Estacion Windsor de CP Rail, de Montreal. Este edificio va a ser derribado para construir un
rascacielos, y debajo, la nueva estacion.

0S FERROCARRILES EN NORTE

un solo eje orientable mediante un mecanismo
de bielas, con objeto de conseguir un éngulo
de ataque nulo entre la pestafia y el carril. La
reducida altura del piso del tren sobre el. carril
consigue una posicién muy baja del centro de
gravedad. Es interesante resaltar que estos prin-
cipios guiaron la concepcidén del Talgo hace
mas de veinte afios. El servicio del Turbo se
inicié en 1968, invirtiendo cuatro horas en re-
correr los 560 kilémetros que separan Mon-
treal de Toronto. Pero su infancia ha sido muy
desafortunada por la cantidad de averias que
ha presentado y que han obligado a suspender
el servicio durante dos largos periodos de tiem-
po. Los ferrocarriles norteamericanos, especiali-
zados en servicios de mercancias, carecen de
la experiencia en trenes de alta velocidad que
poseen los europeos y japoneses, por lo que no
es muy extrafio algunos fracasos en la construc-
cién de estos tipos de vehiculos. El pasado
dia 22 de junio se reanudd el servicio de los
Turbos por tercera vez. jBuena suerte para los
Turbos!

Un ejemplo de servicio con trenes convencio-
nales es el de Montreal-Quebec. La distancia
de 270 kilémetros es cubierta por los «Répidos»
de la CN en tres horas, con dos trenes diarios.
La composicién es muy reducida: dos «coachs,
es decir, coches con pasillo central; un «clubs,
que es la clase preferente y donde un camarero
atiende a los viajeros en su propia butaca a lo
largo de todo el trayecto, y, finalmente, un
coche cafeterfa-bar. En total, cuatro coches re-
molcados por dos locomotoras Diesel. La velo-
cidad supera sobradamente los 100 kilémetros
por hora en largos trayectos, pero los accesos
a las ciudades, especialmente Quebec, se en-
cuentran en lamentable estado, lo que influye
sensiblemente en la duracién total del viaje.
Esta Inea atraviesa el rio San Lorenzo a través
del famoso puente de Quebec, cuya bella e im-

MERICA (y i)

Los trenes de viajeros canadienses

IARIAMENTE, atraviesan Canadd dos trenes transcontinentales, desde Montreal y Toronto hasta
Vancouver. Uno, el «Super-Continental» de la CN, sale de la Estacién Central de Montreal a
las 12,30 horas, y el otro, «The Canadian», parte de la estacién de Windsor de CP Rail trein-
ta y cinco minutos mds tarde. Se inicia asi una carrera a través del Canadi entre los trenes mis

prestigiosos de las dos compaiiias rivales. Después de recorrer unos 4.600 kilémetros y transcurrir
tres dias completos, el tren de CP Rail llega a Vancouver a las 10,30 horas y el de CN a las
14,40 horas. Los horarios son locales, con una diferencia de tres horas entre el tiempo de Montreal

y el del Pacifico.

«The Canadian» gana la carrera, aunque con
poca ventaja. Realmente la rapidez no es la
caracteristica principal de estos trenes trans-
continentales, cuya velocidad comercial no su-
pera mucho los 60 kilémetros por hora. Pero
aun con una velocidad mayor, poco podrian com-
petir con el avién en recorridos tan largos. Por
ello, su principal atractivo es el confort. Un
viaje transcontinental debe concebirse como un
recorrido de recreo, gozando del bello paisaje
canadiense desde uno de los coches con mira-
dor que sobresale sobre el techo del vehiculo.

