental acuerda y el dia 11 de abril del afio
2000 se hace publica, la declaracion de impacto ambiental del Proyecto basico Puerto
Deportivo en Badalona, en el término municipal de Badalona, promovido por el
Ayuntamiento de Badalona y tramitado por la Direccion General de Puertos y Transportes.

La Resolucién por la que se formuld la Declaracion de Impacto Ambiental a la que estan
sometidas las actuaciones objeto del presente proyecto se incluye como Apéndice 1 en el
Anejo 14 de Integracion Ambiental.

3.14.1. TRAMITACION DE EVALUACION AMBIENTAL

La DIA recoge la totalidad de las obras para la construccidn del puerto de Badalona. De entre
estas, cita explicitamente en su redactado las obras del puente ferroviario como parte de la
evaluacion ambiental. En concreto, recoge que uno de los elementos principales de la
construccion del puerto de Badalona es "Un viaducto para el ferrocarril, de 616 m de
longitud, que cruza el puerto al comienzo del canal interior a una altura de 8m. Esta
estructura se proyecta con una biga continua sobre pilas cilindricas con las rampas de acceso
resueltas mediante terraplenes confinados entre dos muros de acompanamiento. La anchura
total de la plataforma es de 12 m".

Asi pues, se aplicaran en este proyecto constructivo las resoluciones de la DIA relativas a la
construccion del viaducto de ferrocarril o infraestructura asociada, siendo el resto de las
prescripciones ambito de cumplimiento de otros proyectos y obras (la mayoria de los cuales
ya han sido desarrollados, en hallarse la mayor parte de la infraestructura portuaria ya
construida hoy en dia).

Las actuaciones que componen el presente proyecto (recogidas en Anejo 14. Integracion
Ambiental, en el punto 2. Descripcion del proyecto) no se encuentran incluidas en ninguno
de los supuestos recogidos en la Ley 21/2013 de Evaluacion ambiental (Anexos | y Il y articulo
7.2.0).

3.14.2. CONDICIONANTES AMBIENTALES

Desde el punto de vista ambiental, en el ambito del proyecto, no existen espacios naturales
protegidos segln la legislacion vigente, el contexto del proyecto esta dominado por tejido
de tipo urbano, donde no se prevén afecciones al medio natural durante la ejecucién de las
obras.

En cuanto a afeccion de elementos de patrimonio cultural, se ha delimitado una zona de
posible exposicion de restos arqueoldgicos y se ha previsto el seguimiento del movimiento
de tierras por un técnico especializado.

Se han analizado los posibles impactos sobre el medio, derivados de la ejecucion de las
obras. También se detallan una serie de medidas preventivas y correctoras, para minimizar
estas las afecciones.

3.14.3. GESTION DE RESIDUOS

El Anejo 14 de Integracion Ambiental contiene el Apéndice 3 Estudio de Gestion de Residuos
de Construccion y Demolicion, cuyo objetivo es establecer las medidas, equipamientos y
personal necesario para la recogida, gestion y almacenamiento de forma selectiva y segura,
de los residuos y desechos, solidos o liquidos, generados en las obras, para evitar la
contaminacion de las aguas superficiales o subterraneas, asi como de los suelos del lugar, y
su traslado a plantas de reciclado, de eliminacion o de tratamiento, dando cumplimiento a
lo establecido en el , Art. 4.1. a) del R.D. 105/2008, de 1 de febrero, sobre " Obligaciones
del Productor de Residuos de la Construccion y Demolicion .

El 3 £studio de Gestion de Residuos de Construccion y Demolicion consta de los siguientes
contenidos:

e Memoria descriptiva de la identificacion de residuos y la estimacion de la cantidad de
estos. También incluye el destino de los residuos y definicion de las medidas necesarias
para la gestion.
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e Pliego: donde se recogen las medidas de prevencion y segregacion de residuos en obra.

e Presupuesto: las mediciones, la valoracion econdmica de la gestion y transporte de
residuos.

e Planos: donde se detallan la ubicacion de las instalaciones para la gestion de residuos.

El 3 Estudio de Gestion de Residuos de (onstruccion y Demolicion contiene, ademas de la
legislacion de aplicacion, un listado de gestores autorizados por la Generalitat de Catalunya
para la gestion de residuos peligrosos y no peligrosos. Antes del inicio de la obra se debera
redactar el Plan de gestion de residuos al que hace referencia el Art. 5.1. a) del R.D.
10572008, de 1 de febrero, sobre la base de la realidad de /la obra'.

3.14.4. SUELOS CONTAMINADOS

Paralelamente al presente proyecto se redacta otro contratado por Marina Badalona, de titulo
“PROYECTO CONSTRUCTIVO DEF SANEO, REMEDIACION Y POSTERIOR TERRAPLENADO DE LOS TERRENOS
DF 10S SECTORES 4.1 Y 4.2 DF LA URBANIZACION Y DEL CANAL DE LA MARINA DE BADALONA”, que
comprende los trabajos necesarios para descontaminar el ambito del sector 4.1 y 4.2 de
urbanizacion, por donde discurre la via provisional, asi como los necesarios para sanear los
rellenos geotécnicamente inadmisibles como base de asiento de los terraplenes y las
actuaciones asociadas al traslado de servicios afectados por la actuacion de saneo y
descontaminacion. Se ha optado por realizar estas operaciones en un proyecto
independiente al efecto de poder proceder a su contratacion anticipada y aprovechar las
sinergias resultantes de abarcar un ambito mayor (canal) donde se obtienen los materiales
de préstamo necesarios para el relleno de los saneos.

Se distinguen en este apartado la tipologia de residuos preexistentes por motivo de los
rellenos antrépicos detectados tanto en el Estudio Geotécnico, que se encuentra en el Anejo
6 de Geotecnia, como la parte de ellos que se han caracterizado como contaminados, segln
Estudios de Caracterizacion del subsuelo y analisis Cuantitativo de Riesgos (ACR) que se
adjuntas en el Apéndice 4 Informes de caracterizacion del subsuelo y andlisis cuantitativo de
riesgos (ACR) de ESOLVE, en este Anejo 14.

En cualquier caso, tal y como prescribe la DIA, se realizara un seguimiento de los materiales
de excavacion.

- “Realizar una gestion cuidadosa de los materiales de excavacion en lo que se refiere
al tratamiento y la disposicion final mediante un control analitico exhaustivo de su

contaminacion.”

- “Realizar un control quimico y biologico de las zonas de vertido de materiales.”

3.14.5. MEDIDAS CORRECTORAS

Las principales medidas correctores a adoptar para minimizar impactos potenciales son las
siguientes:

e El acceso a las obras y a las zonas de instalaciones auxiliares se llevard a cabo
exclusivamente a través de los caminos existentes.

e Para la correcta ejecucion de las obras es necesario contar con unas zonas que sirvan de
acopios de materiales, parque de maquinaria, oficinas de obra, punto limpio, etc.

e Se procedera se procedera al jalonamiento perimetral de la zona de obras en la que vayan
a realizarse los trabajos para mejorar el control de actividades tales como, la acumulacién
de o eliminacidn de residuos, posibles vertidos accidentales, etc.

e lacirculaciéon de personal y maquinaria se restringira a la zona delimitada por la obray
a los caminos de acceso, previamente seleccionados, no permitiéndose la circulacion en
las zonas exteriores a ella.

e El control de la actividad de la maquinaria, restringiendo esta a la franja de actuacion
establecida, de manera que se evite que las alteraciones se produzcan mas alla de la
zona comprendida por la obra.

e Se prevé la construccion del drenaje longitudinal necesario y su conexién al alcantarillado
municipal para el vertido de aguas, para solucionar la acumulacion de agua durante la
situacion provisional.

e Para evitar la afeccion del medio marino, se prevé la instalacion de una barrera de
sedimentos para retener posibles sedimentos o derrames consecuencia de las
excavaciones para la ejecucion del viaducto.

e Para el tratamiento de aguas residuales procedentes y parques de maquinaria se
instalara un punto de limpieza en obra debidamente condicionado y senalizado para la
limpieza de las canaletas de las hormigoneras en una de las instalaciones auxiliares.

e El almacenamiento y abastecimiento de combustibles en la obra se realizard en los
puntos acondicionados a tal efecto, con depdsitos mdviles de almacenamiento, el recinto
debe estar impermeabilizada con hormigdn para evitar la contaminacién del suelo por
los derrames producidos en las operaciones de repostaje, dentro de la Zona de
Instalaciones Auxiliares.

e Para el abatimiento del freatico necesario para construir los encepados de las pilas del
puente ferroviario se prevé: un sistema de bombeo que sea capaz de abatir en esta
magnitud el fredtico sin provocar sifonamiento. En el escenario planteado de necesaria
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reinfiltracion nos quedan dos alternativas, dada la concentracién de hidrocarburos y
metales pesados de las aguas, para gestionar las aguas procedentes del abatimiento:
proceder a la reinfiltracidn de las mismas en el subsuelo mediante balsas de decantacidn
(técnica utilizada en la parcela 9-Neinor) o mediante pozos de reinfiltracion (técnica
utilizada en la parcela 8-Kronos).

e Serealizaran riegos periddicos de los caminos de tierra habilitados para la circulacién de
maquinaria, de las superficies objeto de excavacion, de los acopios de tierras y aridos,
de las demoliciones y en general de todas aquellas superficies que sean fuentes
potenciales de polvo.

e Para minimizar la cantidad de particulas emitidas a la atmosfera se procedera al
recubrimiento de la totalidad de las cajas de los camiones, se aplicara a todos los
vehiculos que realicen el transporte de materiales pulverulentos.

e En todo caso, se recomienda promover el uso de medios de recogida y procesamiento de
materiales y residuos, de tal forma que estén convenientemente aislados y preparados
para la amortiguacion acustica i vibratoria.

e Durante la ejecucion de las obras se realizaran un seguimiento sobre el correcto
mantenimiento de la maquinaria. También se controlara que la maquinaria se mantenga
en funcionamiento Unicamente el tiempo imprescindible, y en la medida de lo posible,
se procurara demandar solamente la potencia minima necesaria y compatible con la
ejecucion prevista.

e El mantenimiento de la maquinaria que se utilice en obra debera ser el adecuado para
reducir las emisiones por ruido y vibraciones.

e "Efectuar el seguimiento del movimiento de tierras para recuperar y/o catalogar los restos
arqueoldgicos de interés que aparezcan en el trazado o en la zona de influencia de la
obra. Para lo que se seguiran las directrices de la Direccion General del Patrimonio
Cultural.”

e "Se llevara a cabo, por parte de un técnico especializado, un seguimiento arqueoldgico
durante la ejecucidn de las excavaciones y dragados para que, en el caso de aparicion de
restos, se sigan las directrices del Servicio de Arqueologia de la Direccion General de
Patrimonio Cultural.

