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ResoLucionN 12/2020

RESOLUCION 12/2020, DE LA AGENCIA ESTATAL DE SEGURIDAD FERROVIARIA, POR
LA QUE SE APRUEBA LA «ESPECIFICACION TECNICA DE CIRCULACION. SISTEMAS
DE PROTECCION EN PASOS A NIVEL [ETC PN]».

El Reglamento de Circulacion Ferroviaria, aprobado mediante el Real Decreto 664/2015, de 17
de julio, tuvo como objetivo principal adoptar una normativa Unica en materia de regulacion de
la circulacion ferroviaria sobre la Red Ferroviaria de Interés General en condiciones de seguridad.

Entre otros muchos aspectos, el Reglamento de Circulacién Ferroviaria (en adelante, RCF)
establece en su Libro Primero, Capitulo 2, la clasificacion y definicion de los diferentes documen-
tos reglamentarios que pueden elaborar los distintos actores del sector ferroviario, en desarrollo
y complemento del propio Reglamento (en particular, por la Agencia Estatal de Seguridad Ferro-
viaria, los administradores de infraestructura y las empresas ferroviarias).

Dentro de esta clasificacion y jerarquia de documentos reglamentarios, se establece que la
Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria tiene competencia para elaborar Especificaciones Técni-
cas de Circulacion (en adelante ETC), con las cuales pueden establecerse requisitos y condiciones
generales que, en materia de seguridad, debe cumplir la infraestructura, el material rodante, y la
operacion, para permitir una explotacién en condiciones seguras, en materias no expresamente
reguladas en las Especificaciones Técnicas de Interoperabilidad o en otras normas europeas.

Asimismo, el Real Decreto 929/2020, de 27 de octubre, sobre Seguridad Operacional e Inte-
roperabilidad Ferroviarias contiene en el Capitulo VIl del Titulo | y en el Anexo VI, las clases de
proteccion a aplicar a los distintos tipos de pasos a nivel, asi como los equipamientos asociados
a cada clase. Este real decreto también incluye una modificacién del RCF para adecuarlo a las
nuevas categorias de clasificacion de pasos a nivel y para centrar su contenido en aquellos as-
pectos que delimitan las relaciones operativas entre la empresa ferroviaria y el administrador de
infraestructuras.

De acuerdo con lo anterior, la AESF considera necesario publicar una ETC, que defina los
requisitos y condiciones generales que en materia de seguridad deben cumplir los sistemas de
aviso y proteccién al usuario de los pasos a pivel, estableciendo la necesaria coherencia entre
los requisitos de proyecto de estos sistemas de proteccion y sus reglas operativas, definidas en
el Libro Quinto del RCF, garantizando con ello una explotacion segura.

En este sentido, esta ETC complementa y desarrolla lo previsto en Real Decreto sobre Segu-
ridad Operacional e Interoperabilidad Ferroviarias y en el Reglamento de Circulacidn Ferroviaria,
definiendo los requisitos técnicos de detalle necesarios para el proyecto e instalacién de sistemas
de proteccion en pasos a nivel.

Durante la tramitacion de esta ETC, se ha dado audiencia a los administradores de infraes-
tructuras ferroviarias, empresas ferroviarias y otras entidades del sector, conforme lo dispuesto
en el articulo 65.2 de la Ley 38/2015, de 29 de septiembre, del sector ferroviario.



Teniendo en cuenta lo anterior, esta Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria, RESUELVE:

Primero. Aprobar la Especificacion Técnica de Circulacion sobre Sistemas de Proteccion en
Pasos a Nivel [ETC PN]

Se aprueba la «Especificacion Técnica de Circulacidn. Sistemas de Proteccion en Pasos a
Nivel [ETC PN]», cuyo texto se incluye como anexo a la presente resolucion.

Segundo. Publicacion
Esta resolucion se publicara en la web de la Agencia Estatal de Seguridad Ferroviaria.
Tercero. Entrada en vigor

Esta resolucidn surtira efectos el dia siguiente al de su publicacién en la web.

Madrid, octubre de 2020

EL DIRECTOR DE LA AGENCIA ESTATAL DE SEGURIDAD FERROVIARIA

[ FIRMADO EN EL ORIGINAL CON FECHA 29/10/2020 |

Pedro M. Lekuona Garcia

ANEXO: Especificacion Técnica de Circulacion. Sistemas de Proteccion en Pasos a Nivel [ETC PN].
Version 1.0 | 29/10/2020



ESPECIFICACION TECNI(;A DE CIRCULACION
SISTEMAS DE PROTECCION DE PASOS A NIVEL
(ETC PN)



GENERALIDADES
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1. OBJETO

El objeto de esta Especificacion Técnica (ETC) es definir los requisitos y condiciones generales
que en materia de seguridad deben cumplir los sistemas de aviso y proteccion al usuario de los
Pasos a Nivel (PN), para permitir una explotacion en condiciones seguras.

Su redaccidn se realiza en cumplimiento de lo dispuesto en el art. 1.2.1.2 del Reglamento de
Circulacion Ferroviaria (RCF) [1], con el objetivo de establecer la necesaria coherencia entre los re-
quisitos de proyecto de los sistemas de proteccion de los PN y sus reglas operativas, definidas en
el Libro Quinto del RCF, garantizando con ello una explotacion segura.

A su vez, esta ETC incorpora, completa y desarrolla los requisitos y especificaciones para las
distintas clases de proteccion de PN recogidos en el capitulo VIl “Pasos a nivel y otras interseccio-
nes” delTitulo I, del Real Decreto 929/2020, de 27 de octubre, sobre seguridad operacional e intero-
perabilidad ferroviarias (RDSOIF) [2]. Para su mejor identificacion, los textos que son transcripcion
literal de este Real Decreto figuran sombreados en color gris.

