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Anejo nº9. Trazado 

1. Introducción 

El objetivo del presente anejo es doble.  

En primer lugar, exponer los criterios de diseño adoptados para el encaje del trazado de la playa de vías que, 

partiendo de la vía 2 o vía sur de la estación de Zumaia sirven de acceso a la nave de cocheras de trenes 

proyectada en el “Proyecto Constructivo de un depósito de trenes en Zumaia”.  

Por otra parte, también se describe el trazado diseñado de cada uno de los ejes de las vías de acceso a las 

calles de entrada a las nuevas cocheras de unidades ferroviarias proyectadas atendiendo a esos condicio-

nantes previos, analizando el grado de cumplimiento de los referidos criterios de diseño y justificar cualquier 

incumplimiento de estos. 

En lo que se refiere al trazado proyectado, se adjuntan a modo de apéndices al presente anejo los listados 

de definición geométrica en planta y alzado y de replanteo de los ejes de trazado nuevos. 
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2. Descripción trazado actual de la plataforma de vías 

A continuación, se describe el trazado de la línea férrea entre Bilbao y Donostia, en el ámbito de actuación de 

del presente proyecto, que en concreto es entre sus ppkk 78+581 y 78+660, tanto en planta como en alzado. 

Dicha información se ha extraído de la Información topográfica obtenida expresamente para la realización de 

este proyecto y descrita en el anejo nº 5 de “Topografía”. 

2.1. Infraestructura ferroviaria 

La estación de Zumaia forma parte de la línea E-1 de ferrocarril de Euskotren entre Matiko-Bilbao y Amara-

Donostia, de vía métrica sobre balasto y se encuentra ubicada en el pk 78+495. 

La plataforma de vía se desdobla entre los ppkk aproximados 78+340 y 78+640, correspondientes a las juntas 

de contraaguja de los escapes ferroviarios formados con desvíos de tangente 1/8 de tipo B y aguja motorizada. 

Este tramo se encuentra electrificado con alimentación a 3.000 V en tensión continua (CA-160). La catenaria 

tiene un voltaje de 1.500V en corriente continua. 

Durante el normal funcionamiento, la vía 1 o vía norte da servicio al andén dirección Donostia y la vía 2 al 

andén dirección Bilbao. 

Entre los ppkk 78+200 y 78+390 existe una vía mango para uso de mantenimiento. Además, existen dos vías 

apartadero entre los ppkk 78+595 y 78+770, las cuales serán suprimidas para ganar espacio disponible de 

ubicación de las nuevas cocheras y edificio para agentes con aparcamiento proyectados. 

La interdistancia entre vías está comprendida entre 3,25 y 3,3 metros. La distancia de cara exterior de carril 

a borde de anden es de 1,35 metros en el caso de la vía 1 con el andén Norte o lado Donostia y está com-

prendida entre 1,35 y 1,39 metros en el caso de la vía 2 con el andén Sur o lado Bilbao. 

Los límites de velocidad en el ámbito de estudio son: 

• Entre pk 78-226 y 78+342: 60 km/h 

• Dentro de la estación de Zumaia en el tramo entre el pk 78+342 y 78+362: 30 km/h 

• Entre pk 78-362 y 79+101: 60 km/h 

2.2. Superestructura ferroviaria 

La superestructura de vía está formada por vía de ancho métrico sobre balasto. 

El armamento de vía existente en la Línea Bilbao-Donostia en el entorno de la estación de Zumaia es el 

siguiente: 

• De Pk 73+710 a Pk 78+495 correspondiente aproximadamente a fin de andén sentido avance Donos-

tia: Armamento Tipo III compuesto por carril de 45 Kg/m en barra larga soldada, fijación elástica 

Vossloh y traviesa monobloque de hormigón 

• De Pk 78+495 correspondiente aproximadamente a fin de andén sentido avance Donostia, a Pk 

80+241: Armamento Tipo IV compuesto por carril de 45 Kg/m en barra larga soldada, fijación elástica 

Nabla y traviesa monobloque de hormigón. 