Al finalizar las obras se procederd a:

e Desmantelar las estructuras provisionales, incluyendo las zonas de instalaciones
auxiliares.

e Limpieza general de la zona afectada, que incluya la retirada y el transporte a vertedero
0 a gestor autorizado de todos los residuos existentes.

3.14.6. COSTE AMBIENTAL DEL PROYECTO

El Coste Ambiental de Proyecto se compone por las partidas presupuestarias correspondientes
a las Actuaciones Preventivas y Correctoras, y la valoracion estimada de las obres cuya
justificacion es exclusivamente medioambiental.

En este caso las partidas ambientales consideradas son las referidas a la integracion
ambiental, la gestion de residuos y el abatimiento del nivel freatico.

La responsabilidad de una correcta gestion ambiental de las obres compete directamente al
Contratista, por lo que la adopcion de las medidas propuestas en el anejo de integracion
ambiental sera de su cuenta, sin derecho a abono presupuestario alguno. A continuacion, se
presenta el presupuesto.

PROYECTO DE CONSTRUCC (OM DEL VIADUCTO SOBRE EL FUTURO CANAL DEL PUERTO DE
BADALOMA DE LA LINEA FERROVIARIA BARCEL ONA-MATARO-MAGANET MASSANES

RESUM DE PRESSUPOST Pag.
MIVELL 3: Subcapitol Import
Subcapitol 01.06.01 INTEGRACION AMBIENTAL BE1T B4
Subcapitol 01.06.02 GESTION DE RESIDUDS 272 486 12
Subcapitol 01.06.04 ABATIMIENTO NIVEL FREATICO 13362050
Capitol 01.06 ACTUACIONES PREVENTIVAS Y CORRECTORAS 41474 2%
41474 2%
MIVELL 2: Capitol Import
Capitol 01.06 ACTUACIONES PREVENTIVAS Y CORRECTORAS 414724 76
Obra M Presupuesto Viaducto ADIF-Badalona (01-PREL MOD 10,297 474 65
10.297 474 65
MNIVELL 1: Obra Import
Obra m Presupuesto Viaducio ADIF-Badalona 001-PREU MOD 10,297 474 85

10,257 474,65

El importe total del Coste Ambiental de las obras proyectadas es de 414.724,26 €, lo cual
supone un 2% del Presupuesto de Ejecucion Material del Proyecto (10.297.474,65 €).
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3.15. ANALISIS DEL RIESGO Y ADAPTACION A LOS EFECTOS DEL CAMBIO CLIMATICO

En el Anejo 15 de Andlisis del riesgo y adaptacion a los efectos del cambio climdtico, se
analizan las previsiones climaticas y el tipo de proyecto, elementos que lo componen, y se
definen los posibles impactos y las medidas preventivas para conseguir la menor afeccion de
la Infraestructura Ferroviaria y al Servicio ferroviario.

Las medidas serviran para prevenir los impactos, siempre que sea posible, o conseguir la
adaptacion cuando la situacion sea irreversible, identificando y proponiendo la
implementacion en el tiempo de estas, necesarias para minimizar sus efectos.

En el Apéndice 1 Informe de Evaluacion del Riesgo, del Anejo 15 de Andlisis del riesgo y
adaptacion a los efectos del cambio climatico, se incluye la relacion de impactos por eventos
climaticos, las proyecciones de cambio climatico consideradas para la evaluacién y los
resultados obtenidos.

Los resultados de la evaluacion se presentan ordenados por tipo de impacto, y
emplazamiento. Para cada impacto y emplazamiento se indica el nivel de riesgo obtenido
para la integridad de la infraestructura y para el servicio ferroviario, diferenciando entre el
riesgo actual, a 30 anosy a 80 anos.

En el caso de los impactos que Unicamente afectan a las condiciones del servicio ferroviario,
sin ocasionar danos a la infraestructura, se indica el nivel de riesgo obtenido en relacién con
el servicio ferroviario.

Las valoraciones de la severidad y probabilidad de la afectacion correspondientes a cada
impacto y emplazamiento se incluyen como Anejo 1.1 Valoraciones de severidad y
probabilidad de la afectacion de este Informe de Evaluacion del Riesgo, para permitir la
trazabilidad de la identificacion de los niveles de riesgo presentados.

Después de la evaluacion del riesgo, se ha considerado que no existe la necesidad de adoptar
opciones para la reduccidon de cada riesgo, ya que los riesgos calificados en el informe por
impacto no se consideran en ningln caso como riesgos inadmisibles.

Por lo tanto, las medidas de adaptacion previstas seran las practicas de explotaciéon que
llevara a cabo ADIF en el momento de la evaluacidn. Estas medidas seran suficientes para
afrontar los riesgos descritos durante el informe.

Se ha priorizaran las opciones que tienen incidencia en las condiciones de mantenimiento
de la infraestructura y en la operacion del servicio ferroviario, frente a aquellas que plantean
un cambio de condiciones de disefio del componente en riesgo. Las opciones futuras a
contempladas de adaptaran a las condiciones de incertidumbre que rodean a la evaluacidn
del riesgo.

3.16. REPLANTEO

En el Anejo 16. Replanteo se incluyen los listados completos de replanteo de los ejes de
trazado disenados en el proyecto, los cuales han sido generados utilizando el programa de
diseno ISTRAM/ISPOL.

Se enumeran los ejes proyectados dentro del tramo:

e Eje 1: Eje de la via definitiva de 807,031 metros de longitud.
e Eje 2: Eje de la via provisional de 1.064,944 metros de longitud.

El sistema empleado tanto en el calculo de las coordenadas de las bases de replanteo, como
en la definicion de los ejes es el U.T.M., por lo que los valores de las distancias reflejados en
los listados ya se han corregido de anamorfosis y son los reales que se deben de llevar con
la estacion total o cualquier otro método de medida de distancias que se emplee.

Para el calculo de los listados de replanteo se han establecido como limite en distancia, que
sean no mayores a 1.000m y en angulo, que no sean menores de 10°.

El listado de replanteo refiere cada punto a las diferentes bases de replanteo resenadas,
facilitando para cada par de bases y para cada punto de la traza los siguientes datos: bases,

distancia, acimut y estacion.

El método utilizado para el replanteo de los ejes que define la plataforma ferroviaria es el
conocido como replanteo por biseccion. Los listados se presentan por puntos fijos cada 20
m. A continuacidn, se presenta el cuadro resumen con las bases utilizadas para el calculo:

BASE X Y z
BR1 436369.934 4587334.606 4.530
BR2 436379.853 4587349.544 4.530
BR3 436385.550 4587336.174 4.820
BR4 436744.406 4587811.846 4.460
BR5 436702.175 4587740.294 4.360
BR6 436662.562 4587669.539 4.480
BR7 436472.292 4587265.351 2.040
BR8 436451.243 4587274.462 2.430
BR9S 436439.545 4587246.720 2.330
BR10 436459.606 4587238.800 1.950
BR11 436633.233 4587552.234 1.620
BR12 436653.270 4587552.608 1.610
BR13 436694.328 4587630.229 1.340
BR15 436645.006 4587558.079 1.630
BR500 436687.553 4587629.078 1.580
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3.17. REPOSICION DE SERVIDUMBRES

Tal y como se ha comentado anteriormente, la ejecucién de las obras que comprende el
presente proyecto implica que se veran afectadas dos zonas de la urbanizacion existente: el
acceso peatonal al puente de Sant Llucy el cruce entre la calle Cervantes y la Avenida Eduard

Maristany lado montana.
ACCESO PEATONAL AL PUENTE SANT LLUC

Una vez construido el viaducto "in situ” y puesta en servicio la via definitiva, se procedera a
suprimir el desvio provisional y la reposicion de la afectacion, de modo que se dejara el
acceso peatonal al puente de Sant Lluc en las mismas condiciones que se encontraba antes

de la construccion del desvio provisional.

Esto implicara la reposicion de la acera en las mismas condiciones que estaba, asi como el
firme ocupado por el desvio ferroviario provisional. Podemos ver el detalle en la siguiente

imagen:

(*) Valores de talud a disponer de acuerdo con el estado actual

SECCIGN TIPO DEFINITIVA
E:1/200

Fig 21. Esquema de la solucion de restitucion propuesta

CRUCE ENTRE LA CALLE CERVANTES Y LA AVENIDA EDUARD MARISTANY

Una vez construido el viaducto “in situ" y puesta en servicio la via definitiva, se procedera a
la supresion del desvio provisional y la reposicion de la afectacion de esta esquina, de modo
que se dejara el cruce entre la calle Cervantes y la Avenida Eduard Maristany en las mismas
condiciones que se encontraba antes de la construccion del desvio provisional.

Esto implicara la reposicion de la acera en las mismas condiciones que estaba, asi como el
firme ocupado por el desvio ferroviario provisional. Para ello se utilizara pavimento de panot
de cuatro pastillas de 20x20x4 c¢cm. sobre base de 15 cm de hormigén HM-20 y colocado
sobre mortero de 3cm. Y para la reconstruccion del firme, se utilizara una rodadura tipo AC16
SURF S de 6 cm de espesor sobre una capa de AC22 BASE G DE 10 cm y esta sobre una base de

zahorra de 40 cm.

£

o
¢2) 5
—
a
=
s — g
— | |I6'

— .

1

DETALLE PAVIMENTO CALZADA DETALLE BORDILLO Y ACERA

6,1

Reposicidn: acera, vado peatones
igola, bordillo y pilonas

frea reposicion de acera
20.4 m2

0 Reposicion: vial, acera, rigola bordillo
murete y valla Av. ¢

\ 11 12
14| | 113
\Iona reposicion de calzada

19.7 m2
Tona reposicion de acer

Via definitiva 51.7 m2

JARCELONA

7

Fig 22. Esquema de la solucion de restitucion propuesta

3.18. REPOSICIONES FERROVIARIAS

Los trabajos hasta ahora descritos comportan evidentemente la necesidad de reposicidn de
la infraestructura y superestructura ferroviaria existente, con la particularidad de requerirse
en dos fases consecutivas: para el funcionamiento de la via provisional y para el

funcionamiento de la via definitiva.

3.18.1. FASES

A continuacion se mostraran las distintas fases previstas para la reposicion de tales
elementos, pero antes es preciso mostrar la denominacion utilizada para cada una de las
vias presentes a lo largo de las distintas fases:

e Via 1: via existente y definitiva lado mar
e Via 2: via existente y definitiva lado montana
e Via 1': via provisional lado mar

e Via 2': via provisional lado montana
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via 2'

via 1'
via 2

vial

Asi, la cronologia detallada de las fases de obra previstas es:

Fase A1: Ejecucion completa de la via provisional 2'y parcial de via provisional 1’ (trabajos diurnos
en zona de seguridad. Trabajos puntuales en zona de riesgo/peligro en corte de mantenimiento).
Circulacion de trenes por vias 1 y 2.

Fase A3: Finalizacion de via provisional 1' (trabajos diurnos en zona de seguridad y nocturnos en
zona de riesgo/peligro). Circulacion de trenes porvias 1y 2’

Fase A4: Ripado de la via 1 para poner en servicio la via 1'. Corte nocturno.