2. AMBITO DE APLICACION

Esta ETC sera de aplicacion a todos los sistemas de proteccion de PN de las clases de protec-
cién P, A2, A3 y A4, ubicados en las lineas de la Red Ferroviaria de Interés General (RFIG), indepen-
dientemente del uso o usos especificos del paso (vehiculos, peatones o peatones y ganado).

3. SISTEMAS DE PROTECCION
En funcién del tipo de informacién facilitada al usuario, los sistemas de proteccidon de un PN
pueden ser:

* Pasivos (clase P): No advierten al usuario (conductor o peaton) de la llegada del tren. La
proteccion se realiza exclusivamente mediante senales fijas.

e Activos (clases A1, A2, A3, y Ad): Avisan y/o protegen al usuario (conductor o peaton) de
la llegada del tren. Su funcionamiento puede ser automatico o enclavado.

Para mas detalle acerca de las diferentes clases de proteccién, véase [2].

Los sistemas de proteccién activos se componen de elementos instalados en el lado de la
carretera o camino y en el lado de la via, complementados con los elementos de gestidn, mando y
control necesarios.

Las funciones basicas desarrolladas por estos sistemas son las siguientes:
e Deteccion de la aproximacion del tren o trenes al PN (solo en PN automaticos).

e Activacion de los elementos de aviso y/o proteccién al usuario de la carretera o camino.
Esta funcién puede realizarse de forma automatica o a través de un enclavamiento.
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Indicacién al maquinista del estado de proteccion o desproteccion del PN, antes de
llegar a este.

Confirmacidon del paso y alejamiento del tren (solo en PN automaticos).

Desactivacion de los elementos de aviso y/o proteccion.

Ademas, incluyen otras funcionalidades adicionales:

Autocomprobacidn del sistema y gestion de las alarmas causadas por averias o fallos
en su funcionamiento.

Aviso al usuario en caso de sucesion de trenes.
Apertura automatica por tiempo de cierre excesivo.
Operacién manual en mando local.

Registro de eventos y alarmas.

4. ELEMENTOS DEL SISTEMA'

4.1 EQUIPAMIENTOS EN LA CARRETERA

Los PN con una intensidad media diaria de peatones (P) mayor de 100, dispondran de un itine-
rario para uso exclusivo de peatones, que sera independiente de la calzada de la carretera, excepto
en aquellos casos en los que el administrador de infraestructuras justifique adecuadamente su
imposibilidad. Su equipamiento se adaptara a lo indicado en la tabla 2 del apdo. 4.2.

A continuacion, se definen los equipamientos minimos de proteccion a los usuarios de la

carretera o camino, de los que deben disponer los pasos a nivel en funcidn de su correspondiente
clase de proteccion.

Estan constituidos por uno o varios de los siguientes elementos:

Senales horizontales y verticales colocadas en la carretera o camino que avisan al con-
ductor del vehiculo de la proximidad del paso a nivel y de su proteccion.

Senalizacion luminosa y acustica que avisa al conductor del vehiculo de la aproximacion
de un tren al paso a nivel.

Barreras o semibarreras que bloquean el acceso de vehiculos al paso a nivel al aproxi-
marse un tren al mismo.

El texto procedente del RDSOIF aparece en color gris. El especifico de esta ETC figura en color negro.



GENERALIDADES

EQUIPAMIENTO EN LA CARRETERA O CAMINO

CLASE DE

PROTECCION

Senalizacion horizontal y vertical definida en la normativa estatal de carreteras?
para los pasos a nivel sin barreras (ver anexo C).

En casos debidamente justificados (p. ej. carreteras y caminos con trafico débil
y/o baja velocidad de circulacion) y mediante resolucion debidamente motivada,
el titular de la carretera o camino podra reducir o adaptar la senalizacion anterior.
En todo caso debera mantener como minimo las senales R-2, P-11 o P-11ay P-8, y
colocar sobre esta ultima una placa indicadora con la distancia hasta el paso.

Analogamente, se prescindira de la senalizacion horizontal en el caso de pavi-
mentos que no permitan asegurar su permanencia y fijacion adecuadas (térreos,
etc.).

En pasos situados en nucleos urbanos, la senalizacion a colocar se adaptara a las
caracteristicas urbanas de las calles o viales y, en general, se colocara sobre cual-
quier itinerario que confluya en el entorno del paso a nivel.

Senalizacion horizontal y vertical definida en la normativa estatal de carreteras®
para los pasos a nivel con barreras (ver anexo C).

En pasos situados en nucleos urbanos, la senalizacion a colocar se adaptara a las
caracteristicas urbanas de las calles o viales y, en general, se colocara sobre cual-
quier itinerario que confluya en el entorno del paso a nivel.

Seializacion luminosa, compuesta por un conjunto de dos focos rojos, preferen-
temente horizontales, luciendo a destellos de forma alternativa, situados en el
margen derecho de la carretera o camino, conforme al sentido de la circulacion.

Se colocara un conjunto a cada lado del paso a nivel.

Cuando las condiciones de visibilidad de esta senal desde la carretera o camino o
la intensidad de su circulacion asi lo aconsejen, se colocaran senales adicionales
en el margen izquierdo de ésta.

La senalizacion luminosa se activard, como minimo, 30 seg. antes de la llegada
del tren (en los A2), o con la antelacion suficiente para que el proceso de protec-
cion del paso (bajada de las barreras y deteccion de obstaculos, en los A3 y Ad),
haya finalizado antes de dicho limite. Permanecera activada hasta que el tren
haya franqueado el paso.

Su activacion y desactivacion se realizaran normalmente mediante accionamiento
automatico o enclavado.