Pero también hay servicios de viajeros de
mucha menor longitud. Estos son mds intere-
santes, pues en ellos el ferrocarril puede pre-
sentar batalla a los otros medios de transporte

en condiciones mds favorables. El caso mas
interesante es el del Turbotrén de la CN, entre
Montreal y Toronto. El Turbo estd constituido
por dos coches motrices extremos, con cabina
de conduccidn y, actualmente, siete remolques
intermedios. Hay cuatro turbinas de gas para
la traccién, con transmisién mecdnica, y otra
quinta turbina acciona una generatriz que pro-
porciona la energia para los servicios auxiliares
del tren (aire acondicionado, iluminacién, etcé-
tera). Es un tren de concepcién muy ligera y
con suspensién pendular dotada de resortes
neumdticos. Las cajas, suspendidas al nivel del
techo, se inclinan en las curvas permitiendo
una velocidad superior a la de los trenes cld-
sicos. Bajo la unién de los remolques existe

Por JUSTO ARENILLA
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presionante estructura metdlica nos recuerda
al de la pelicula «El puente sobre el rio Kwais.
Con una luz de 550 metros, es el puente meta-
lico no colgante mayor del mundo.

TRENES DE AMTRAK

Como ya se indicé antes, AMTRAK es una
sociedad estatal que se ha hecho cargo de la
explotacién de casi todos los servicios inter-
urbanos de viajeros de USA. La deficiente cali-
dad de los servicios de viajeros, la fuerte com-
petencia de la carretera y la aviacién 'y las
grandes distancias norteamericanas han provo-
cado el derrumbamiento del trafico de viajeros.
Pero también existe acentuada competencia en
muchos paises de Europa y, sin embargo, el
trafico aumenta impulsado por la existencia de
trenes rdpidos, frecuentes y confortables. Mien-
tras tanto, en Japdn, la Tokaido Shinkansen ha
multiplicado por cinco su nimero de viajeros
durante los pocos afios de su existencia, supe-
rando ampliamente las previsiones mas opti-
mistas. Y es que la razédn fundamental del éxito
o fracaso de un ferrocarril debe buscarse en
la calidad de sus propios servicios. La demanda,
cada dia mds exigente, solicita servicios cada
vez mejores, y una administracién ferroviaria
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debe adoptar una politica comercial agresiva
y agil en todos aquellos campos donde el ferro-
carril tiene posibilidades de éxito, adaptando su
oferta a la demanda existente y potencial, mien-
tras que en otros casos puede ser aconsejable
una eliminacién de sus servicios cuando el tra-
fico es muy débil. Este es un tema digno de
meditarse a tiempo, para evitar que un mal
servicio origine una pérdida de trafico y, final-
mente, la necesidad de la supresién del servi-
cio. La decadencia de los servicios de viajeros
norteamericanos ha sido un proceso autopro-
vocado, aunque acentuado fuertemente por la
competencia existente y la falta de ayuda por
parte del Gobierno en el momento oportuno.

AMTRAK ha publicado, por vez primera en
los Estados Unidos, una guia nacional de servi-
cios ferroviarios de viajeros. Esta guia se re-
duce a dos pequefios folletos de 20 péaginas
cada uno, lo que basta para dar una idea de
la poca cantidad de trenes que circulan entre las
ciudades de USA. Una de las caracteristicas de
los trenes de AMTRAK es que tienen nombre
que, generalmente, han heredado de las com-
paiias privadas que antes los explotaban. Cite-
mos algunos de los més famosos, todos ellos
diarios:

—«Broadway Limited», entre Nueva York, Wash-
ington y Chicago. Desde Nueva York se reco-
rren 1.450 kilémetros en diecisiete horas, con
una velocidad comercial de 85 kilémetros por
hora sobre vias de la Penn Central.

—«Super Chief/ El Capitén». Este famoso tren,
antes «de la Santa Fe», circula entre Chicago y
Los Angeles, recorriendo en unas cuarenta ho-
ras los 3.550 kilémetros que separan ambas
ciudades, con una velocidad comercial de unos
90 kilémetros por hora y con un grado de
confort capaz de satisfacer los gustos més re-
finados.

— Uno de los servicios que AMTRAK esté pro-
mocionando mds activamente es el de Florida.
Entre otros trenes se puede citar el «Silver Me-
teor», entre Nueva York y Miami. Florida es un
punto caracteristico del turismo y vacaciones
de USA, por lo que atrae muchos viajeros que
bien pueden llegar a ser clientes del ferrocarril.