Fase B1: Desmontaje de vias existentes 1 y 2 y efecucion completa de via definitiva 1 y parcial de via
definitiva 2. En zona de seguridad, trabajos diurnos (se incluye en esta categoria el extremo lado
Sant Adria). Trabajos puntuales en zona de riesgo/peligro en corte de mantenimiento (se incluye en
esta categoria el extremo lado Badalona). Circulacion de trenes porvias 1’y 2°.

Fase B2: Ripado de la via 1’ para poner en servicio la via 1. Corte nocturno.

\

Fase B3: Finalizacion de via definitiva 2 lado Badalona (trabajos diurnos en zona de seguridad y
nocturnos en zona de riesgo/peligro). Circulacion de trenes porvias 1y 2’

————

Fase B4: Ripado de la via 2’ para poner en servicio la via 2. Corte nocturno.
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Fase B5: Finalizacion del desvio, trdfico normal por vias definitivas y desmontaje de vias 1’y 2'.

Trabajos complementarios externos a via definitiva y ubicados en zona de solape con vias 1'y 2’

(tramos de cerramientos, etc.). Desmontajes y actividades complementarias en trabajos diurnos o
cortes nocturnos en funcion de ubicacion concreta de estos.

Fig 23. Fases de ejecucion de los ripados de via

3.18.2. MATERIAL DE ViA

Los materiales de via a implantar en las reposiciones ferroviarias previstas son:
3.18.2.1 Balasto

Su espesor se establece en base a lo prescrito en la Orden FOM/1632/2015.

e Via definitiva: en este caso, para v=140 km/h resulta que V> 120 km/h — espesor = 30
cm

Segun indica la NAP 1-2-4-0 el grosor minimo bajo traviesa del balasto sobre las
estructuras de la via definitiva sera de 40 cm.

e Via provisional: en este caso con v=80 km/h resulta que v < 120 km/h — espesor = 25
cm

El balasto serd tipo 1. La piedra partida procedera de la extracciéon, machaqueo y cribado de
bancos sanos de canteras de roca dura de naturaleza silicea, de origen igneo o metamarfico,
no aceptandose el balasto de naturaleza caliza o dolomitica, o el procedente de rocas
sedimentarias o cantos rodados, ni con fragmentos de madera, carbonosos u otras materias
organicas, ni el que contenga plasticos o metales. Se prohiben los suministros de balasto
procedentes de la mezcla de rocas de diferente naturaleza geoldgica.

Se recomienda no mezclar balasto de diferente morfologia en una misma seccion. En
cualquier caso, el extendido y puesta en obra de balasto se ejecutara de acuerdo con las
prescripciones técnicas del ADIF para el uso de Aridos como balasto de via Férrea.

3.18.2.2 Subbalasto
Su espesor se establece en base a lo prescrito en la Orden FOM/1632/2015.

e Via definitiva: segin procedimiento se obtiene un valor de 0,1 m, pero dado que la
propia Orden FOM establece que el espesor de la subbase debe ser mayor o igual a 15 cm
por exigencias de puesta en obra, se fija el valor de proyecto en 15 cm.

e Via provisional: para esta via el espesor serd el mismo, 0,15 m.

3.18.2.3 Carril

El carril que implantar tanto en via definitiva como en via provisional sera:
Carril 54E1 de calidad 260 (antiguo UIC-54 de calidad 900A)

Al ser el carril uno de los componentes de interoperabilidad definidos en las E.T.I. debera
cumplir las siguientes caracteristicas:

Seccion 54-E1

Grado 260 (carbono — manganeso)

e Enderezado clase A

e Propiedades mecanicas:

o Dureza 260/ 300 HBW

o Resistencia a traccion > 880 N/mm2. Durante las operaciones de
cargaldescarga las tensiones a las que se sometera el carril se limitaran a
20 N/mm2,

o Alargamiento > 10 %
3.18.2.4 Traviesa

Las traviesas previstas, tanto para la via definitiva como para la via provisional son del tipo
PR-VE prefabricadas de hormigdn.

Las caracteristicas geométricas mas relevantes de una traviesa monobloque PR-VE son las
siguientes:

e Longitud: 2,60 m
e Masa minima sin sujecion: 285 kg

e Anchura maxima en la base: 300 mm
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Altura en la seccion bajo eje de carril para ancho 1.668 mm ~ 234 mm. (Variable en
funcién del fabricante)

Altura en la seccion bajo eje de carril para ancho 1.435 mm ~ 228 mm. (Variable en
funcion del fabricante)

Altura en la seccidon central ~ 200 mm (Variable en funcidn del fabricante)

Inclinacidn del plano de apoyo del carril: 1/20
Las traviesas se dispondran con sujecion VE.

Los componentes del sistema de sujecion para cada unidad de traviesa son:

e 8 vainas antigiro extraibles para sujecidn VE de poliamida 6.6 reforzada con un 35%
de fibra de vidrio para la fabricacidn del cuerpo de la vaina y poliamida 6 reforzada
con un 50% de fibra de vidrio para la fabricacion del antigiro.

e L4 tirafondos AV-1 para sujecidn VE con arandela, de acero.
e 2 suplementos soporte de carril
e L clips elasticos SKL-1 de acero.

e 2 placas de asiento, PAE-1, bajo carril de 7 mm de espesor para carril 54 E1 de
material termoplastico.

e L placas acodadas ligeras, A2, de poliamida 6.6 reforzada con un 35% de fibra de
vidrio:

o 2 A2/I-54 placas acodadas ligeras interiores para carril 54E1

o 2 A2/E-54 placas acodadas ligeras exteriores para carril 54E1

Detalle de la sujecidn

P16.4562.00
09 | SUPLEMENTO SOPORTE DE CARRIL | 1 il
08 | CLIP ELASTICO SKL-1 2 ET. 03.360.564.3 10,000 38 Si 7 0,481
07 | TAP6N VAINA EXTRABLE PR 2 Polietileno LD
Mirofondo: Acero 5.6
06 | TIRAFONDO AV1 2 | ET. 03.360.573.4 P16.8002.00 ontchs Ao 88| 0,602
PLACA ACODADA LIGERA DE SUJECION A2 ET. 03.360.578.3 P16.4961.00 Poliomida 66
P16.4962.00 +35% F. Vidrio
CARRIL S54E1 CARRIL BOE1 P16.4963.00
05 A2/E-54 A2/E-60 1 :2::2;&
04 AZ/I—54 AZ/I-GO 1 Molr?cn-.lios: »-mrias
PLACA ELASTICA DE ASIENTO PAE E.T. 03.360.570.0 P16.5075.00 Poliéster
P16.5076.00 termoplsti
CARRIL 54E1 | CARRIL 60E1 ROpRSED
60.721.054 0,154
03 PAE—1 PAE-2 1 60.721.060 0,160
- [PABE+35% F V.
02 | VAINA ANTIGIRO EXTRAIBLE 4 ET. 03.360.573.4 16.8001.00 CUERPO)
PA6+50% FV.
(ANTIGIRO)
01| TRAVIESA PR 1 E.T. 03.360.571.8 P16.5310.01.-08
§ DESCRIPCION g B PCCACKON NECNICA | o JATRIGUA | MATERIAL | MASA kg

3.18.2.5 Aparato de dilatacion

Fig 24. Sujecion VE

La implantacidn del viaducto en la via definitiva genera la necesidad de instalacion de un
aparato de dilatacién en el estribo 1. Los desplazamientos previstos en la junta de este son:
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Siendo

El resto

Desplazamiento en estructura: -76 / 115 mm

Desplazamento en carril: -68 / 116 mm
entonces el recorrido maximo de 232 mm

de condicionantes/parametros para la eleccion del tipo de aparato de dilatacion son:
Ancho de via = 1668 mm

Carril = tipo 54 E1

Traviesa = de hormigdn tipo PR-VE

Aparato tipo A

Carrera maxima considerada = 250 mm

Con estos parametros obtenemos un aparato de dilatacion tipo AD-H-A-54-200

3.18.3.

ELECTRIFICACION

Actualmente, las caracteristicas de las instalaciones de electrificacion de ADIF existentes en
el tramo afectado son:

e (atenaria en via doble, tipo (A160, compensada mecanicamente en cantones
de longitud maxima de 1.200 m, con punto fijo en la mitad del canton

e Sistema de compensacion independiente para el sustentador y para los hilos
de contacto

e Tensidon mecanica del sustentador: 1.425 kg

e Tensidon mecanica de los hilos de contacto: 2 x 1.050 kg

e Feeder de alimentacidn a trayecto desde la subestacion de Sant Adria
e Tomas de tierra generales cada 3.000 m

e Pararrayos antipdjaro incluidos con su toma de tierra individual

e Altura de la catenaria en Via General: 1.400 mm

e Altura de la catenaria en la estacion de Badalona: 853 mm

e Altura media entre el plano de rodamiento medio y los hilos de contacto:
5.300 mm

Tension de alimentacion: 3.000 Vcc
Seccion del sustentador: 153 mm?2
Seccion del hilo de contacto: 2x107 mm?

Pendolado es equipotencial de trencilla flexible de 25 mm?, pendolado por
parejas

Macizos tipo paralepipédico

Proteccion mediante cable guarda LA110

3.18.3.1 TIPO DE CATENARIA ADOPTADO

El tipo de catenaria adoptado es el CA-160 / 3kV — TIPO B, de acuerdo con el documento de
ADIF: Plan de racionalizacién de tipologias LAC en proyectos y obras de marzo de 2020 en el
que se indica que dicha catenaria se instalara en los siguientes casos:

Apta hasta 160 km/h.

Renovaciones de catenaria, nuevas estaciones o ramales en lineas
alimentadas a 3kV, donde no esté prevista una futura transformacion del
sistema de alimentacion a 25kV c.a.

Lineas de Cercanias o con alta densidad de trafico.

Las principales divergencias con catenaria actual residen en el tipo de cables a instalar y su
tense mecanico, siendo todo ello segun la siguiente tabla:

Hilo de contacto.

e Tipo: CuAg0.1-2x120 mm2

e Tension mecanica: 1200 kgf (1176 daN)

Sustentador:

e Tipo: CUETP-150mm?2

e Tension mecanica: 1.425 kgf (1397 daN)

El resto de las caracteristicas geométricas, de sistema y de equipos es igual para el caso que
nos ocupa en esta variante.
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3.18.3.2 Via provisional

Para liberar el espacio necesario para la construccion del viaducto, se construird una variante
paralela a las vias actuales en lado montana. En la situacidon actual, en ambos extremos del
inicioy final de la obra, coincide con sendos seccionamientos de catenaria, para ambas vias.
Dado que es una zona compleja por su funcionalidad y morfologia, al haber dos catenarias
por via, para simplificar las operaciones en la ejecucién de la variante se propone trasladar
dicho seccionamiento fuera del ambito de la obra.