2.3. Trazado en planta 

La zona de andenes de la estación de Zumaia, es una alineación curva de radio a derechas de 516 metros 

para la vía 1 o vía principal y de radio de 500 metros para la vía.  
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Tras abandonar la zona de andenes sentido Donostia y en el tramo comprendido entre andenes y el edificio 

de cocheras- taller de autobuses de Euskotren se continua en alineación curva de radios de 210 y 200 metros 

para la vía 1 y vía 2 respectivamente. Entre los ppkk 78+595 y 78+640 se sitúa un escape con desviadas a 

izquierda, el cual será objeto de desmontaje en el presente proyecto. Este escape ferroviario se encuentra en 

una alineación recta entre los ppkk 78+588 y 78+660 para la vía 1 y vía 2 respectivamente. Mediante este 

escape, la vía 2 enlaza con la vía 1 partiendo del pk 78+595, mientras que se prolonga en alineación recta 

para configurar dos vías apartadero de longitudes de 110 metros, también objeto de levantamiento necesario 

para la construcción definitiva de configuración de haz de vías y nueva cocheras para 5 unidades de trenes. 

Por su parte, la vía principal continúa en alineación curva de radio de 261 metros a derechas durante 50 

metros a partir del pk 78+713, enlazando con un pequeño tramo en alineación recta de 14,5 metros desde el 

pk 78+800. La vía única continúa cruzando el paso inferior del Camino Basusta entrando en alineación curva 

de radio aproximado de 191,575 a izquierdas. 

2.4. Trazado en alzado 

La estación de ferrocarril se atraviesa con cota de vía de 10,93 en horizontal. Tras abandonar los andenes se 

comienza a subir con una pendiente de 4,08 milésimas desde el pk 78+550, tras un acuerdo vertical cóncavo 

de parámetro 5.000 y longitud de 20,411 metros. La rasante gana cota con una pendiente más elevada de 

7,68 milésimas, a partir del pk 47+707, tras un segundo acuerdo cóncavo del mismo parámetro y longitud de 

18 metros. La vía única cruza el paso inferior del Camino Basusta con este valor último de pendiente. 

El tramo de la vía 2 afectado presenta las mismas pendientes que la vía principal o vía . 
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3. Criterios de diseño geométrico  

3.1. Sobreancho de vía 

Está previsto, en caso necesario, dotar al carril interior de las curvas de radio 100 metros entre desvíos de la 

playa de vías proyectada, de un sobreancho de 15 mm, resultando de un ancho de vía en estos tramos de 

anchura total de 1.015 mm. 

A efectos de cálculo de los distintos parámetros de trazado, deberá considerarse, un ancho de vía de 1.055 

mm, entre ejes de rodadura, distancia entre los puntos centrales nominales de las dos huellas de contacto de 

un eje montado. 

3.2. Peralte 

La playa de vías se proyecta sin peralte. 

3.3. Velocidad  de circulación 

La playa de vías se proyecta para una velocidad máxima de circulación de 30 km/h o 8,33 m/seg.  

3.4. Trazado en planta 

El trazado en planta de la playa de vías se proyecta sin clotoides entre tramos rectos y tramos curvos. El radio  

mínimo de los trazados curvos será de 100 metros en la playa  de vías proyectada. Excepcionalmente se ha 

adoptado un radio de 95 metros en la vía C1 por motivos de dejar espacio suficiente en la zona de cupón de 

los desvíos proyectados secuencialmente, para su montaje. 

3.5. Trazado en alzado 

Los desvíos y aparatos de vía que forman parte de la playa de vías proyectada se colocarán en tramos con 

pendiente constante. Las rampas máximas no serán superiores a 2,5 milésimas. 

3.6. Aceleración por insuficiencia de peralte o aceleración no compensada 

El radio de las curvas se relaciona con la velocidad de circulación de los trenes y el peralte de la vía a través 

de la aceleración transversal no compensada (at). El valor máximo de esta magnitud viene limitado por razo-

nes de comodidad para el viajero. 