— Entre Chicago y Seattle continta circulando
el «Empire Builder», el tren més representativo,
en su dia, del Great Northern. Este tren atra-
viesa espectaculares regiones a lo largo de la
parte superior del rio Mississippi y de las Mon-
tafas Rocosas.

EL METROLINER

Pero sin duda, el servicio de AMTRAK que
es mas rentable y tiene mayor aceptacién es
el Metroliner, entre Nueva York y Washington.
A diferencia de los anteriores, el Metroliner es
un tren de recorrido mas bien corto, pero de
servicio muy frecuente (14 trenes diarios en
cada sentido) y uno de los trenes mas rapidos
del mundo. Aunque el tren estd concebido para
circular hasta 255 kilémetros por hora, la velo-
cidad maxima autorizada es de 110 millas/hora,
es decir, 175 kilémetros por hora, a causa de
las condiciones del trazado y la via. Como ya
se dijo antes, efectia el trayecto de 365 kilé-
metros que separa ambas ciudades en tres ho-
ras, realizando una media docena de paradas
intermedias, entre las que destacan las impor-
tantes ciudades de Filadelfia y Baltimore. Una
estacion donde suben muchos viajeros es Metro-
park. Metropark no es ninguna ciudad, sino sim-
plemente un apeadero construido especialmente
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para el servicio del Metroliner, sitvado a pocos
kilémetros de Nueva York y dotado de un am-
plio aparcamiento. Muchos clientes del Metro-
liner prefieren tomar alli el tren, en lugar de
acudir a la estacién de origen, la Pennsylvania
Station, situada en la Séptima Avenida, en pleno
corazén de Nueva York y donde el aparcamiento
es muy dificil. Esta idea es un exponente del
esfuerzo que se realiza para adaptar el servicio
de viajeros a las necesidades de hoy dia.

El amplio éxito obtenido por el Metroliner, a
pesar del rotundo fracaso que muchos le profe-
tizaron cuando inicié su servicio en 1969, per-
mite albergar serias esperanzas de resurgimiento
del ferrocarril norteamericano en el campo del
transporte de viajeros, siempre que éste sepa
adaptarse en cada caso a las condiciones exigi-
das por la demanda de la clientela potencial.
Y esas condiciones son las ya citadas de fre-
cuencia, velocidad y confort. Aunque el Metro-
liner tiene esas tres cualidades, no debe pen-
sarse que las posee en exceso. En efecto, sus
posibilidades de velocidad quedan seriamente
limitadas por las condiciones del trazado exis-
tente, aunque el Ministerio de Transportes pien-
sa en la posibilidad de construir una nueva linea
apta para grandes velocidades. Su frecuencia, de
catorce trenes diarios, estd alin muy lejos de
los 120 trenes que circulan en cada sentido
por la Tokaido Shinkansen, situada en una re-
gién de caracteristicas comparables a las del
Corredor Nordeste de USA —Wastington-Nueva
York-Boston—. Respecto al confort, pueden po-
nerse serios reparos a la estabilidad proporcio-
nada por el «bogie» del Metroliner. Este «bogie»

es de tipo Pennsylvania, cuya técnica ha sido su-
perada ampliamente por otros modernos «bogies»
de concepcién europea, a pesar de las mejoras
en él introducidas, principalmente la suspen-
sién secundaria neumética. Como confirmacién
de lo dicho, se puede citar que se ha contratado
recientemente la compra de 100 «bogies» a la
firma suiza SIG, destinados a reemplazar los
actuales.