Se montaran los postes con sus conjuntos de ménsula y demas elementos en la zona
correspondiente a la variante que no interfiera con la via existente.

LBg EMTE

LADO MONTANA DRVOUENTE BEAD LADO MAR

I

NUEVD CERRAMIENTD

TERREND NATURAL

CUNETA /
A partir gzl PK 0+062

‘ capa DE FORMA
EF-035m g
=l 2l

Fig 25. Ejemplo de seccion transversal de la variante provisional.
En las zonas de ripado para la conexion de la via existente con la provisional se montaran

particos rigidos para facilitar el tendido y sujecion de las catenarias existentes en la via actual
y las futuras de la variante provisional.

Cuando se realice la conexidn de la via existente con la variante provisional se dejaran
geométricamente a punto en esos puntos las catenarias de las vias provisionales, y se
desmontaran las catenarias del tramo de via actual que queda fuera de servicio.

La catenaria de la variante provisional cumplird en todo momento con las Especificaciones
Técnicas de ADIF (NAEs y ETs).

1) Lado San Adrian:

El anclaje de seccionamiento actual esta debajo del paso superior existente y el
seccionamiento se extiende hacia el lado S. Adrian.

Dado que la via se empieza a ripar a partir del PK 111+912, el seccionamiento queda
en la zona de ripado de la via.

2)

Se propone trasladar el actual seccionamiento fuera del dmbito de la obra de forma
que el nuevo A/S del lado Badalona, se sittia a 60m del origen de la obra de forma
que se puede mantener cuando se reponga la catenaria en fase definitiva y asi no
quedara afectado el seccionamiento en dicha fase.

Los dos perfiles siguientes estaran formados por sendos postes tipo Z3A para poder
aguantar un semiportico de tipo B de los cuales se sustentaran las dos catenarias de
las vias generales.

A partir del siguiente vano, las catenarias de las vias generales van sobre soportes
independientes ya que no hay interferencia con la plataforma actual en los siguientes
14 perfiles hasta llegar al A/S del seccionamiento de la estacion de Badalona.

Fig 26. Conexion lado San Adridn
Lado Badalona:

En lado Badalona donde acaba la obra esta el seccionamiento de entrada a la estacion
y antes del paso superior peatonal existente.

Al otro lado del paso superior, y en el poste 5d esta el anclaje de la catenaria de la
diagonal actual.

Se ha valorado la posibilidad de trasladar el seccionamiento, pero no puede ser hacia
la estacién por la complejidad del montaje previo y su posterior restitucion a su sitio
actual definitivo.

También se ha considerado la posibilidad de trasladarlo hacia la parte de la variante,
pero tampoco se lograban ventajas sustanciales, encareciendo su coste y aumentando
el tiempo de montaje en las dos fases de la obra.

La solucion propuesta es dejar el seccionamiento en la zona actual.

El anclaje de la catenaria que viene de la variante se realizara en un poste PG1-300
solo para anclaje de forma que, en la fase definitiva, el poste de anclaje al haber
quedado liberado de los anclajes de las catenarias provisionales, se podran montar
los conjuntos de contrapeso y anclar la catenaria definitiva sin obstaculos.
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Fig 27. Conexion lado Badalona

3.18.3.3 Situacion definitiva

Analogamente a lo realizado para la via provisional, se instalaran los nuevos postes, con sus
ménsulasy demas elementos a lo largo de la nueva traza de la via definitiva, en la parte que
no interfiera con los entronques con la variante provisional en los extremos de la obra.

Para la operacién de conexidn de las vias existentes con las nuevas vias definitivas se
aprovecharan los pdrticos rigidos montados para la realizacién de la variante provisional,
ejecutandose los trabajos de catenaria de las vias definitivas de la misma manera que se
realizaron para las catenarias de las vias provisionales.
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Fig 28. Ejemplo de seccion transversal de situacion definitiva

Una vez puestas en servicio, se procedera a desmontar las catenarias de la variante
provisional, asi como los postes y demas elementos.

En el tramo de puente, la fijacion de los postes que vayan sobre el mismo se realizara
mediante placa soldada a la base del poste y varilla roscada insertada a la realizacion del
puente, respetandose por lo demas la misma tipologia de catenaria, ménsulas y demas
elementos.

Es el tipo de poste X3B-P estandar segun la NAE 300 con la placa de base del poste adaptada
a la tipologia del viaducto.
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Fig 29. Ejemplo de seccion transversal de situacion definitiva en viaducto.

3.18.3.4 C(ondiciones de ejecucion

Para la ejecucidon de la obra se procurara en todo momento afectar el minimo posible a la
explotacion normal del servicio de trenes.

Aquellos trabajos que afecten a la circulacidon en via general se ejecutaran segun acuerdo
marco que debe consensuarse con ADIF para dichos trabajos, y cumpliendo con la normativa
de seguridad para trabajos en plena via que esté vigente en el momento de su ejecuciony
para la ejecucion de los trabajos en catenaria se procedera segln los procedimientos
homologados por ADIF para este tipo de trabajos vigentes en el momento de su ejecucion.

Fase provisional:

Del perfil 11-1D hasta el perfil 51-5D lado San Adrian y del perfil 241-24D hasta el 271-27D
lado Badalona, se realizaran todos los trabajos de excavacion, hormigonado, izado, retacado
y armado de los postes en la via provisional en jornada nocturna.
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Los trabajos para el resto de los perfiles se podran realizar en jornada diurna.
Los trabajos de montaje de catenaria se deberan realizar en jornada nocturna.

En la fase provisional se conectara primero la via2 con su catenaria y a continuacion la via 1
con su catenaria.

Todo ello en las condiciones de ejecucion ya comentadas y con la via montada en su sitio.
Fase definitiva

Del perfil 11-1D hasta el perfil 7I-75D lado San Adrian y del perfil 241-24D hasta el 261-26D
lado Badalona, se realizaran todos los trabajos de excavacién, hormigonado, izado, retacado
y armado de los postes en la via provisional en jornada nocturna.

Los trabajos para el resto de los perfiles se podran realizar en jornada diurna.
Los trabajos de montaje de catenaria se deberdn realizar en jornada nocturna.

En la fase definitiva se realizara primero la conexién de la via 1 y su catenaria y después la
via 2 con la suya.

El plan marco de catenaria para la ejecucidon de las obras previas a las uniones, sera en
trabajo nocturno de domingo a jueves en horario nocturno con una duracion entre 4-5
horas.

La puesta en servicio se hara en corte de fin de semana de acuerdo a las directrices que
marque Adif.

Todo ello en las condiciones de ejecucidn ya comentadas y con la via montada en su sitio.
3.18.3.5 Caracteristicas de diseno de la catenaria tipo B

La linea aérea de contacto sera una catenaria simple poligonal atirantada, formada por un
sustentador apoyado y dos hilos de contacto. El sustentadory los hilos de contacto seran los
siguientes:

Hilo de contacto:

e Tipo: CuAg0.1-2x120 mm?2

e Tension mecanica: 1200 kgf (1176 daN)

Sustentador:
e Tipo: CUETP-150mm?2

e Tension mecanica: 1425 kgf (1397 daN)

Las caracteristicas generales del sistema son las siguientes:

e Estructura de la catenaria: simple poligonal atirantada
e Tension de alimentacion: 3kV c.c
e Altura del sistema: La altura nominal del sistema es de 1,40 m.
e Altura de los hilos de contacto respecto al P.R.M.: 5,30.
e Vano de separacion entre postes maximo: 60 m.
e la diferencia entre vanos contiguos: no superiora 10 m.
e Descentramiento.
o Recta: £ 20 cm en todos los apoyos.
o Curva: +20 cm en el exterior de la curva'y =20 cm como maximo en el centro
del vano.
e Pendiente del hilo de contacto: 0,6 %o

El trayecto se ha electrificado utilizando perfiles habituales de ADIF: postes X2B, X3B, Z1A,
Z3Ay PG1-300.

En la zona del viaducto seran tipo X3B-P con placa adaptada al viaducto

Los postes se encuentran situados, en general, a una distancia entre eje de poste y eje de
via de 3 m.

Los postes de via general seran de siete metros de altura libre y la separacion maxima
existente entre ellos sera de sesenta metros.

Los macizos de catenaria seran los normalizados de ADIF.

Se han proyectado pdrticos tipo B y semipdrticos en las zonas de ripado de la via en los
extremos del proyecto.

Para los postes que soportan equipos de via general se ha adoptado los macizos tipo d de la
Catenaria que se detallan en el plano correspondiente.

Para macizos de anclaje se construirdn macizos tipo AN normalizados por ADIF, cuyas
dimensiones aparecen en los planos correspondientes.

Las ménsulas a utilizar seran las normalizadas por ADIF, tipo B1-RT, B2-RT (Conjuntos CalRT,
CalORT) y Cal RTE Ca 10 RTE con rdtula con casquillo autolubricante, tanto en la ménsula
como en el tirante.

El tirante estara equipado con un tensor de regulacidn de longitud, tipo K3c o equivalente.
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El conjunto de tirante giratorio sera con rétulas de bronce G2T-S, con tensor para la
nivelacion de la ménsula.

Las suspensiones en equipos de via general seran del tipo Ca 2-1y (a 4-1 para curva o recta
respectivamente.

En los seccionamientos, se montaran suspensiones con aislador A65.

Los atirantados seran del tipo Ca27 para atirantado fuera, y (a28 para atirantado dentro en
curvay (a7 para atirantado fuera, y (a8 para atirantado dentro, en recta. (a7-PA-Tubo, (a8-
PA-Tubo en semiejes para cola de anclaje. Incluyendo los atirantados con elongaciones para
facilitar el tendido de catenaria.

El tipo de aislador a utilizar en los conjuntos de atirantado puede ser variable, siempre que
los aisladores estén homologados por ADIF.

Ahora bien, el aislador elegido se montara en todo el tramo en relacion a la funcién que
desempene.

En colas de elevacion del HC en seccionamientos o agujas se utilizaran los aisladores
compactos tipo A-29, A-30 y A225.

Se montaran péndolas equipotenciales regulables con bucle de conexidn con cable de cobre
flexible de 25 mm? de seccion.

La regulacion de la tension mecanica se hara mediante poleas de relacidn 5:1 para los hilos
de contacto y 3:1 para el sustentador. La tensidn sera de 1425 kgf (1397 daN) para el
sustentador y de 2x1200 kgf (1176 daN) para los hilos de contacto.

La alimentacidn de la catenaria se realiza a través de la subestacion eléctrica de traccion
situada en San Adrian. La alimentacion se efectlia mediante 2 feeders, uno para cada via
general.

En ambas vias los seccionamientos existentes son de [dmina de aire.
La separacion de las catenarias en un seccionamiento sera de 300 mm.
Los seccionamientos se montaran con 4 vanos segun la norma NAE 300 en vigor.