Se calcula mediante la siguiente expresión: 

𝑎𝑡 =
𝑣2

12,96 × 𝑅
− 𝑔

𝐷

ⅇ
 

Siendo: 

v: velocidad de circulación en km/h 

R: radio de la curva circular en m 

D: peralte de la curva en mm 

g: aceleración de la gravedad (9,81 m/s2 ) 

e: ancho e vía entre ejes de rodadura. Se adopta, en este caso, un valor de 1.055 mm 

El peralte de equilibrio (Deq) es aquel para el que la aceleración no compensada sería nula: 
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𝐷ⅇ𝑞 = 𝑞𝑒

𝑣2

𝑅
𝑞ⅇ × 𝑣2 

Siendo: 

v: velocidad de circulación en km/h 

R: radio de la curva circular en m 

qe: coeficiente de peralte en equilibrio, que en este caso es de 8,299 mm x m x h2 

La diferencia entre peralte de equilibrio y el real se denomina insuficiencia de peralte (I). En caso de ser 

superior el  peralte real del peralte de equilibrio existirá un exceso de peralte (E). 

La relación entre la Insuficiencia de peralte con la aceleración no compensada viene dada por la fórmula: 

 

𝑎𝑖 = 𝑔
𝐼

𝑎𝑡

 

 

El valor de aceleración no compensada máximo será de 0,65 m/seg2, del orden de 1/15 de la aceleración de 

la gravedad. Como valor excepcional se admite un valor de 0,85 m/seg2. A medida que aumenta la velocidad 

es conveniente reducir este valor para evitar la fatiga del viajero y el deterioro de la vía y el material rodante. 

El valor de la de insuficiencia de peralte normal será de 70 mm y el valor excepcional de 92 mm. 

3.7. Aceleración por exceso de peralte 

El desplazamiento del eje de rodadura hacia el interior implica un radio de rodadura para la rueda interior 

superior a la exterior, causante del desgaste ondulatorio del carril y, en general, un mayor desgaste de la vía. 

Para líneas de ancho métrico, el valor límite de la aceleración por exceso de peralte será de 0,55 m/seg2, y 

un valor limite excepcional de 0,65 m/seg2, correspondiendo a unos valores de exceso de peralte de 60 y 70 

mm, respectivamente. 

3.8. Rampa de peralte 

Se define la rampa de peralte como la relación entre el peralte y la longitud de la curva de transición en la que 

se establece dicho peralte. 

𝑟𝑝 =
𝐷

𝐿𝑐𝑙
 

siendo, 

rp: rampa de peralte 

D: peralte 

Lcl: longitud de la curva de transición (clotoide) 

El valor máximo de esta rampa se limita con el fin de eliminar la posibilidad de descarrilamiento debido a que 

los cuatro puntos de apoyo del bogie no formen un plano. 

En vías de ancho métrico se aplica un valor normal de rampa de peralte de 2 mm/m, y un valor excepcional 

de 2,5 mm/m 
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3.9. Variación del peralte respecto al tiempo / velocidad ascensional 

Se corresponde con la velocidad vertical de la rueda exterior del vehículo originada como consecuencia de la 

elevación progresiva del carril exterior a lo largo de la curva de transición. 

Se limita el valor máximo de esta velocidad en las transiciones de peralte con el fin de no perjudicar al confort 

del viajero. Se define mediante la ecuación, 

𝑑𝐷

𝑑𝑡
=   

𝛥𝐷 ∗ 𝑣

𝐿𝑐𝑙 ∗ 3,6
 

siendo, 

ΔD/dt: variación del peralte con el tiempo en mm/seg 

ΔD: variación de peralte en mm 

v: velocidad de circulación en km/h 

Lcl: longitud de la curva de transición. 

En vías de ancho métrico se adopta un valor normal de 35 mm/seg y un valor excepcional de 45 mm/seg 

3.10. Variación de la aceleración por insuficiencia de peralte respecto al tiempo 

Se define con la ecuación: 

𝑑𝑎𝑖

𝑑𝑡
=   

𝛥𝑎𝑖 ∗ 𝑣

𝐿𝑐𝑙 ∗ 3,6
 

O expresada en función de la insuficiencia de peralte como: 

𝑑𝐼

𝑑𝑡
=   

𝛥𝐼 ∗ 𝑣

𝐿𝑐𝑙 ∗ 3,6
 

siendo, 

dI/dt: variación de la insuficiencia de peralte con el tiempo en mm/seg 

ΔI: variación total de la insuficiencia  de peralte en mm 

Δai: variación total de la aceleración por insuficiencia  de peralte en mm/seg2 

v: velocidad de circulación en km/h 

Lcl: longitud de la curva de transición. 