La activacion de la sefalizacion luminosa es condicion necesaria (aunque no sufi-
ciente en las clases A3 y A4) para que la SPN muestre al maquinista la indicacion
de “Paso a nivel protegido”
En los pasos situados en nucleos urbanos:

e | a senalizacion luminosa se adaptara a las caracteristicas urbanas de las ca-

lles o viales. En caso de existir semaforos en dichas calles, se compatibilizara
su funcionamiento con la senalizacion luminosa del paso a nivel.

e | a senalizacion luminosa sera visible desde cualquier itinerario que confluya
en el entorno del paso a nivel.

e Cuando el numero de peatones que utilicen el paso a nivel obligue a disponer

de algun carril reservado para uso exclusivo de peatones, independiente de la
calzada de la carretera, la senalizacion anterior se complementara con las se-
nales luminosas especificas para peatones, definidas en el art. 4.2 de esta
ETC, que iran situadas sobre dichos carriles.

Rétulo luminoso “OTRO TREN”, integrado en la senalizacion luminosa del mar-
gen derecho de la carretera. Se iluminara a destellos, para avisar de la llegada de
un nuevo tren, cuando el anterior termina de franquear el paso a nivel.

2. Independientemente de quien sea su titular.
3. Independientemente de quien sea su titular.
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PyA2

A3y A4

A2, A3y Ad

A2



CLASE DE
PROTECCION

EQUIPAMIENTO EN LA CARRETERA O CAMINO

Seial acustica, integrada en la senalizacién luminosa del margen derecho de la
carretera o camino. Comienza a sonar simultaneamente con la activacion de
aquélla, y cesa al concluir:
e E| paso del tren, o en el caso de sucesion de estos, el tltimo de ellos (en los
A2). A2, A3y Ad
e El cierre de las barreras o semibarreras (en los A3 y A4).
En casos debidamente justificados por las condiciones del entorno, podra redu-
cirse el nivel acustico de dicha senal (de forma general o en determinados inter-
valos horarios).

Semibarreras o barreras moviles, para cortar el acceso de los vehiculos desde la
carretera a las vias del ferrocarril. Las semibarreras podran ser simples (de entra-
da) o dobles (de entrada y de salida), en funcion de que corten la mitad derecha
de la calzada o su totalidad.

Se colocaran a ambos lados del paso a nivel.

Su apertura y cierre se realizardn normalmente mediante funcionamiento automa-
tico o enclavado.

Estaran dotadas de balizamiento reflectante constituido por franjas rojas y blan-
cas. Cuando las condiciones de visibilidad lo aconsejen, deberan disponer de ele-
mentos luminosos que permitan visualizarlas mientras que no estén completa-
mente abiertas.

Su diseno permitira, en caso de arrollamiento por parte de un vehiculo, minimizar
los danos sobre este. Ademas, en caso de producirse dicho evento, se debera ge-
nerar la correspondiente alarma en el sistema.

Las barreras, las semibarreras simples y las semibarreras de entrada en el caso
de semibarreras dobles:

e Iniciaran su cierre con un retardo minimo de 6 seg. tras la activacion de la se-
nalizacion luminosa.

e Las barreras y semibarreras simples quedaran totalmente cerradas antes de
que la Senal de Paso a Nivel (SPN) muestre al maquinista la indicacion de

“Paso a nivel protegido’; y al menos, 30 seg. antes del paso del tren.
A3y A4

¢ En caso de ausencia total de energia eléctrica para su funcionamiento, dispon-
dran de algun mecanismo a prueba de fallos, que les permita quedar automa-
ticamente en posicion cerrada (condicion segura para el usuario del PN).

¢ En el caso de barreras completas situadas en carreteras o caminos de doble
sentido de circulacion, su bajada sera simultanea, por lo que para minimizar
el riesgo de que un vehiculo quede atrapado entre ambas, se aplicaran medi-
das de proteccion adicionales (retranqueo de barreras respecto a la via, detec-
cion de obstaculos en la via, etc.).

Las semibarreras de salida, en caso de semibarreras dobles:

¢ |niciaran el cierre cuando las de entrada se hayan cerrado totalmente y tras
comprobar, en los A4, la ausencia de obstaculos en la via.

e Deberan quedar totalmente cerradas antes de que la Senal de Paso a Nivel
(SPN) muestre al maquinista la indicacion de “Paso a nivel protegido’ y al
menos, 30 seg. antes del paso del tren.

¢ En caso de ausencia total de energia eléctrica para su funcionamiento, dispon-
dran de algin mecanismo a prueba de fallos, que les permita quedar automa-
ticamente en posicion abierta (condicion segura para el usuario del PN).

Una vez cerradas, todas las barreras permaneceran asi hasta que el tren haya
franqueado el paso.

Los pasos con clase de proteccién A4 dispondran siempre de barreras completas
o semibarreras dobles.

1



GENERALIDADES

CLASE DE
EQUIPAMIENTO EN LA CARRETERA O CAMINO PROTECCION

Mando Local (ML) para activar y desactivar los elementos de aviso y proteccion a
los vehiculos de la carretera. Estara situado en las proximidades del PN, y en un
punto desde el que exista buena visibilidad de los trenes y vehiculos que se apro-
ximen.

A3y A4

Tabla 1. Equipamientos en el lado de la carretera o camino, asociados a las distintas clases de proteccion.

Cualquier averia relevante para la seguridad del sistema (fallo de elementos luminosos, falta
de alimentacion eléctrica, uso del mando local, etc.) debera activar los mecanismos de aviso corres-
pondientes en el lado del ferrocarril (maquinista o responsable de circulacion).