Los cables de cobre se tenderan hasta el tubo de elevacidon del semieje correspondiente,
montando las colas de acero de 104 mm?, con aisladores de vidrio antivandalicos.

En los seccionamientos de ldmina de aire existentes en todo el tramo se instalaran
seccionadores de linea modelo de 3.150 A. Los accionamientos seran eléctricos.

Se instalaran puntos fijos aproximadamente en el centro de los cantones de compensacion
mecanica.

Los cables de arriostramiento seran de Cobre

Los puntos fijos se montaran con cable de acero de 72 mm? y aisladores de vidrio
antivandalicos.

En la situacion actual, los postes presentan un cable de guarda para su puesta a tierra, que
discurre aéreo de un poste a otro. Por tanto, los nuevos postes disponen del correspondiente
cable de guarda, que ira anclado al suelo en los vanos en los que deba interrumpirse.

El tipo de cable guarda sera de aluminio-acero (LA 110) de 116,2 mmz2. de seccidn.

Se utilizan los pararrayos (explosores) de cuernos para instalacion exterior a 3,6 kV en c.c.
actualmente homologados por ADIF, que deberan cumplir la E.T. 03.364.152.3.

Se montaran en el perfil anterior o posterior al Punto Fijo, en cabeza de poste.

Seran de doble aislamiento. Este tipo de explosor, descargador de antenas, se detalla en el
plano correspondiente.

La bajada a tierra se hara con cable de cobre de 95 mm?, aislado para 1 kV y en tubo de
plastico los dos ultimos metros. Las bajadas iran conectadas al cable de guarda y continuara
al pozo de tierra.

Las tomas de tierra tendran una resistencia de difusion a tierra inferior a 10 Q.

En cuanto a grifas, viseras, herrajes, accesorios preformados y pequeno material, cumpliran
las caracteristicas senaladas en las Especificaciones técnicas de catenaria correspondientes y
en vigor a la redaccion del presente proyecto.

3.18.4. SENALIZACION Y COMUNICACIONES

El tramo afectado dispone actualmente de canaleta de hormigén del tipo grande (400) para
el paso del cableado de senalizacion y canalizaciones de telecomunicaciones a ambos lados
(tanto en lado mar como en lado montafa) de las vias. Las instalaciones existentes a cada
lado son:

INSTALACIONES LADO MONTANA
128 F.0. MAN 1 (S.A.C.)
128 F.0. MAN 2 (S.A.C.)
64 F.0. Multioperador S.A.B.

INSTALACIONES LADO MAR
128 F.0. MAN 1 (Sagrera) Aéreo
128 F.0. MAN 2 (Sagrera)

64 F.0. Troncal Sants - Arenys - Maganet

8 F.0. S.A.C. - Arenys (enterrado) 64 F.0. Aérea
14 cuadretes (sin servicio) 8 F.0.
8 F.0.

Armario 2.200 V en PK 112+490
Caseta PFTT en PK 112+501

19 cuadretes (comunicaciones)

2 lineas de 7x2x0,9 (comunicaciones)
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INSTALACIONES LADO MONTANA INSTALACIONES LADO MAR

3x4x1,4(2) (comunicaciones)

5x4x1,4(1) (comunicaciones

5x4x1,4(3) (comunicaciones)

5x4x0,9(1) (comunicaciones)

3x4x0,9(1) (comunicaciones)

2(1x4x0,9) (comunicaciones)
48x1,5(12) (senalizacion)
48x1,5(16) (sefalizacion)

2(9x1,5) (sefializacién)
2x4(4x1,5) (sefializacion)

2(12x1,5) (sefializacién)

2x35 2200 V (alimentaci6n sefializacion)

Dichas instalaciones son las que se deberan variar y reponer por su traza original.

La afectacion de la obra del viaducto es desde el PK +111,912 hasta el PK +112,976.
3.18.4.1 Desvio provisional

Para liberar el espacio necesario para la construccion del viaducto, se construira una variante
paralela a las vias actuales en lado montana. Se desmontara toda la instalacién actual entre
los PK +111,912 y +112,976, y se instalard un cableado provisional de sefializacidon y de
telecomunicaciones por una canalizacion hormigonada instalada expresamente en el lado
montana de la variante. Dicha canalizacidn estara formada por:

e 12 tubos de PVCtipo K de DN 110, en disposicion 3x4

Con ello y segun la tabla anterior quedaran tres tubos de reserva y una ocupacién del resto
de tubos del 50% como maximo, siendo suficiente para una situacion provisional.

s A T

TERRENO HATURAL

Fig 30. Canalizacion para el paso de cables en desvio provisional.

A lo largo de la canalizacion provisional se instalaran, cada 48 m, camaras de registro de
150 cm x 110 cm en el caso de los entronques y los puntos de empalme de cableado.

El cableado de sefalizacion y telecomunicaciones se conectara a los puntos de empalme mas
proximos al tramo afectado por la obra.

El cableado de fibra dptica provisional se tendera desde el repartidor de fibra dptica de la
estacion de Sant Adria hasta el repartidor de la estacion de Badalona, o entre empalmes, tal
como se ve en el plano de esquemas de cables de telecomunicaciones.

Los demas elementos de sefializacion existentes en el tramo afectado por la obra (sefiales,
circuitos de via, balizas ASFA, etc.), se montaran nuevos al desvio provisional, procurando,
en la medida de lo posible, que su nueva ubicacién en la variante sea analoga a la que
tenian originalmente (procurando respetar los PK en los que estaban instalados
originalmente).

Actualmente, ADIF tiene instalado un sistema ERTMS en la linea, por lo que también se
instalaran en el desvio provisional los correspondientes equipos, en prevision de su posible
puesta en servicio durante el transcurso de la realizacion del presente proyecto y de la
adjudicacion de la obra de construccion del viaducto.

La provisionalidad se ejecutara de tal manera que no afecte a los enclavamientos de las
estaciones de Badalona y Sant Adria.
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3.18.4.2 Situacion definitiva

Una vez construido el viaducto, se procederd a restituir las instalaciones de sefnalizacién y
telecomunicaciones a la ubicaciébn que tenian antes del inicio de la obra, con las
adaptaciones pertinentes debidas a la modificacion de la geometria del trazado:

e Para el paso de cables, se dispondra de canaleta tipo grande por lado montana y
canalizacidon hormigonada, con sus correspondientes arquetas, camaras de registro,
pasos de via, etc.:

o Lado mar: 12 tubos de PVC de DN 110, en disposicion 3x4.
o Lado Montanana: Canaleta de hormigdn del tipo grande

e (on ello y segun la tabla anterior quedaran cinco tubos de reserva y una ocupacion
del resto de tubos del 66% aproximadamente y como maximo.

e El paso de cables por el nuevo puente se hara mediante canaletas de hormigon del
tipo especial a través de arquetas de hormigoén, segin planos, a lado y lado del
puente.

e Se han previsto pasos de via en los PPKK siguientes:
o 112+082 de 12 tubos.
o 112+747 de 6 tubos.
o 112+945 de 12 tubos.

e El cableado definitivo volvera a conectarse a los repartidores de las estaciones
colindantes, en caso de las fibras dpticas o los puntos de empalme mads proximos al
tramo afectado por la obra igual que en el caso del resto de cableado de sefializacién
y telecomunicaciones.

e Se restituirdan las sefales, circuitos de via, balizas ASFA y demds elementos de
senalizacion a los PK que ocupaban originalmente.

e En el caso de haberse instalado nuevos equipos ERTMS en el desvio
provisional, éstos se repetiran en su ubicacion definitiva en la linea, y se
transmitiran los nuevos datos geométricos de la via al sistema ERTMS.

e Adif debera confirmar los PPKK de los elementos de campo antes de su
implantacion tanto provisional como definitiva.
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Fig 31. Ejemplo de seccion transversal de situacion definitiva en terreno.

3.19. REPOSICION DE SERVICIOS AFECTADOS

Este apartado de la memoria tiene por objetivo recoger los servicios que se veran afectados
por la ejecucién de las obras y las reposiciones que se plantean.

La informacidn de los servicios existentes en la zona se ha recogido de diversas fuentes, entre
ellas, los documentos previos a la redaccidon de este proyecto, principalmente, proyecto As-
Built del “PROJECTE SEGREGAT DEL TEXT REFOS DEL PROJECTE EXECUTIU D'URBANITZACIO DEL
POLIGON "A™ DEL PLA ESPECIAL DEL PORT DE BADALONA. SECTOR 2". También se ha mantenido
contacto con las companias, y se ha realizado inspeccidn visual de la zona para detectarlos.

Las companias con las que se ha contactado han sido las siguientes:
e ENDESA
e NEDGIA CATALUNYA, S.A
e AGUAS DE BARCELONA (AGBAR)
e TELEFONICA
e VODAFONE-ONO
e SANEAMIENTO
e OLEODUCTO COMPANIA LOGISTICA DE HIDROCARBUROS (CLH) Y OLEODUCTOS FECSA-ENDESA
e (CORREQS TELECOM
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e PUERTO DE MARINA BADALONA: RENOVACION DE AGUA, INTERCEPTOR, AGUA MARINA y
VIDEOVIGILANCIA

e RED ELECTRICA DE ESPANA (REE)
e (ABLE RUNNER

e (OLT

e ORANGE-JAZZTEL

o UFINET

Como ya se ha comentado, en la actualidad en los terrenos comprendidos entre los PK 0+220
y 0+880 de la futura via provisional se detecta presencia de rellenos antrdpicos y tierras
contaminadas. Se prevé el saneo, remediacion y terraplenado de estas zonas con caracter
previo a los trabajos ferroviarios. Estas actuaciones comportaran por lo tanto que la
reposicion de los servicios afectados en la zona de la via provisional (entre los mencionados
PK) se ejecutard durante las obras desarrolladas en el “Proyecto constructivo de saneo,
remediacion y posterior terraplenado de los terrenos 4.1 y 4.2 de la Urbanizacion y del Canal
de la Marina Badalona". Estos servicios se veran por lo tanto afectados y repuestos
previamente al inicio de la fase de obra del proyecto actual.

En las siguientes tablas podemos ver qué servicios seran ejecutados durante el proyecto de
saneo y cuales durante la obra del presente proyecto ferroviario:

SERVICIOS AFECTADOS EN EL PROYECTO CONSTRUCTIVO DE SANEO, REMEDIACION Y POSTERIOR
TERRAPLENADO DE LOS TERRENOS 4.1 Y 4.2 DE LA URB. Y DEL CANAL DE LA MARINA
BADALONA

COMPANIA CODIGO SERVICIO FICHA
Endesa SA-ENDESA 01 Ne 1
Endesa SA-ENDESA 02 Ne 2
AGBAR SA-AGBAR 02 NO 4

Telefonica SA-TELEF 01 N2 5

Vodafone-ONO SA-VODAFONE 01 N2 6

FECSA SA-FECSA 01 NO 8
Correos Telecom SA-TELECOM 01 Ne 9
Correos Telecom SA-TELECOM 01 N2 10

Servicios del puerto Marina

SA-VIDEOLLAMADA 01 Ne 11
Badalona

SERVICIOS AFECTADOS EN EL PROYECTO DE CONSTRUCCION DEL VIADUCTO SOBRE EL FUTURO
CANAL DEL PUERTO DE BADALONA DE LA LINEA FERROVIARIA BARCELONA-MATRO-MACANET-

MASSANES
COMPANIA CODIGO SERVICIO FICHA
AGBAR SA-AGBAR 01 NC 3
CLH SA-CLH 01 Ne 7

Se puede consultar la informacion detallada de cada una de estas afectaciones en el Anejo
19 Reposicion de servicios afectados. En él se incluyes las fichas de todos estos servicios
afectados y las cartas de comunicacion mantenidas con cada una de las compafias.