En vías de ancho métrico se adopta un valor normal de la insuficiencia con el tiempo de 40 mm/seg y un valor 

excepcional de 60 mm/seg 

3.11. Variación brusca de la aceleración por insuficiencia de peralte 

En trazados por estaciones, o bien en líneas existentes de trazado antiguo sin rectificar, así como en el paso 

por vía desviada de los desvíos, se producen variaciones bruscas de la aceleración por insuficiencia de pe-

ralte, por la inexistencia de curva de transición o por empezar ésta en un radio de valor infinito. 

En el caso de la estación de Zumaia, se considera una variación brusca de la insuficiencia  normal de 70 mm 

y excepcional de 72 mm 
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3.12. Longitud mínima de las curvas de transición 

La playa de vías se proyecta sin curvas de transición entre alineaciones rectas y curvas 

3.13. Radio mínimo en acuerdos verticales 

El radio del acuerdo vertical deberá cumplir con unos valores que limitan la aceleración vertical en el paso por 

estas alineaciones, mediante la expresión: 

𝑅𝑣 =
1

12,96 ⋅ 𝑎𝑣

⋅ 𝑣2 

 

Siendo: 

Rv = es el radio del acuerdo en m 

V= velocidad en km/h 

av = aceleración vertical en m/seg2 

En el caso de vías de ancho métrico se consideran unos radio mínimo normal de 0,25 v2 y valor excepcional 

de: 

• 0,22 v2 con un mínimo de 500 m en acuerdos convexos. 

• 0,19 v2 con un mínimo de 900 m en acuerdos cóncavos. 

3.14. Gálibos 

Se considera de aplicación los contornos de referencia de partes altas y bajas los gálibos GEE10 definidos 

en la Orden FOM/1630/2015, de 14 de julio, por la que se aprueba la "Instrucción ferroviaria de gálibos”. 

En cuanto al gálibo en altura, se garantiza en todos los puntos una altura libre normal de al menos 4,80 metros 

que podrá ser excepcionalmente de 4,50 metros, desde la rasante de la vía.  

Por la línea circularán las nuevas unidades S-900. Los gálibos laterales y exteriores a tener en cuenta para la 

implantación de las nuevas vías serán los que se recogen en el siguiente cuadro, en función del radio de la 

curva circular que describa la vía en cuestión. 

La distancia mínima entre las caras enfrentadas del poste y del carril más próximo a él se consideran los 

valores siguientes: 

• Recta o curva exterior   1,60 m. Se permite una tolerancia de +0,10 m y -0,10 m 

• Curva interior    1,60 m. Se permite una tolerancia de +0,10 m y -0,05 m 

• Curva interior (300m < R < 150m) 1,90 m. Se permite una tolerancia de +0,20 m y -0,05 m 

• Curva interior (R < 150m)  2,10 m. Se permite una tolerancia de +0,20 m y -0,05 m 

A continuación se indican los entreejes minimos en función del radio de curvatura para una altura de 3,7, con 

los peraltes teóricos; 

  Peralte Entreeje 

Radio teórico mínimo 

100 120 3,329 

120 120 3,283 
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  Peralte Entreeje 

135 120 3,258 

150 120 3,237 

175 120 3,211 

200 120 3,191 

225 120 3,176 

250 120 3,164 

266 120 3,157 

275 116,1 3,152 

300 106,5 3,140 

350 91,3 3,122 

400 79,8 3,109 

500 63,9 3,091 

750 42,6 3,069 

1000 31,9 3,058 

1500 21,3 3,048 

2000 16,0 3,043 

En lo cálculos se ha considerando las siguientes valores previos: 

• Empate de bogies: 11,24 

• Sección critica en vi exterior: 5.63 m 

• Empate de ejes en bogie: 2,2 

Las actuaciones previstas en vía 1 y vía 2 actuales no modifican los gálibos actuales. Proyectándose los 

nuevos  aparatos de vía en tramos de alineación recta. 