El sistema de proteccion de los pasos a nivel de las clases A2, A3 y A4, no debera permanecer
activado durante un tiempo excesivo, con el fin de facilitar el transito de los usuarios de la carretera
0 camino. Por ello:

a. Los enclavados deberdn permanecer abiertos durante al menos 3 minutos, por cada
intervalo de tiempo de 10 minutos.

b. Los automaticos dispondran de un sistema de apertura automatica para evitar que, en
caso de alguna anormalidad, puedan permanecer cerrados durante un periodo de mas
de 10 minutos.

4.2. EouiPAMIENTOS EN PAsos A NIVEL PARA USO DE PEATONES. LADO DEL PEATON

En este apartado se definen los equipamientos que deben tener los pasos a nivel de uso espe-
cifico peatonal o peatonal y de ganado, ya estén aislados o formando parte de un paso a nivel con
otros usos especificos. Dichos equipamientos son los siguientes:

i CLASE DE
EQUIPAMIENTO ESPECIFICO EN PASOS PEATONALES PROTECCION

Senal P-11 (Situacion de un paso a nivel sin barreras) o P-11a (Situacion de un paso a ni-
vel sin barreras de mas de una via férrea), definidas en el art. 149.5 del RGC [3], depen-
diendo de que exista una o mas vias férreas. PyA2

Se colocara en el margen derecho de la carretera y, en su caso, adosada al mastil de la
senalizacion luminosa.

Seial R-100 (Circulacion prohibida).

Esta sefnal se colocara Unicamente cuando sea posible el acceso de vehiculos a motor al Py A2
paso a nivel. (El acceso no deberia ser posible con elementos de ralentizado).
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EQUIPAMIENTO ESPECIFICO EN PASOS PEATONALES

CLASE DE
PROTECCION

Cartel con la leyenda “ATENCION AL TREN. PASO EXCLUSIVO DE PEATONES”.
Se colocara sobre el mismo poste de la senal P-11 o P-11a.

Cartel con la leyenda “ATENCION AL TREN. PASO EXCLUSIVO DE PEATONES Y GANADO".
Se colocara sobre el mismo poste de la senal P-11 o P-11a.

Cartel con la leyenda “ATENCION AL SEMAFORO. PASO EXCLUSIVO DE PEATONES”.
Se colocara sobre el mismo poste de la senal P-11 o P-11a.

Elementos de ralentizado: barreras, laberintos, bolardos, etc., colocados en los accesos
desde el camino al entarimado de la via, los cuales permitiran, en su caso, el paso del
ganado.

Vallado lateral de la via en las proximidades del paso, en una distancia minima de 20 m
a cada lado del mismo, siempre que sea factible.

Seial luminosa representando un pictograma de silueta humana en posicion de espera,
en rojo fijo, y la leyenda “ATENCION NO PASE’, en rojo a destellos.

Por cada carril delimitado para el paso de peatones (y ganado, en su caso), se colocaran
dos senales, una a cada lado del paso a nivel, orientadas de forma que sean visibles
desde el otro lado de las vias.

En instalaciones con cuatro o mas vias se colocaran senales intermedias dobles, orien-
tadas una en cada sentido.

La senalizacion se activara, como minimo, 30 seg. antes de la llegada del tren y perma-
necera activada hasta que este haya franqueado el paso. Dicha activacion es necesaria
para que la SPN muestre la indicacion de “Paso a nivel protegido”

Su activacion y desactivacion se realizaran mediante accionamiento automatico o encla-
vado.

La falta de indicacion de una de las senales peatonales instaladas, llevara a la SPN a su
indicacion mas restrictiva (“Paso a nivel sin proteccion”).

Rétulo luminoso “OTRO TREN”, integrado en la sefalizacién luminosa anterior, o adosa-
do a esta. Se iluminara a destellos, para avisar de la llegada de un nuevo tren, cuando
el anterior termina de franquear el paso a nivel.

Senal acustica asociada a la senal luminosa anterior. Comienza a sonar simultdneamen-
te con esta y cesa al concluir el paso del tren, o en caso de sucesidn de estos, el Ultimo
de ellos.

En casos debidamente justificados por las condiciones del entorno, podra reducirse el
nivel acustico de dicha senal (de forma general o en determinados intervalos horarios).

P (solo pea-
tones)

P (peatones y
ganado)

A2

Py A2

Py A2

A2

A2

A2

Tabla 2. Equipamientos especificos en los pasos peatonales, asociados a las distintas clases de proteccion. Lado

del peaton.

Cualquier averia relevante para la seguridad del sistema (fallo de elementos luminosos, falta
de alimentacion eléctrica, etc.) debera activar los mecanismos de aviso correspondientes en el lado

del ferrocarril (maquinista o responsable de circulacion).

El sistema de proteccion de los pasos a nivel clase A2, no debera permanecer activado durante

un tiempo excesivo, con el fin de facilitar el transito de los peatones. Por ello:

c. Los enclavados deberan permanecer abiertos durante al menos 3 minutos, por cada

intervalo de tiempo de 10 minutos.

d. Los automaticos dispondran de un sistema de apertura automatica para evitar que, en
caso de alguna anormalidad, estos puedan permanecer cerrados durante un periodo de

mas de 10 minutos.
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4.3. EQUIPAMIENTOS EN LA ViA FERREA

sos a nivel en funcion de su correspondiente clase de proteccion, son los siguientes:

4.

5.

Los equipamientos minimos de proteccion en la via férrea, de los que deben disponer los pa-

Senales con informacion fija (cartelones) definida en la normativa estatal ferroviaria [1]
que avisen al maquinista de la proximidad del paso a nivel, inicio del circuito eléctrico,
obligacion de silbar, etc.

Senal de paso a nivel protegido/sin proteccion (SPN) que informa al maquinista de la
proximidad del paso a nivel, de si éste esta o no protegido, y de la existencia o no de
averias relevantes en el sistema de proteccion.