3.20. EXPROPIACIONES

Los trabajos relacionados con este tema tienen por objeto aportar a la Administracion la
informacion necesaria de los terrenos afectados por las obras, para que inicie la incoacién y
la tramitacidon del expediente de expropiacion de los bienes y derechos inherentes a ellos,
en el caso de que sea necesario.

La afeccion que las obras provocan en el territorio es diferente en funcién de su duracion
temporal y de las servidumbres que conlleva. Por eso se han distinguido dos tipos de
afecciones: la imposicidon de servidumbres y la ocupacion temporal del terreno.

En el cuadro adjunto se sintetizan las superficies detectadas en el término municipal donde
se desarrolla el proyecto, Badalona.

TERMINO FIGURA EXPROPIATORIA )
MUNICIPAL , : TOTAL (m?)
Imposicion Servidumbre (m?) | Ocupacién temporal (m?)

BADALONA 350,12 15.433,18 15.783,30

3.21. COORDINACION CON OTROS ORGANISMOS Y SERVICIOS

En el Anejo 23 de (oordinacion con otros organismos y servicios se exponen las
comunicaciones mantenidas con administraciones, organismos y companias de servicios, en
el ambito de las actuaciones descritas en el presente Proyecto. La eleccion de los organismos
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consultados se ha realizado en base a los datos del Estudio Informativo y en los organismos
con posibilidad de ser afectados por la realizacion del proyecto.

En el Apéndice 1 Resumen de comunicaciones del Anejo 23 se detalla mediante una tabla
de las comunicaciones establecidas con los distintos organismos, administraciones y
companias. Se incluyen los siguientes apéndices: Apéndice 2 Comunicaciones mantenidas
con administraciones y entidades, publicas locales y autonomicas, Apéndice 3
Comunicaciones mantenidas con Administracion Estatal, organismos y entidades publicas y
Apéndice 4 Comunicaciones mantenidas con empresas de servicios, donde se recogen los
documentos. Estos recogen la documentacion donde se detallan las comunicaciones
establecidas con companias, administraciones y empresas propietarias. La documentacion
muestra tanto la correspondencia enviada a los distintos agentes como sus respectivas
respuestas, en el caso de que estas se hayan producido.

3.22. 0BRAS COMPLEMENTARIAS

3.22.1. INSTALACIONES AUXILIARES

Para la correcta ejecucion de las obras es necesario contar con unas zonas que sirvan de
acopios de materiales, parque de maquinaria, oficinas de obra, punto limpio, etc. y demas
actividades que una obra de esta naturaleza requiere.

La ubicacidn de las zonas temporales y permanentes responde a las necesidades proyectuales
y de ejecucion de las obras. Se especifica la ubicacion de los accesos a obra, las instalaciones
auxiliares temporales, en el plano 2.15.2. Obras complementarias, Zona de instalaciones
auxiliares, localizandose en la Zona Admisible. Estos planos han sido trasladados al capitulo
de planos del proyecto.

La localizacion de superficies apropiadas para instalaciones auxiliares de obra se ha llevado
a cabo atendiendo a tres criterios principales:

e Proximidad con la zona de obras, situandolas colindantes a la actuacion y reduciendo
en lo posible la necesidad de apertura de accesos: se ha tratado de evitar la ocupacion
de zonas que no sean de dominio publico ferroviario y se ha generado Gnicamente
un acceso provisional desde la red de calles del municipio.

e Situacion en zonas admisibles o en zonas no limitadas: se evita localizarlas en
terrenos de interés ambiental o con edificaciones.

e Limitar lo maximo posible la afeccidn a viales en servicio. Dado que las obras se
encuentran dentro de la trama urbana se intenta limitar el niumero de afecciones
proponiendo Unicamente dos zonas de instalaciones auxiliares, siendo una de ellas
de caracter principal, situada en el lado montafa en una zona donde actualmente la

red de calles no se encuentra totalmente desarrollada, y otra auxiliar de dimensiones
mas reducidas en el lado mar.

En funcidon de estos criterios, asi como de las necesidades de superficies de este tipo, se han
determinado las siguientes zonas para las instalaciones auxiliares:

e la instalacidn auxiliar 1 se sitia en la calle Ponent y esta planteada para el acopio
de materiales y maquinaria y la ubicacién del punto limpio y las casetas de obra cerca
del futuro del viaducto, lado montana. Presenta una superficie de 660 m2.

CAMINO DE ACCESO

Tr
INSTALACIGH AUXILIAR 1 (660 m2) 1
Calle Ponent il

Acopio de materfales y maquinaria
Punto limpie
Casetas de obra

EMPALMA CON HOJA 2

MATARO *

Fig 32. Implantacion camino de acceso a obra e instalacion auxiliar 1

e Lla instalacion auxiliar 2 se situa en la calle Eduard Maristany y esta planteada para
el acopio de materiales para el apoyo de la construccion del viaducto en el lado mar.
Presenta una superficie de 150 m2.
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INSTALACION AUXILIAR 2 (150 m2)
Calle Eduard Maristany

Acopio de materiales para apoyo
fm BARCELONA de construccién de! viaducto

f’z‘ ] MATARO

Fig 33. Implantacion instalacion auxiliar 2

El acceso a las Zonas de Instalaciones Auxiliares se realizara a través de la red de vialidad de
uso publico. Para el acceso a la instalacion auxiliar 1 se adecda una conexidn provisional
mediante el camino de acceso proyectado, de una longitud de aproximadamente 54 m de
nueva ejecucion y una anchura de 5 m. En el caso de la instalacion auxiliar 2 se procedera
al desmontaje de la valla actual y se accederd a través de la av. Eduard Maristany.

3.22.2. ACCESOS DE OBRA

Debido a la dificultad que presenta el acceso a la plataforma de la via provisional, se ha
proyectado un camino de obra, que permite su acceso. Para la via definitiva el acceso puede
ser por los extremos de la plataforma. En ambos casos los caminos de obra proyectados
partiran de la red de vialidad de uso publico que atraviesa el trazado del presente proyecto.

3.22.3. CERRAMIENTOS

Para la via definitiva se prevé la utilizacion de dos tipologias distintas de cerramiento, en
funcion del lado de las vias:

1) Lado montafa: La linea ferroviaria limita al suroeste del futuro canal con el sector de
urbanizacion 4.1 de la Marina Badalona (previsto como espacio verde) y en el lado
noroeste, con el sector 4.2 (previsto como viales y aceras de acceso al puerto). Este
lado limita por lo tanto con un ambito plenamente urbano y por este motivo se
propone dotar al cerramiento elaborado y de coste ajustado. La solucién propuesta
es un cerramiento mediante cercado a base de perfiles de plastico reciclado de color
marrén oscuro, montados mediante tirafondos sobre bastidor, y apoyados sobre

murete de hormigdn armado. La longitud de valla proyectada de esta tipologia es de
551 m.

2) Lado mar: En este lado, encarado en su mayor parte a las instalaciones del Puerto de
Badalona, se prevé una solucion mediante cerramiento tipo Rivisa Fax de color blanco
apoyada sobre dados de hormigén en masa. Esta misma solucidn con Rivisa es la
existente en la actualidad, aunque su estado de conservacion y posicion hacen
necesaria su reposicidn. La longitud de nueva valla a disponer es de 436 m.

En el caso de la via provisional, que tiene una prevision de funcionamiento de tan solo 13
meses, se proyecta un cerramiento ligero tipo valla de simple torsion. Esta valla se situara
Unicamente en el lado montana de la via provisional, ya que en el lado mar se estaran
realizando las obras de la via definitiva, motivo por el cual se cree suficiente contar con el
cerramiento lado mar de la via existente/definitiva.

3.23. SEGURIDAD Y SALUD

En el Anejo 27 Estudio de Seguridad y Salud recoge el Estudio de Seguridad y Salud que forma
parte de este proyecto y contempla todos los contenidos, andlisis, evaluaciones de riesgos y
medidas preventivas necesarias para desarrollar el contenido del proyecto de ejecucidn.

En este documento se establecen las bases técnicas, para fijar los parametros de la
prevencion de riesgos profesionales durante la realizacion de los trabajos de ejecucion de
las obras del Proyecto objeto de este estudio, asi como cumplir con las obligaciones que se
desprenden de la Ley 31/1995 y del RD 1627/1997, con la finalidad de facilitar el control y
el seguimiento de los compromisos adquiridos al respecto por parte de el/los Contratista/as.

El presupuesto de ejecucion material del apartado de seguridad y salud asciende a la
cantidad de 99.243,71 £.

3.24. ESTUDIO PREVIO DE SEGURIDAD

En cumplimiento de la Orden FOM/167/2015, de 6 de febrero por la que se regulan las
condiciones para la entrada en servicio de Subsistemas de caracter estructural, lineas y
vehiculos ferroviarios, y siguiendo las indicaciones de la NAP 1-2-0.1, se adjunta como anejo
29 en el presente proyecto un Estudio Previo de Seguridad con el propdsito de determinar
las implicaciones sobre la seguridad del sistema ferroviario causadas por las obras
comprendidas en el presente PROYECTO DE CONSTRUCCION DEL VIADUCTO SOBRE EL FUTURO CANAL
DEL PUERTO DE BADALONA DE LA LINEA FERROVIARIA BARCELONA - MATARO - MACANET-MASSANES.

Con tal fin se siguen los requerimientos establecidos en los Reglamentos N2 402/2013 y
2015/1136 (que lo modifica) de la Comision Europea, relativos a la adopcion de un método
comun de seguridad para la evaluacion y valoracion del riesgo.
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Los Reglamentos N2 402/2013 y N2 2015/1136 establecen que, si el cambio es significativo,
considerandose como significativo aquel con impacto en la seguridad (considerandose como
significativo aquel con impacto en la Seguridad), serd necesario aplicar el proceso de Gestion
de Riesgos conforme al Método Comun de Seguridad, cuya descripcion se indica en el Anexo
| del citado Reglamento (Reglamento de Ejecucion (UE) N2402/2013 de la Comisidn de 30 de
abril de 2013y 2015/1136).