3.15. Aparatos de vía 

Los aparatos de vía se colocarán en tramos de pendiente constante, en alineación recta y sin peraltar. 
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4. Condicionantes existentes  

4.1. Condicionantes de explotación de la línea 

Durante la totalidad del plazo de ejecución de las obras y actividades incluidas en el presente proyecto cons-

tructivo, no deben existir interrupciones del servicio, por lo que ciertos trabajos que impliquen el desmontaje 

de ciertos elementos de vía, tales como el escape situado entre los ppkk 78+595 y 78+640, el desvío de 

tangente 1/6 entre vías apartadero entre los ppkk 78+640 y 78+680, señales y circuitos de vía, así como las 

obras de implantación de ascensores interiores en andenes.  

4.2. Condicionantes del entorno y orográficos 

La definición de playa de vías y cocheras se sitúa en la explanada donde se encuentran las vías apartadero 

y que sirve de acopio para material varios de la infraestructura ferroviaria, bajo la ladera del monte Basusta 

donde la nueva explanada donde se asentará la plataforma de vías, estará limitada contra dicha ladera me-

diante un talud sostenido con bulones, 10 cm de gunita y malla electrosoldada de 150x150x6 mm. en combi-

nación con un muro de escollera hormigonada con pantalla de carriles, Otro condicionante importate es el 

desnivel existente entre las cotas proyectadas en la zona de rellenos donde se proyecta el edificio de agentes 

y nuevo aparcamiento en superficie para personal propio, con respecto a las cotas de la calle “Camino Ba-

susta”, lo cual se resolverá mediante la construcción de un muro de contención de tierras micropilotado entre 

ambos conjunto a un muro de escollera hormigonada. 

4.3. Condicionantes de afección urbanas 

Aunque la estación de ferrocarril se encuentra lejos del núcleo urbano de Zumaia, se hace necesario el acceso 

de vehículos de obra por determinadas calles, cuya densidad de población es muy baja, siendo inevitable el 

tránsito hacia las zonas de obra por “Hegokalea” hasta “Basusta Bidea” y la ocupación temporal parcial de 

calzada y acera de 2estazioa kalea)” frente a la estación de ferrocarril. También hay que destacar la presencia 

del caserío localizado junto a la zona de ubicación de las cocheras cuyo acceso se sitúa junto al acceso a la 

zona de acopios de la estación desde “Basusta Bidea”. 
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5. Descripción del trazado diseñado  

Se proyecta nueva plataforma de playa o haz de vías hacia una nueva nave de cocheras, con carril UIC-54. 

Los nuevos aparatos de vía proyectados llevan también este tipo de carril.  

Los aparatos de vía a colocar a lo largo del trazado de la playa de vías son los siguientes: 

 

DENOMINACIÓN TANGENTE RADIO (m) JUNTA CONTRAGUJA 

DSMH-B1-UIC54-190-1:8-CC-I-TC 1/8 190 Vía 1 P.K. 78+659 

ESMH-B1-UIC54-190-1:8-CC-D-TC-3300 1/8 190 Vía 2 P.K. 78+581 

Vía C5 P.K. 78+633 

DSMH-B1-UIC54-10-1:6-CC-I-TC 1/6 100 Vía C5 P.K. 78+635 

DSMH-B1-UIC54-10-1:6-CC-D-TC 1/6 100 Vía C1 P.K. 78+670 

DSMH-B1-UIC54-10-1:6-CC-D-TC 1/6 100 Vía C1 P.K. 78+690 

DSMH-B1-UIC54-10-1:6-CC-D-TC 1/6 100 Vía C3 P.K. 78+692 

 

5.1. Trazado en planta 

5.1.1. Vías 1 y 2 

El trazado, tanto en planta como en alzado de la vía 1 o vía principal no se modifica. Sin embargo, es necesario 

el levantamiento y retirada del escape de tangente 1/8 con desvíos a izquierdas que se encuentra entre los 

ppkk 78+595 (vía 2) y 78+640 (vía 1). En su lugar se colocará un desvío de tipo DSMH-B1-UIC54-190-1:8-

CC-I-TC entre los ppkk 78+637,123 y 78+659,011 de la vía 1, con la desviada que enlaza con la actual vía 2.  