Los Metroliner son unidades eléctricas de ad-
herencia total, es decir, todos sus ejes son mo-
tores. Cada unidad se compone de dos coches
y pueden acoplarse hasta formar trenes de die-
ciséis coches, aunque la composicién normal-
mente utilizada hoy dia es de cuatro coches. Su
elevada potencia, 220 kv. por eje, les permite
alcanzar su velocidad maxima de 255 kilémetros
por hora en tres minutos y recorriendo 7,2 ki-
Iémetros. El frenado reostatico actUa desde la
velocidad méxima hasta unos 30 kilémetros por
hora, combinidndose automaticamente con el
frenado neumatico de zapatas. Las cajas son
Budd, de acero inoxidable, y su aspecto y ter-
minacién estan muy conseguidos, tanto interior

como exteriormente. La composicion normal se
compone de dos «coach», otro «coach» con ca-
feteria y un metroclub. El precio del viaje sim-
ple Nueva York-Washington es de 19 délares
en «coach» y 30,90 délares en metroclub.

TURBOTRENES DE AMTRAK

A partir del verano de 1973, AMTRAK ha
alquilado durante afio y medio dos Turbotre-
nes RTG franceses, idénticos a los que se estdn
construyendo para la SNCF. Si la experiencia
resulta favorable, AMTRAK tiene derecho a la
compra de estos dos Turbotrenes RTG, asi como
de otros ocho mas. Ademds, los constructores
de estas ramas, ANF-Frangeco, han cedido las
licencias a la sociedad americana Rohr Industrie
para la posterior fabricacion de Turbotrenes
para USA, Canadd y Méjico. jBuen éxito de la
industria ferroviaria francesal

Los dos Turbos fueron embarcados en
Le Havre a finales del pasado mes de julio con
destino a USA. Ambos trenes en cuestién ha-
bian sido fabricados en principio para la SNCF
dentro del lote actualmente en construccién y
del cual los primeros trenes prestan ya servicio
en las lineas Lyon-Estrasburgo y Lyon-Nantes.
La SNCF admitié ceder dos trenes para AMTRAK.
Cada rama se compone de dos motrices extre-
mas dotadas cada una de una turbina de gas
para la traccién con transmisién hidraulica y
tres remolques intermedios. Las modificaciones
introducidas son minimas. Los trenes han sido
pintados en blanco con dos amplias bandas in-
feriores en rojo y azul. Estos colores son los
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A la izquierda,
en un tren

de mercancias
de CP Rail.

En el centro,
otro de Canadian
National.

A la derecha,
una autopista
hacia Montreal.
iEfectos de la libre
competencia!

caracteristicos de AMTRAK y de la bandera
francesa jlronias del destino!l Como es usual
en los trenes norteamericanos, estos Turbos han
sido dotados de la célebre campana que tantas
veces hemos oido en los trenes de las peliculas
del Oeste. También se ha instalado en cada
coche una fuente de agua potable refrigerada,
costumbre también arraigada en varios paises
escandinavos.

Estos Turbos prestan servicio en la linea Chi-
cago-Saint Louis (456 kilémetros) desde el pa-
sado 1 de octubre. También se preveia utilizar
simulténeamente dos Turbos canadienses fabri-
cados por United Aircraft y que son idénticos
a los citados Turbos de la linea Montreal-To-
ronto. Desgraciadamente, uno de estos trenes se
destruyé en un choque sufrido durante las prue-
bas previas. Los Turbos canadienses son ya uti-
lizados por AMTRAK en un servicio de dos tre-
nes diarios entre Nueva York y Boston. Los
resultados que se obtengan en el servicio de
Chicago decidiran a AMTRAK a continuar ad-
quiriendo trenes franceses o canadienses.
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El "Rdpido” Quebec-Montreal de Canadian National, en la estacion de Quebec.