El Estudio Previo de Seguridad se realiz a pesar de no contar aun con el resultado de la
significatividad del cambio estimada por el equipo de expertos de analisis y valoracién de
riesgos de Adif. El objeto del EPS es concluir si el disefio de los subsistemas que contiene el
proyecto es aceptablemente seguro.

El presente proyecto prevé la construccidon de un viaducto en la linea ferroviaria Barcelona-
Matar6-Macanet/Massanes, entre el PK 112+128 y el 112+900, con el objetivo de permitir,
bajo la linea ferroviaria, el paso de embarcaciones en el canal de nueva construccion del
Puerto de Badalona. Asi pues, las actuaciones principales previstas son:

1. Construccion del viaducto ferroviario, entre los PK 112+516 y PK final 112+695, y
consecuente elevacion de la rasante de la via actual para permitir el suficiente galibo de
paso de embarcaciones bajo el puente.

2. Construccidon de un desvio provisional en el lado montana de la via actual para permitir
la construccion del puente y las obras de elevacion de la rasante en el tramo
anteriormente comentado.

3. Construccion de un paso inferior en el PK 112+281.

A tenor de lo descrito anteriormente, se desprende que las soluciones disefiadas en el
presente proyecto producen cambios significativos en la explotacion ferroviaria y por tanto
producen un impacto en la seguridad del sistema ferroviario gestionado por ADIF.

Al afectar a la seguridad de la red ferroviaria se debe realizar un Estudio Previo de Seguridad.

El objeto del Estudio Previo de Seguridad es ofrecer un analisis motivado en el que se
concluya si el disefio de los subsistemas que conforman el proyecto es aceptablemente
seguro.

Con este fin es necesario establecer un proceso de gestidn del riesgo, que debe iniciarse con
la definicion del sistema sometido a evaluacion y que comprendera las actividades
siguientes:

a. El proceso de evaluacidon del riesgo, que determinara los peligros, los riesgos, las medidas
de seguridad asociadas y los requisitos de seguridad resultantes que debera cumplir el
sistema evaluado.

b. La demostracidn de que el sistema cumple los requisitos de seguridad indicados.

c. La gestidn de todos los peligros determinados y de las medidas de seguridad asociadas.

Por tanto, el objeto del presente analisis es determinar las implicaciones que las obras
proyectadas tienen en la seguridad del sistema ferroviario, aplicando el método comun de
seguridad para evaluar y valorar los riesgos, proponiendo medidas de mitigacion de éstosy,
en base a ello, concluir si el disefio de los subsistemas que contiene el proyecto es
aceptablemente seguro.

La identificacion de las amenazas y su evaluacion se realiza tomando como referencia la
estructura establecida en la denominada 'Matriz de Amenazas ldentificadas' definida en el
procedimiento ADIF-PE-206-002-004-SC de Adif.

L. PRESUPUESTO

El proyecto sometido a revision técnica de Adif es de junio de 2021 es un proyecto destinado
a ser licitado por Marina Badalona, SA de acuerdo con el borrador de Convenio Adif -
Ayuntamiento de Badalona - Marina Badalona. Por este motivo no se utilizaron los precios
del cuadro de precios Adif, si bien si se utilizaron las descripciones y descomposiciones de
precios del cuadro de precios de Adif para las obras ferroviarias. El importe de los precios
ferroviarios adoptado como referencia fue el de obras de TMB.

Al no estar aun aprobado el proyecto no se ha podido licitar todavia en fecha mayo de 2022.
No le seria de aplicacion la revision de precios derivada del Decreto estatal (333/2022 de 7
de abril) por no ser una obra licitada. Sin embargo, Marina Badalona, SA no desea sacar a
licitacion un proyecto con precios desactualizados, con alto riesgo de quedar desierto. Se ha
procedido por tanto en esta version revisada de mayo de 2022 a actualizar los precios,
teniendo en cuenta la situacion excepcional de evolucién de los precios de construccion en
los 12 meses anteriores.

A tal efecto, se han actualizado todos los precios unitarios con un coeficiente medio del 22%,
resultado de aplicar laformula 242 de Revision (Plataformas ferroviarias con
preponderancia de estructuras de hormigén pretensado), que es la que mas se ajusta a la
tipologia de obras del proyecto. En cuanto a los indices de precios de materiales se han
utlizado tanto los defintivos publicados hasta diciembre de 2021 como los provisionales
publicados hasta marzo de 2022.

A continuacion, se desglosa por capitulos el presupuesto del presente Proyecto de
Construccidn:

01.01 MOVIMIENTO DE TIERRAS 197.050,53 €
01.02 DRENAJES 71.378,76 €
01.03 ESTRUCTURAS 3.815.669,64 €
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01.05 INSTALACIONES FERROVIARIAS 520.706,32 €
01.06 ACTUACIONES PREVENTIVAS Y CORRECTORAS L14.724,26 €
01.07 REPOSICIONES DE LINEAS FERROVIARIAS AFECTADAS 4.849.408,57 €
01.08 REPOSICION DE SERVICIOS AFECTADOS 58.829,40 €
01.09 REPOSICION DE SERVIDUMBRES 78.136,92 €
01.10 OBRAS COMPLEMENTARIAS 192.326,54 €
01.11 SEGURIDAD Y SALUD 99.243,71 €

TOTAL PRESUPUESTO DE EJECUCION MATERIAL 10.297.474,65 €

El presupuesto de ejecucién material de las obras asciende a la cantidad de:

DIEZ MILLONES DOSCIENTOS NOVENTA Y SIETE MIL CUATROCIENTOS SETENTA Y CUATRO EUROS CON
SESENTA Y CINCO CENTIMOS (10.297.474,65 €).

Aplicando los correspondientes coeficientes de Gastos Generales y Beneficio Industrial, y ya
que el valor de los suministros y servicios se considera cero, se obtiene el Valor Estimado del
Contrato:

TOTAL PRESUPUESTO DE EJECUCION MATERIAL ..cevvveeeiiieeeiieeeeiieeevieeenaen. 10.297.474,65 €
13 % Gastos Generales (sobre 10.297.474,65€) .coeuiureieneninienienenieenenen. 1.338.671,70 €
6 % Beneficio Industrial (sobre 10.297. 4754 ,65€) c.cvuvereieieieieieieinininenenenens 617.848,48 €
SUMA DE GASTOS GENERALES Y BENEFICIO INDUSTRIAL ...vvuiiniiiiieiiiiiiiienaennen, 1.956.520,18 €
PRESUPUESTO DE EJECUCION POR CONTRATA (PEC)....cceuueeeennnreeenneeeennneeanes 12.253.994,83 €
VALOR ESTIMADO DE SUMINISTROS Y SERVICIOS weuueireieiitiiiererenennnreeenneeneranesnnsanees 0,00 €
TOTAL VALOR ESTIMADO DEL CONTRATO ...c.cueueninininininininrerererececncacacaanes 12.253.994,83 €

El Valor Estimado del Contrato asciende a la cantidad de:

DOCE MILLONES DOSCIENTOS CINCUENTA Y TRES MIL NOVECIENTOS NOVENTA Y CUATRO EUROS CON
OCHENTA Y TRES CENTIMOS (12.253.994,83 €).

Aplicando el actual tipo para el impuesto sobre el valor anadido, se obtiene el Presupuesto
Base de Licitacion con IVA:

PRESUPUESTO DE EJECUCION POR CONTRATA (PEC) vvvvvnrerrrieieeeeeiiineeeennennn 12.253.994,83 €
21 Yo IVA e e 2.573.338,91 €
TOTAL PRESUPUESTO BASE LICITACION (IVA incluid0) «cevueeeeenneeeenneeeennnneennn. 14.827.333,74 €

El Presupuesto Base de Licitacion asciende a la cantidad de:

CATORCE MILLONES OCHOCIENTOS VEINTISIETE MIL TRESCIENTOS TREINTA'Y TRES EUROS CON SETENTA
Y CUATRO CENTIMOS (14.827.333,74 €).

El Presupuesto para Conocimiento de la Administracion corresponde al Valor Estimado del
Contrato + servicios necesarios para la ejecucion de la obra que se pongan a disposicion del
contratista + importe de ensayos que supera el 1% del PEM + control de vigilancia de obra
+ reposicion de servidumbres y servicios afectados que se abonan a través de expediente de
pago + expropiaciones:

1/ TP OP PPN 12.253.994,83 €
CoNtrol de Calidad .oveneiiiniiiiiiiii i it ettt e eeaeeeneeeaeeannaens 45.228,09 €
Valor estimado de las ocupaciones temporales ...ooevveiiiiiiiiiiiiiiiiienenennns 133.000,00 €
PRESUPUESTO PARA CONOCIMIENTO DE LA ADMINISTRACION ......ceevuneennnnnnnn. 12.432.222,92 €

Asciende el Presupuesto para conocimiento de la administracion (IVA excluido) a la expresada
cantidad de:

NUEVE MILLONES NOVECIENTOS VEINTINUEVE MIL NOVECIENTOS VEINTICINCO EUROS CON SETENTA' Y
CUATRO CENTIMOS (DOCE MILLONES CUATROCIENTOS TREINTA Y DOS MIL DOSCIENTOS VEINTIDOS EUROS
CON NOVENTA Y DOS CENTIMOS €).

El PEM correspondiente a las obras elementales, obtenido de acuerdo con lo expresado en el
anejo 31, es el siguiente:

01.01 01.01. VP: ViA PROVISIONAL
01.02 01.02. VD: VIA DEFINITIVA
01.03 01.03. V1: VIADUCTO 1

2.940.310,05 €
3.022.627,19 €
3.641.739,93 €

01.04 01.04. PI1: PAS INFERIOR 1 321.067,66 €
01.05 01.05. EGR: GESTION DE RESIDUOS 272.486,12 €
01.06 01.06. ESS: SEGURIDAD Y SALUD 99.243,71 €

PRESUPUESTO POR OBRAS ELEMENTALES 10.297.474,65 €

5. PROPUESTAS PARA LA LICITACION

5.1. PLAN DE OBRA

Con el objetivo de mantener el trafico ferroviario durante la realizaciéon de toda la obra, se
prevé la ejecuciéon de una via provisional a través de la cual se desvie el trafico ferroviario.
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Esto permite la realizacidn de la mayor parte de las actuaciones en via existente en periodo
diurno, sin necesidad de utilizacién de bandas de mantenimiento y de forma independiente
a la operatividad de la linea férrea.

La duracion total prevista de funcionamiento de la via provisional (fases A2 a B4 segln
esquemas incluidos en el anejo 22 Plan de Obra) es de SESENTA Y DOS (62) semanas y la
duracion total de los trabajos previstos en el proyecto es de QUINCE (15) meses.

En el Anejo 22 Plan de obra, se describen las fases de construccidn tanto de la via provisional
como de la definitiva, incluyendo el diagrama de Gantt de la planificacidon de los trabajos.