Mediante un escape ferroviario de tipo ESMH-B1-UIC54-190-1:8-CC-D-TC-3300 se conectarán las vías 2 y 

C5. 

5.1.2. Vías a cocheras C1,C2,C3,C4 y C5 

Se proyectan 5 ejes para cada una de las calles hacia el nuevo edificio de cocheras que se proyecta, partiendo 

del eje C5 que enlaza con el eje de vía 2, mediante el escape ferroviario de tipo ESMH-B1-UIC54-190-1:8-

CC-D-TC-3300 en el pk 78+633 (junta contraaguja). El eje se define desde el pk 78+608,953. La denomina-

ción de ppkk de estas vías se ha definido de modo que todas ellas finalicen en el pk 78+805.  

Todos los radios de curvatura entre alineaciones rectas son de 100 metros en todos ellos, a excepción de un 

radio de 95 m en la vía C-1, por necesidad de encajar la zona de cupón entre los desvíos consecutivos de  

las vías C1 a C4 

5.1.3. Vía mango 

El final de la vía mango se hace coincidir con el comienzo de la vía C5. 

Todo su trazado en planta se define como una alineación curva de radio positivo de 280 metros hasta el punto 

de tangencia con la recta de comienzo de la vía C5. 
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5.2. Trazado en alzado 

5.2.1. Vías 1 y 2 

El nuevo desvío de tipo DSMH-B1-UIC54-190-1:8-CC-I-TC en el pk 78+659 se coloca en rampa  ascendente 

de 4,08 milésimas para la vía 1.  En  la vía  2 el desvío  ferroviario DSMH-B1-UIC54-190-1:8-CC-I-TC y el 

escape  ESMH-B1-UIC54-190-1:8-CC-D-TC-3300 se  montan en rampa  ascendente de  4,05 milésimas. 

5.2.2. Vías a cocheras C1,C2,C3,C4 y C5 

Los alzados de las vías a cocheras proyectadas conservan similares pendientes, teniendo en cuanta el desa-

rrollo de cada una de ellas, de modo que no exista, apenas, diferencia de cotas entre ellas (ver apéndice nº3). 

Se parte de la vía C5 mediante una rampa de 4,07 milésimas para conservar los mismos valores de cotas 

que los de la vía 1 y 2. Tras un acuerdo cóncavo de parámetro de 2.000 en 9,859 metros la vía C5 continúa 

en rampa de 9 milésimas y, tras un segundo acuerdo vertical convexo, de parámetro con valor 1.500 durante 

13,5 metros de longitud, se alcanza la cota de explanada de la nave de cocheras, definida a 11,9 metros. 

Los alzados de las vías C1, C2, C3 y C4 se proyectan de modo que la diferencia de cotas entre todas ellas 

sea la mínima (ver apéndice nº3), hasta alcanzar el tramo horizontal de ubicación de la nave de cocheras a 

cota de 11,9 metros. Dicho valor se ha adoptado considerando el valor medio de las cotas de las vías 1 y 2 

actuales, a fin de reducir volumen en la medición de tierra 

5.2.3. Vía mango 

Esta vía   se proyecta horizontal a cota 10,93 durante los primeros  17 metros y tras un acuerdo cóncavo de 

parámetro de 5.000 en 20,354 metros se  asciende con  4,07 milésimas hasta hacerse coincidir en cota y 

pendiente con la vía C5. 





Anejo nº 9. Trazado  

Proyecto constructivo de un depósito de trenes en Zumaia RL6720-F2-PC2-AN-09-RL-Trazado-D02.docx 

  

Apéndice Nº 1 

Listados de trazado en planta 
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INTERPRETACIÓN DE LOS LISTADOS DE PLANTA 

Para la definición del trazado de los de los ejes que componen tanto el  trazado del ferrocarril como de los 

caminos, se ha empleado el programa TRAZADO 3.0, que es un sistema desarrollado, por TYPSA bajo en-

torno Windows, para el diseño de obras lineales. Dicho programa, verificado y contrastado con otros progra-

mas comerciales, permite la lectura automática de modelos digitales del terreno en formato “dxf”, “asci-digi”, 

“IGDS” y “ArcView Shape”. Los listados de salida se describen a continuación: 

Alineaciones en planta 

El listado de salida de cálculo del estado de alineaciones en planta contiene once columnas, cada una de las 

cuales representa lo siguiente: 

Nro: Número de la alineación. 