LA TRACCION

Norteamérica es el imperio de la traccién
Diesel. Durante los afios treinta se construyeron
algunos trenes de viajeros ligeros y répidos pro-
pulsados por motores Diesel. Pero muchos crelan
que este nuevo sistema de traccién seria mds
parecido a un dgil caballo de carreras que a un
percherén de tiro. General Motors iba a demos-
trar lo contrario en noviembre de 1939, cuando
construyé una locomotora experimental, a la
que atribuyé el nimero 103. Esta histérica lo-
comotora iba a sefialar el comienzo de la diese-
lizacién masiva de los ferrocarriles norteameri-
canos y, posteriormente, de otros muchos ferro-
carriles del mundo, marcando asf, junto con la
traccion eléctrica, el fin de la época del vapor.
La 103 era, en realidad, un conjunto de cuatro
locomotoras BB de 1.350 HP. acopladas, lo que
totalizaba 5.400 HP. Esta locomotora recorrié
USA de Este a Oeste y de Norte a Sur, demos-
trando que era capaz de remolcar los pesados
trenes de mercancias en mejores condiciones que
la traccién vapor. El éxito fue rotundo e inme-
diato. GM recibié pedidos de locomotoras Die-
sel idénticas a la 103, solicitadas por Santa Fe,
Southern, Great Northern, Western Pacific y
Denver & Rio Grande. La era de la dieselizacién
habia comenzado en MNorteamérica. Hoy dia,
circulan 27.000 locomotoras Diesel en USA vy
3.000 en Canada.

GM es el mayor constructor de locomotoras
Diesel-eléctricas de todo el mundo, habiendo su-
ministrado ya més de 36.000 locomotoras para
prestar servicio en 48 palses. La produccién nor-
mal de GM abarca locomotoras desde 1.000
hasta 3.600 HP., todas ellas equipadas con su
renombrado motor Diesel 645. GM también fa-
bricé las locomotoras «Centenial» de Union
Pacific, antes citadas. Dentro de los modelos
suministrados para USA, destaca el GP, tipo BB.
Sus iniciales GP (General Purpose) indican su
aptitud para servicios muy variados. Las loco-
motoras GP constituyen hoy dia una parte ba-
sica y sustancial del parque motor de USA.

USA también ocupé un puesto de vanguardia
en los comienzos de la traccién eléctrica, aungque
hoy dia sélo existan unos 3.000 kilémetros de
lineas electrificadas en aquel pals, es decir, me-
nos del 1 por 100, siendo América del Norte
la parte del mundo proporcionalmente menos
electrificada. Merecen destacarse las electrifica-
ciones realizadas por dos compafilas. La
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Pennsylvania Railroad electrifics, en 1933/36,
Nueva York-Washington y otras lineas a 11 kv.
y 25 Hz. Entonces empezé a construir la famo-
sa serie de 139 locomotoras eléctricas (G 1, tipo
2 CC 2, con una potencia de 3.400 kw.
(4.620 HP.) y que pueden alcanzar 160 kiléme-
tros por hora. Estas locomotoras siguen remol-
cando actualmente los trenes de viajeros de la
Penn Central, que parten de Nueva York. Hoy
dia, PC posee unos 1.300 kilédmetros electrifica-
dos. Otra importante electrificacién de USA es
la de «The Milwaukee Road» en su travesia de
las cadenas montafiosas del Oeste. Es esta oca-
sién fue elegida la corriente continua a 3.000 v.
Fue realizada hacia 1920, y esta interesante y
temprana electrificacién tuvo una importante
influencia en las ejecutadas en Europa en co-
rriente continua, concretamente en Francia. Hace
pocos meses se habia decidido eliminar esta
electrificacién, a causa de la elevada inversidén
que era preciso efectuar para modernizar las
instalaciones fijas y las locomotoras eléctricas,
pero la crisis del petréleo ha inducido a conti-
nuar con la traccién eléctrica.

Después de la segunda guerra mundial, mien-
tras que los ferrocarriles europeos comenzaban
sus electrificaciones en gran escala, los norte-
americanos se dieselizaban. La decisién era na-
tural, pues las grandes distancias alli existentes
exiglan, en caso de electrificacién, unas grandes
inversiones financieras dificiles de soportar por
las compafifas. Por otro lado, la abundancia de
combustible hacla muy barata la explotacién
con locomotoras Diesel. Pero hoy dia, el pro-
greso experimentado por la traccién eléctrica
hace posible las electrificaciones en corriente
alterna a frecuencia industrial con unos costes
més reducidos. Por eso, los ferrocarriles ameri-
canos estudian la posible electrificacién de sus
lineas mds sobrecargadas. Podemos citar dos
casos: la CP Rail, entre Calgary y Vancouver,
y la linea transcontinental de Union Pacific,
antes mencionada.