5.2. CLASIFICACION DEL CONTRATISTA

Para la debida clasificacion del contratista, se debera atender la Ley 9/2017, de 8 de
noviembre, de Contratos del Sector Publico, Libro I, Titulo I, Capitulo Il, Seccion I, Subseccidn
IV, Articulo 77. "Exigencia de Clasificacion"”, considerando ademads el presupuesto de las
obras.

Para ello se contempla el Real Decreto 773/2015, de 28 de agosto, por el que se modifican
determinados preceptos del Reglamento General de la Ley de Contratos de las
Administraciones Publicas, aprobados por el Real Decreto 1098/2001, de 12 de octubre.

Se han analizado la totalidad de las partidas del Presupuesto de Ejecucion Material,
agrupandolas en los subgrupos considerados, debiéndose tomar en consideracién aquellas
que superan el 20% del total para obtener la Clasificacién del Contratista. En el presente
proyecto solo hay dos capitulos que superan ese 20%, que son el de estructuras y el de
reposiciones ferroviarias.

El plazo de ejecucion de las estructuras es de 9 meses y de las infraestructuras ferroviarias es
de 12 meses.

Por tanto, de acuerdo con los articulos de las citadas legislaciones, seran exigibles las
siguientes clasificaciones:

Grupo B: Puentes, viaductos y grandes estructuras.
Subgrupo 3: De hormigoén pretensado.
Categoria 5: Anualidad media superior a 2.400.000 euros e inferior o igual a cinco

millones de euros

Grupo D: Ferrocarriles

Subgrupo 5: Obras de ferrocarriles sin cualificacion especifica

Categoria 6: Anualidad media superior a 5.000.000 euros

La justificacion de la clasificacion anterior se encuentra detallada en el Anejo 24. Clasificacion
del contratista.

5.3. FORMULA DE REVISION DE PRECIOS

Se propone la siguiente formula de revision de precios teniendo en cuenta lo expresado en
el Real Decreto 55/2017, de 3 de febrero, por el que se desarrolla la ley 2/2015, de 30 de
marzo de desindexacidn de la economia espanola, y que regula el régimen de revision de
precios entre otros, los contratos de las Administraciones Publicas sujetos a la nueva Ley
9/2017, de 8 de noviembre, de Contratos del Sector Publico.

Se propone a continuacion la férmula de revisidn de precios que seria de aplicacion en caso
necesario, seleccionada dado su peso en el PEM (34,07%) del presente proyecto:

FORMULA 242. Plataformas ferroviarias con preponderancia de estructuras de
hormigén armado

Ki=0,01B¢/Bo+0,09Ct/Co+0,1E:/Eo+0,01Mt/Mo+0,02P:/Po+0,05R/Ro+0,35¢/So+0,4 2

La descripcion de los coeficientes es la establecida en el Anexo 1 del Real Decreto 1359/2011,
de 7 de octubre. Siendo:

Kt = Coeficiente tedrico de revision para el momento de ejecucidn t.

Ao = indice de coste de aluminio en la fecha de licitacion.

At = indice de coste de aluminio en el momento de la ejecucion t.

Bo = indice de coste de materiales bituminosos en la fecha de licitacion.

Bt = indice de coste de materiales bituminosos en el momento de la ejecucidn.

Co = indice de coste del cemento en la fecha de la licitacion.

(t = indice de coste del cemento en la fecha de la ejecucidn.

Eo = indice de coste de energia en la fecha de la licitacion.

Et = indice de coste de energia en la fecha de la ejecucién

Fo = indice de coste de focos y luminaria en la fecha de la licitacion.

Ft = indice de coste de focos y luminaria en la fecha de la ejecucidn.

Mo = indice de coste de madera en la fecha de la licitacion.

Mt = indice de coste de madera en la fecha de la ejecucién.
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0o = indice de coste de plantas en la fecha de la licitacion.
0t = indice de coste de plantas en la fecha de la ejecucidn.
Po = Indice de productos plasticos en la fecha de la licitacion.
Pt = indice de productos plasticos en la fecha de la ejecucion.

Qo = indice de productos quimicos en la fecha de la licitacion.
Qt = indice de productos quimicos en la fecha de la ejecucion.
Ro = indice de coste de aridos y rocas en la fecha de licitacion.

Rt = indice de coste de aridos y rocas en el momento de la ejecucion

So = indice de coste de materiales siderurgicos en la fecha de Ia licitacion.

St = indice de coste de materiales sidertrgicos en la fecha de la ejecucidn.

To = indice de coste de materiales electrénicos en la fecha de licitacion.

Tt = Indice de coste de los materiales electrénicos en la fecha de la ejecucién.
Uo = indice de coste de cobre en la fecha de licitacion.

Ut = indice de coste de cobre en la fecha de la ejecucion.

Eo = Indice de coste de la energia en la fecha de licitacion.

Et = indice de coste de la energia en el momento de la ejecucién t. Co = indice de coste del
cemento en la fecha de la licitacidn.

(t = indice de coste del cemento en el momento de la ejecucion.

So = indice de coste de materiales sidertrgicos en la fecha de la licitacion.
St = indice de coste de materiales sidertrgicos en la fecha de la ejecucidn t.
Cro = indice de coste de ceramicos en la fecha de licitacion.

Crt = indice de coste de cerdmicos en el momento de la ejecucidn t.

6. DOCUMENTOS QUE INTEGRAN EL PROYECTO

DOCUMENTO N 1. MEMORIA Y ANEJOS

MEMORIA
1. Antecedentes
. Objeto del Proyecto
. Descripcion del Proyecto
. Presupuesto
. Propuestas para la licitacién

. Documentos que integran el Proyecto de Construccion

~N O Ul F ow N

. Conclusion

ANEJOS

Anejo N2 1.
Anejo N2 2.
Anejo N9 3.
Anejo N2 4,
Anejo N2 5.
Anejo N2 6.
Anejo N2 7.
Anejo N2 8.
Anejo N2 9.

Anejo N2 10.
Anejo N2 11.
Anejo N2 12.
Anejo N2 13.
Anejo NO 14,
Anejo N2 15.
Anejo N2 16.
Anejo N2 17.
Anejo N2 18.
Anejo N9 19.
Anejo N2 20.
Anejo N9 21.
Anejo N2 22.
Anejo N9 23.
Anejo NO 24.
Anejo NQ 25.
Anejo N9 26.
Anejo N2 27.
Anejo N9 28.
Anejo N9 29.
Anejo N2 30.
Anejo N9 31.

Antecedentes

Cartografia y topografia

Geologia

Estudio de materiales

Climatologia e hidrologia

Geotecnia

Sismicidad

Drenaje

Trazado

Movimiento de tierras

Estructuras

Instalaciones ferroviarias de plataforma
Situaciones provisionales

Integracion ambiental

Andlisis del riesgo y adaptacidn a los efectos del cambio climatico
Replanteo

Reposicion de servidumbres

Reposiciones ferroviarias

Reposicion de servicios afectados
Expropiaciones

Justificacion de precios

Plan de obra

Coordinacion con otros organismos y servicios
Clasificacion del contratista y revision de precios
Obras complementarias

Plan Marco

Estudio de seguridad y salud

Control de calidad de la obra

Estudio previo de seguridad
Interoperabilidad

Presupuesto para obras elementales

DOCUMENTO N© 2. PLANOS
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2.1.
2.2.
2.3.
2.4,
2.5.
2.6.
2.7.
2.8.
2.9.

2.10.
2.11.
2.12.
2.13.
2.14,
2.15.

DOCUMENTO N 3. PLIEGO DE PRESCRIPCIONES TECNICAS PARTICULARES

indice de planos

Plano de situacion

Plano de conjunto

Trazado

Secciones tipo

Perfiles transversales

Drenaje

Reposicion de servidumbres
Estructuras

Instalaciones ferroviarias de la plataforma
Actuaciones preventivas y correctoras
Reposiciones ferroviarias

Situaciones provisionales

Reposicidn de servicios afectados
Obras complementarias

Capitulo | Prescripciones y disposiciones generales

Capitulo Il Descripcion de las obras

Capitulo Il Unidades de obra

DOCUMENTO N© 4. PRESUPUESTO

Medi
Cuad

ciones

ro de precios

Presupuestos

7. EQU

A continuacion, se concreta, seglin especialidades del proyecto, las personas participantes

IPO REDACTOR

que han intervenido en la redaccién del proyecto:

Autoria

del proyecto

Mateu Tersol Andols

Coordinacion general
Topografia y replanteo
Trazado ferroviario

Estructuras. Viaducto

Estructuras. Paso inferior

Geologia, Geotecnia y Sismicidad

Inundabilidad

Drenaje

Electrificacion, sefalizacién y comunicaciones

Interoperabilidad

Servicios afectados
Seguridad ferroviaria
Integracion Ambiental
Expropiaciones

Estudio de Seguridad y Salud

Delineacion

Pliego y presupuestos

Manuel Reventds Rovira
Javier Solis Delfin
Xavier Marin Gimeno
Othmar Brunner

Xavier Marin Gimeno
Luis Burillo Lorente
Manuel Reventds Rovira
Jaume Guardia Tomas
José Maria Velasco Rivas
Javier Cid

Angel Lopez Arilla
Javier Solis Delfin
Vicente de Medina
Xavier Marin Gimeno
Albert Alcarraz

Angel Henarejos
Patricia Manzanero Martin
Maria Lluisa Prats Pitarch
Patricia Manzanero Martin
Xavier Marin Gimeno
Gisela Espinosa Lopez
Gisela Espinosa Lopez
Xavier Font i Mach
Daniel Munoz Zamora

Mariano Lorrio Roldan

Francisco Fernandez Palacios

Carmina Riera Serrat
Daniel Mufoz Zamora

Salvador Rafols Segurana
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8. CONCLUSION

Con lo expuesto en esta Memoria, en sus Anejos, en los Planos y en los demdas documentos
del Proyecto, se cumple lo dispuesto en la normativa vigente relativa a la ordenacion y
contenido de los Proyectos de Construccion, siendo suficiente para su tramitaciéon. De
acuerdo a lo dispuesto en los articulos 125.1y 127.2 del Real Decreto 1098/2001 de 12 de
octubre, por el que se aprueba el Reglamento General de la Ley de Contratos de las
Administraciones Publicas, se declara que el Proyecto corresponde a una obra completa,
susceptible por tanto, de ser entregada al uso general a su terminacion.

Por lo anteriormente indicado, se consideran cumplidos los objetivos que determinaron la
redaccion del presente Proyecto. Procede, por tanto, elevar el proyecto a la superioridad para
su aprobacion, si hubiere lugar.

Barcelona, mayo de 2022

Los autores del Proyecto,

Fdo. Manuel Reventds i Rovira Fdo. Mateu Tersol i Andols

Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos

Fdo. Javier Solis Delfin

Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos

PROYECTO DE CONSTRUCCION DEL VIADUCTO SOBRE EL FUTURO CANAL DEL PUERTO DE BADALONA DE LA LINEA FERROVIARIA BARCELONA - MATARO - MACANET-MASSANES
89