Tipo: Tipo de alineación: 

CIRCULO.- Alineación circular. Radio de giro positivo en sentido de avance de los azimut. 

RECTA.- Alineación recta. 

CLOTOIDE .- Alineación curva (Clotoide) 

PK: Punto kilométrico en metros del primer punto de tangencia de la alineación. 

Longitud: Longitud parcial, en metros de cada alineación. 

XT: Abcisa del punto principal en metros. 

YT: Ordenada del punto principal en metros. 

Azimut: Azimut de la tangente del punto principal en grados centesimales. 

XC o XI: Abcisa del centro en caso de círculo o bien abcisa del punto de la clotoide, donde el círculo osculador 

tiene radio infinito, en metros. 

YC o YI: Ordenada del centro en caso de círculo o bien ordenada del punto de la clotoide, donde el círculo 

osculador tiene radio infinito, en metros. 

Radio: Radio de la alineación circular, en metros. 

Parámetro: Parámetro de la curva de transición (clotoide). 

Listado de puntos cada 10 metros 

El listado de puntos cada 10 metros, en planta, está formado por siete columnas significativas, que represen-

tan lo siguiente: 

PK: Punto kilométrico, en metros. 

DISTANCIA: Progresiva del punto del eje 

ALINEACIÓN: Tipo de alineación: Recta, Círculo, Clotoide 

X: Abcisa del punto, en metros. 

Y: Ordenada del punto, en metros. 

Azimut: Azimut de la tangente del punto, en grados centesimales. 

Radio: Radio de curvatura del eje en el punto. 
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Parámetro: Parámetro de la curva de transición (clotoide). 

LISTADO DE EJES 

Se incluyen los datos y el estado de las alineaciones en planta, así como los puntos cada 10 metros de los 

siguientes ejes 

• VIA 1 

• VÍA 2 

• VÍA A COCHERAS C1 

• VÍA A COCHERAS C2 

• VÍA A COCHERAS C3 

• VÍA A COCHERAS C4 

• VÍA A COCHERAS C5 

• VIA MANGO  
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Apéndice Nº 2 

Listados de trazado en alzado 
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Alineaciones en alzado 

Los listados de salida de resultados muestran la definición de tangentes, vértices, pendientes y acuerdos 

verticales. 

Entrada: tangente de entrada 

V: Vértice del acuerdo 

Salida: Tangente de salida. 

PK: Distancia al origen del punto singular. 

Cota rasante: Cota de la rasante en el punto singular. 

Pendiente: Pendiente longitudinal del punto singular (signo positivo rampa, negativo pendiente). 

Longitud acuerdo: Longitud del acuerdo vertical. 

Parámetro: Parámetro del acuerdo vertical (signo positivo cóncavo, negativo convexo). 

Bisectriz: Altura de la bisectriz en el vértice. 

Listado de puntos cada 10 metros 

El listado de salida de los puntos cada 10 metros en alzado está compuesto de cinco columnas, cada una de 

las cuales representa lo siguiente: 

PK: Punto kilométrico, en metros. 

Cota: Altitud o cota, en metros, del punto.  

Terreno: Altitud o cota, en metros, del terreno.  

Pendiente %: Pendiente, en tanto por ciento, de la rasante en este punto. 

KV: Parámetro de la parábola vertical del vértice correspondiente. 

Bisectriz: Distancia de la alineación vertical en el punto a la pendiente.  

Cota roja: Diferencia cotas del punto y del terreno.  

LISTADO DE EJES 

Se incluyen los datos y el estado de las alineaciones en alzado, así como los puntos cada 10 metros de los 

siguientes ejes 

• VIA 1 

• VÍA 2 

• VÍA A COCHERAS C1 

• VÍA A COCHERAS C2 

• VÍA A COCHERAS C3 

• VÍA A COCHERAS C4 

• VÍA A COCHERAS C5 

• VIA MANGO  
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Apéndice Nº 3 

Comparativa cotas en alzado entre vías  
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