Se colocara una sefal a cada lado del paso a nivel*.

Estara separada del paso a nivel una distancia equivalente, como minimo, a la de frena-
do de servicio de un tren circulando a la velocidad maxima autorizada en el tramo, te-
niendo en cuenta la declividad y la capacidad minima de frenado exigible para circular
por él.

La senal solo mostrara el aspecto de “Paso a nivel protegido” tras haber recibido toda
la secuencia adecuada de comprobaciones (senalizacion luminosa y acustica activadas,
cierre de barreras o semibarreras, deteccion de obstaculos en la via, etc.) que garanticen
que el proceso de proteccion del paso a nivel ha concluido de forma satisfactoria.

Detectores de aproximacion de tren al PN, que activan los sistemas de aviso y, en su
caso, los de proteccion.

Estaran situados antes de la SPN y a una distancia tal que, circulando el tren a la veloci-
dad méxima autorizada en el tramo, se cumplan las dos condiciones siguientes:

¢ Que la llegada del tren ante la SPN se produzca tras haber finalizado el proceso de
proteccion del paso. El objetivo es que la orden transmitida por la senal al maqui-
nista refleje fielmente el estado real de proteccion del mismo.

* Que la llegada del tren al PN se produzca al menos 30 segundos después de haber
finalizado el proceso de proteccion de este.

Detectores de presencia de tren en las inmediaciones del PN, que ante la llegada del
tren al PN, activan los sistemas de aviso y, en su caso, los de proteccion cuando por
cualquier motivo estos no estuvieran activados (p. ej. tras apertura por tiempo de cierre
excesivo). Asimismo, pueden complementar a los detectores de alejamiento de tren,
para confirmarles cuando el tren ha franqueado totalmente el PN.

Detectores de alejamiento de tren, que desactivan los sistemas de aviso y, en su caso,
los de proteccion, una vez que el tren ha franqueado totalmente el PN.

Deteccion de obstaculos en la via, que informa, a través de la SPN de la posible presen-
cia de vehiculos de cierto tamano en el paso, durante la activacién de la proteccion.

La instalacion de este sistema es especialmente necesaria en PN:

¢ Dotados de barreras completas y situados en carreteras o caminos con doble senti-
do de circulacion.

¢ Con condiciones de trafico singulares en el lado de la carretera (retenciones frecuen-
tes de vehiculos a la salida del PN, presencia habitual de trafico pesado o mercan-
cias peligrosas, elevada siniestralidad, etc.).

P A2, A3y A4

A2, A3y Ad
(automaticos)

A2, A3y A4
(automaticos)

A2, A3y Ad
(automaticos)

A2, A3y Ad
(automaticos)

AL

Se exceptuan los casos contemplados en los puntos 7 y 8 del apartado 5, en los que se podra anadir una

senal repetidora en el lado que lo requiera.

La deteccion de obstaculos convierte un PN de clase A3 en un A4. Sin embargo, a un A2 no lo convierte

en A4,
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Unidad de gestion del sistema de proteccion. Recibe la informacidn sobre el estado y

las comprobaciones de funcionamiento de los equipos que conforman el sistema de

proteccion del paso a nivel (detectores de aproximacion, de alejamiento y de presencia A2, A3y Ad
del tren en las inmediaciones del PN; senales luminosas y acusticas para la carretera;
deteccion de obstaculos, etc.). Ademas, envia la informacion y las 6rdenes de mando a
los elementos ferroviarios periféricos (SPN o balizas), que a su vez transmiten las 6rde-
nes que el maquinista debe cumplir.

(automaticos)

Tabla 3. Equipamientos especificos en la via férrea asociados a las distintas clases de proteccion.

Cualquier averia relevante para la seguridad del sistema, deberd activar los mecanismos de
aviso correspondientes en el lado del ferrocarril (maquinista o responsable de circulacion).

5. REQUISITOS DE SEGURIDAD DE LOS SISTEMAS AUTOMATICOS DE PROTECCION

Este apartado es de aplicacion a los sistemas de proteccidn correspondientes a las clases A2,
A3y Ad.

1. Los sistemas de proteccion automaticos de los PN son instalaciones de seguridad. Por
tanto, deben ser disenados, construidos y operados de forma que ante cualquier averia,
fallo o transicion entre modos de operacidon que se produzca durante su funcionamien-
to generen una respuesta del lado de la seguridad (Fail Safe), que evite o minimice los
riesgos sobre los usuarios del paso derivados de dicho evento. Para ello el sistema:

¢ Debera tener un Nivel 4 de Integridad de Seguridad (SIL-4)

e Debera generar y enviar la correspondiente alarma o mecanismo de aviso al &mbito
ferroviario (maquinista o responsable de circulacion).

¢ Reaccionar, en su caso, de forma adecuada, estableciendo condiciones restrictivas
para la circulacion y llevando a cabo acciones favorables a la seguridad.

En funcidn de la naturaleza de la averia o fallo, el sistema debe distinguir dos casos:

* Los que no afectan a la seguridad del sistema ni, por tanto, a la de los usuarios del
PN. En ese caso la SPN emitira la senal de PN protegido, con luz blanca a destellos.

e Los que si que afectan a la seguridad del sistema. En este caso la SPN emitira la
senal de PN sin proteccion, con luz amarilla a destellos.

Antes de la puesta en funcionamiento de cualquier instalacion, y en funcion de sus caracteris-
ticas técnicas, deberan categorizarse todas las alarmas del sistema, asignandolas a cada uno de los
dos grupos anteriores.

2. El sistema estara disefado para continuar funcionando temporalmente en el caso de fallo
en la alimentacion eléctrica. Para ello debera disponer de un suministro de energia alternati-
Vo con una autonomia minima de 8 horas para las condiciones reales mas exigentes de ex-
plotacion de la linea. Se admiten valores inferiores siempre que el Administrador de Infraes-
tructuras disponga en su Sistema de Gestion de la Seguridad (SGS) de un procedimiento
que garantice la operatividad del PN, en condiciones seguras, a partir de ese momento.

3. La secuencia de activacién de los distintos elementos del sistema de proteccidn serd la
siguiente:

e Activacion de la senalizacion luminosa y acustica.
¢ Cierre de barreras o semibarreras moviles de entrada, en su caso.
¢ Comprobacion de la posible presencia de obstaculos en la via, en su caso.

o C(Cierre de barreras o semibarreras moviles de salida, en su caso.
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Dicha secuencia debe garantizar que cualquier vehiculo o peatén que haya iniciado el cruce del
PN en el momento de activarse el sistema de proteccidn, pueda finalizarlo de forma segura. Con
este criterio se estableceran las duraciones de cada accion y los retardos necesarios.

4,

Los sistemas de proteccion de los PN automaticos dispondran de una unidad de gestion.
Al aproximarse un tren y activarse el sistema de proteccion, dicha unidad comprobara
el estado de funcionamiento de todos sus elementos, y en funcion de ello transmitira
las correspondientes indicaciones a la Senal de Paso a Nivel (SPN).

De conformidad con lo contemplado en el RCF, podra mostrar los siguientes aspectos:

* PN protegido, con luz blanca fija (FF10A)®: Cuando todos los elementos del sistema
funcionen correctamente.

* PN protegido, con luz blanca a destellos (FF10B)”: Cuando se produzca una alarma
que no afecte a la eficacia de la proteccion.

* PN sin proteccion, con luz amarilla a destellos (FF11A)%: Cuando se produzca una
alarma que afecte a la eficacia de la proteccion.

La SPN solo mostrara los aspectos de “Paso a nivel protegido” tras haber recibido toda
la secuencia adecuada de comprobaciones (senalizacion luminosa y acustica, cierre de
barreras, ausencia de obstaculos en la via, etc.), que garanticen que el proceso de pro-
teccion del PN ha concluido de forma satisfactoria.

Cuando un PN se encuentre proximo a una estacion y su sistema de proteccion esté
afectado por el movimiento de los trenes en la estacion, la SPN permanecera siempre
encendida en su indicacion mas restrictiva (“Paso a nivel sin proteccion”), mientras esté
abierto a la circulacion de vehiculos.

Cuando un PN se encuentre proximo a una estacion y no exista suficiente distancia de
frenado entre este y la punta de la aguja de salida mas proxima, se dispondran dos
SPN. La primera SPN se colocara en dicha aguja de salida de la estacion, totalizando el
haz de vias. La segunda SPN se situara fuera de las agujas de entrada a la estacion vy,
como minimo, a la distancia de frenado de servicio de un tren circulando a la velocidad
maxima autorizada en el tramo. En este caso, cuando se active el sistema de proteccion,
tras detectarse la aproximacion de un tren, las dos SPN mostraran la misma indicacion.

Cuando entre la SPN y el PN exista un apeadero, y las condiciones de operacion lo re-
quieran, podra instalarse una segunda SPN entre el apeadero y el PN. Ambas senales
deberan mostrar la misma indicacion.

6. SISTEMAS AUTOMATICOS DE PROTECCION. FUNCIONAMIENTO EN
OPERACION NORMAL

6.1. PARA UN SOLO TREN

En los PN automaticos situados en plena via, la llegada de un tren es captada por los detec-
tores de aproximacién, los cuales envian la informacion a la unidad de gestion del sistema, para
que esta ultima:

Realice toda la secuencia necesaria de comprobaciones que verifiquen el correcto fun-
cionamiento del sistema o, en su caso, la existencia de averias o fallos.

6. También es valida la senal FF10C mientras permanezca vigente la Especificacion Transitoria 1 del Libro
Segundo del RCF

7. ldem. con la senal FF10D

8. Idem. con la senal FF11B
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e Desencadene los mecanismos de proteccion del PN, mediante la activacion de los dife-
rentes componentes del sistema (senalizacion luminosa y acustica, cierre de barreras,
indicaciones de la SPN al maquinista, etc.).

Una vez que el tren haya rebasado el PN vy, tras activar los detectores de alejamiento, estos
envian informacion a la unidad de gestion, para que esta ordene la finalizacion de la proteccion.

En los PN enclavados situados en estaciones, su sistema de proteccion sera activado al esta-
blecer un itinerario que le afecte, y se desactivara con la progresiva disolucion del itinerario al avan-
zar el tren. Con el fin de evitar que permanezcan cerrados durante un tiempo excesivo, se tendra
presente la limitacion indicada en el parrafo a) recogido al final del punto 4.1.

6.2. PARA MAS DE UN TREN

Salvo en el caso de lineas de via Unica operadas con sistemas de bloqueo de canton Unico
entre estaciones consecutivas, los sistemas de proteccion de PN automaticos deben estar disenados
para garantizar la seguridad de los usuarios en el caso de una sucesion de al menos tres trenes
diferentes en el tramo comprendido entre el detector de aproximacion del tren y el propio PN.

Por ello, el sistema no podra desactivar la proteccion si antes de la deteccion de alejamiento
de un tren que haya franqueado el PN, se hubiera producido un nuevo aviso de aproximacion al
PN, siendo necesario contabilizar tantas secuencias de salida, como de entrada.

7. FUNCIONAMIENTO DEL SISTEMA EN SITUACION DE ANORMALIDAD

En caso de averia o de anormalidad en el funcionamiento del sistema, y en funcidn de las
alarmas que este genere, el Maquinista recibira informacion, a través de la SPN, de las condiciones
de seguridad que reune el PN.

7.1. APERTURA AUTOMATICA POR TIEMPO DE CIERRE EXCESIVO

Para evitar que, en caso de alguna anormalidad, incluso ajena al funcionamiento de su sis-
tema de proteccién, los PN automaticos situados en plena via permanezcan con los elementos de
proteccion activados durante un tiempo excesivo, dispondran de un sistema de desactivacién de
la proteccion dotado de los correspondientes temporizadores, de forma que su funcionamiento se
adapte a lo siguiente:

1. Desde el momento en el que se detecte la aproximacion de un tren, se iniciara el conteo
del tiempo del primer temporizador. Finalizado este, la SPN cambiard a su indicacion
mas restrictiva (“Paso a nivel sin proteccion”).

2. Tras el cambio de indicacién de la SPN, se inicia el conteo del tiempo del segundo tem-
porizador. Transcurrido este, se desactivan los elementos de proteccion del paso para
los usuarios de la carretera y/o peatones.

3. La SPN se mantendra encendida en su indicacion mas restrictiva (“Paso a nivel sin pro-
teccion”) el tiempo suficiente para que cualquier tren que se aproxime al PN pueda ver
la SPN en dicha indicacion. Para ello se tendra en cuenta el tiempo que pueda tardar el
tren desde que pasa por el dispositivo de deteccion hasta que llega a la SPN.

Los tiempos de cada temporizador seran definidos en funcién de las caracteristicas de cada
PN (intensidad de trafico de la carretera, velocidad maxima del tramo de linea donde se encuentra
el PN, etc.). No obstante, para fijar estos tiempos se tendra presente la limitacion indicada en el
parrafo b) recogido al final del punto 4.1 sobre intervalo maximo durante el que el PN puede per-
manecer cerrado.

Iniciada la cuenta de alguno de los temporizadores, esta no debe reiniciarse si se produce
una nueva deteccién de un tren. Dicha cuenta se anulard cuando se genera la orden de finalizacién
normal de la proteccion.
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7.2. OPERACION EN Manpo LocAL

Los sistemas de proteccion de PN automaticos de las clases A3 y A4 dispondran de un modo
de funcionamiento en “Mando Local’; accionable manualmente desde la propia instalacion a pie del
PN, para su uso en situaciones de anormalidad.

I u Ill

La activacion del “Mando Local” inhibira el funcionamiento del PN en modo automatico, lo
que permitira activar y desactivar manualmente la proteccion del PN. En este modo de operacion,
el PN tendra siempre la consideracion de “Paso a nivel sin proteccion” y, en consecuencia, la SPN
mostrara al maquinista dicha indicacion.

Cada instalacion dispondra de un manual de uso que describa la forma de operar el sistema
en “Mando Local”

Los administradores de infraestructura dispondran en sus SGS de normas o procedimientos
que definan:

e La forma de operar del personal a pie de paso, con objeto de realizar la proteccion in
situ que corresponda.

e Medios de los que debe disponer el personal a pie de paso para realizar la proteccion,
asi como su ubicacién y disponibilidad.
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ANEXO. REFERENCIAS A

A.1. REFERENCIAS LEGALES

Las referencias legales que figuran a lo largo de la presente Especificacién Técnica de Circula-
cién, son las detalladas en la siguiente tabla.

Real Decreto 664/2015, de 17 de julio, por el que se aprueba el Reglamento de Circulacién Fe-
rroviaria

Real Decreto 929/2020, de 27 de octubre sobre seguridad operacional e interoperabilidad ferro-
viarias.

Reglamento General de Circulacion para la aplicacion y desarrollo de la Ley sobre tréfico, cir-
[3] culacion de vehiculos a motor y seguridad vial, aprobado por Real Decreto 1428/2003, de 21
de noviembre.

A.2. REFERENCIAS TECNICAS

Las referencias técnicas que figuran a lo largo de la presente Especificacién Técnica de Circu-
lacion, son las detalladas en la siguiente tabla.

(4] Orden FOM/534/2014, de 20 de marzo, por la que se aprueba la norma 8.1-IC «senalizacion verti-
cal» de la Instruccion de Carreteras.

Orden de 16 de julio de 1987 por la que se aprueba la norma 8.2-IC «Marcas viales» de la Ins-

truccion de Carreteras.

(5]
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ANEXO. DEFINICIONES Y ABREVIATURAS

1. ETC: Especificacidn Técnica de Circulacion. Documentacion competencia de la Agencia
Estatal de Seguridad Ferroviaria, en el ambito del Reglamento de Circulacidn Ferroviaria.
Establecen requisitos y condiciones generales que en materia de seguridad debe cum-
plir la infraestructura, el material rodante, y la operacion, para permitir una explotacién
en condiciones seguras en materias no expresamente reguladas en las especificaciones
técnicas de interoperabilidad o en otras normas europeas.

2. ML: Mando Local. Dispositivo y modo de funcionamiento que permite gobernar la pro-
teccion del PN cuando por averia o anormalidad no es posible hacerlo de forma auto-
matica.

3. PN: Paso a nivel. Cualquier interseccion a nivel entre una carretera o camino y un ferro-
carril, reconocida por el administrador de infraestructuras y abierta a usuarios publicos
o privados. Se excluyen los cruces entre andenes dentro de las estaciones o apeaderos,
asi como los cruces para uso exclusivo de la actividad ferroviaria o de los servicios de
emergencia.

4. PN automatico: Es el situado en plena via y cuya proteccion se activa automaticamente
al aproximarse un tren al mismo.

5. PN enclavado: Es el situado entre las senales de entrada de una estacion, cuya protec-
cién se activa mediante el establecimiento de un itinerario que le afecte, y se desactiva
con la progresiva disolucion del itinerario al avanzar el tren.

6. RCF: Reglamento de Circulacidn Ferroviaria, aprobado por Real Decreto 664/2015, de 17
de julio.

7. RDSOIF: Real Decreto 929/2020, de 27 de octubre, de Seguridad Operacional e Interope-
rabilidad Ferroviarias.

8. RFIG: Red Ferroviaria de Interés General.

9. RGC: Reglamento General de Circulacion para la aplicacidn y desarrollo de la Ley sobre
tréafico, circulacion de vehiculos a motor y seguridad vial, aprobado por Real Decreto
1428/2003, de 21 de noviembre.

10.SPN: Senal de Paso a Nivel, tal y como se define en el RCE

11. SGS: Sistema de Gestidn de la Seguridad, de la empresa ferroviaria o del administrador
de la infraestructura.

12.Visibilidad real del PN: Distancia, medida a lo largo del eje de via, que existe entre el
punto de interseccion de los ejes del ferrocarril y la carretera o itinerario peatonal, y el
punto donde se encuentra el tren que se dirige hacia el paso, en el preciso momento
en que dicho tren comienza a divisarse desde el punto donde esta situado el usuario
del paso.
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ANEXO. SENALIZACION FIJA EN CARRETERAS

Y CAMINOS QUE CRUZAN PASOS A NIVEL

C

(Anejo con caracter INFORMATIVO, que no sustituye a
los documentos normativos referenciados)

El Reglamento General de Circulacion por carretera (RGC), [3] incorpora en su anexo | el Cata-
logo Oficial de Sefales de Circulacion. Dicho catalogo estéa constituido, entre otras, por las normas
de carreteras 8.1-IC sobre Senalizacidn vertical, [4] y 8.2-IC sobre Marcas viales, [5].

Es decir, que, aunque ambas normas son Unicamente de aplicacion en la Red de Carreteras del
Estado, el aspecto de las senales recogido en ellas es de aplicacidn a todas las carreteras del pais, a
través del RGC. Ademas, ambos documentos son un referente normativo para las diferentes redes
de carreteras espanolas, independientemente de su titularidad.

Asi pues, y en este sentido, el RDSOIF, en su anexo VII, apartado V, establece la obligatoriedad
de disponer en cualquier carretera o camino afectados por un PN, la sefalizacion horizontal y ver-
tical definida en la normativa estatal de carreteras.

Por otra parte, debido a las caracteristicas especificas de las distintas carreteras y caminos que
se crucen a nivel con una linea ferroviaria, asi como las diferentes regulaciones que les puedan
afectar, el mencionado real decreto permite que en casos debidamente justificados para las clases
de proteccion P y A2, el titular de la carretera o camino pueda adaptar la sefalizacion prevista en
dicha normativa estatal a las caracteristicas y regulaciones indicadas, manteniendo unos minimos
definidos en dicho real decreto. En cualquier caso, la sefalizacion adoptada debera aportar un nivel
adecuado de seguridad vial en la carretera o camino y serd conforme con los principios basicos de
toda buena sefalizacion: claridad, sencillez, uniformidad y continuidad.

Las figuras C1 y C2 muestran la senalizacién de PN con y sin barrera, respectivamente, defini-
das en la norma 8.1-IC.

La figura C3 muestra la senalizacién horizontal de PN definida en la norma 8.2-IC.

La tabla C4 resume la sefalizacion definida en la norma 8.1-IC para PN con y sin barrera.
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50m

100 m

150 m

200 m

SENALIZACION DE PASO A NIVEL CON BARRERA

Figura C1. Senalizacion de paso a nivel con barreras segun la norma 8.1-IC
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ANEXO C. SENALIZACION FIJA EN CARRETERAS Y CAMINOS QUE CRUZAN PASOS A NIVEL

50 m

100 m

150 m

200 m

SENALIZACION DE PASO A NIVEL SIN BARRERA

Figura C2. Senalizacion de paso a nivel sin barreras segun la norma 8.1-IC
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DIMENSIONES Y
SITUACION

MARCAS VIALES

Las definidas en la
norma 8.2-IC

Figura C3. Senalizacion horizontal de paso a nivel segun la norma 8.2-IC
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ANEXO C. SENALIZACION FIJA EN CARRETERAS Y CAMINOS QUE CRUZAN PASOS A NIVEL

AX =@

P-11 P-1a

N ¥

y
P-10c  P-9c

N 7

y 1
P-10b P9

R-2

P-11
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o P-1a
(més de
una via)
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P-10a P-9a
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P-7 P7

P-8 P-8

100
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200

100

200

200
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Sin barreras
(PyA2)

Sin barreras
(PyA2)

Cualquiera, siempre que las
condiciones de la carretera o
camino lo permitan. En caso
contrario dichas senales se
sustituiran por una placa
complementaria, indicadora
de la distancia hasta el paso,
situada sobre el poste de las
senales P-7 o P-8, segun el
caso.

(P A2, A3y A4)

Cualquiera
(P A2, A3y Ad)

Con barreras
(A3 y Ad)

Sin barreras
(PyA2)

Con senalizacion luminosa
(A2, A3 y A4)



R-305

R-301

R-305

Cualquiera
R-305 100
(P A2, A3 y Ad)
Las limitaciones de velocidad
maxima y su ubicacion deben
permitir la detencion con segu- Cualquiera
R-301 : -
ridad ante el paso a nivel, te- (P A2, A3 y A4)

niendo en cuenta los necesa-
rios escalonamientos

Tabla C4. Senalizacién vertical fija en pasos a nivel segun la norma 8.1-IC
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