Y pasando del proyecto a la realidad, hay que
destacar la electrificacién de la nueva linea mi-
nera de Black Mesa & Lake Powell, en Arizona,
que es la primera realizacién mundial a 50 kv.
y frecuencia industrial a 60 Hz. Se abre asi un
nuevo capitulo de la traccién eléctrica en el
mundo; los 50 kv. Las tres primeras locomo-
toras ejecutadas por General Electric a esta
tensién, y con destino al citado ferrocarril, es-
tdn ya terminadas. Son tipo CC y su potencia

es de 4.400 kw. (6.000 HP.). El control se
efectia mediante tiristores, y los motores son
de corriente continua. Su funcionamiento es
totalmente automdtico, sin necesidad de maqui-
nistas. Estas tres locomotoras pasardn a la His-
toria como las pioneras del sistema de 50 kv.

RAPID TRANSIT

Para completar la visién expuesta de los fe-
rrocarriles en Norteamérica, expongamos breve
y sucintamente las caracteristicas principales
de los Rapid Transit Systems. Estos son redes
ferroviarias para el transporte urbano y sub-
urbano de viajeros y que discurren en tinel o
al aire libre.

En USA existen en Nueva York, Chicago, Fi-
ladelfia, Boston, Cleveland y San Francisco. El
méas moderno es el Bay ‘Area Rapid Transit
(BART) de San Francisco. EIl BART comprende
75 millas (120 kilémetros) en total, con una
tercera parte en tunel. La obra mds importante
es el tonel que atraviesa la célebre bahia de
San Francisco, con una longitud total de unos
diez kildmetros. El ancho de via es de 5 ft. 6 in.
(1.676 mm.), casi idéntico al utilizado por
RENFE. El control de los trenes es totalmente
automdtico, y la funcién del Unico agente que
acompafia al tren es supervisar su funciona-
miento y, en caso de emergencia, ejercer el
control del tren. El BART pretende convencer al
automovilista para que abandone su coche y
utilice el tren, ofreciéndole una velocidad co-
mercial muy alta (72 kilémetros por hora) v
un elevado nivel de confort.

Por su parte, la New York City Transit Autho-
rity (NYCTA) posee una red de 380 kilémetros,
de los cuales 220 discurren en tinel y 120 so-
bre estructuras elevadas. NYCTA ostenta el
record mundial de transporte de viajeros en
sistemas ferroviarios de su clase, a pesar de que
la longitud de sus lineas es superada por el
Metro de Londres. En Manhattan, el corazén de
Nueva York, es frecuente la existencia de tune-
les dotados de cuatro vias. Por las dos cen-
trales circulan los trenes «express», que sdlo
paran en las estaciones mds importantes de la
linea, mientras que por las dos vias laterales
discurren los «local train», que se detienen' en
todas las estaciones. El transbordo de tren se
efectta fécilmente, sin necesidad de cambiar de
andén, por lo que se viaja en un «express» para
alcanzar répidamente la zona de destino y luego
se transborda a un «local» para llegar a la es-
tacién deseada. Con este sistema se logra una
gran rapidez en los viajes.

En Canadd es digno de destacarse el Metro
de Montreal, que inicié sus servicios en 1966.
La red comprende tres lineas, con una longitud
total de 26 kildmetros. Los coches se apoyan
y son guiados mediante neumdticos, igual que
en algunas lineas de Metro de Paris y, mas re-
cientemente, el de Ciudad de Méjico. La red
de autobuses estéd coordinada con la del Me-
tro, y las tarifas estdn unificadas, siendo posi-
ble con un solo billete la correspondencia en-
tre ambos sistemas de transporte.

CONCLUSION

El presente estudia ha tratado de presentar
una visién de conjunto de los ferrocarriles de
USA y Canadd. La explotacién ferroviaria por
medio de compaiiias privadas, su especializa-
cién en el trifico de mercancias y derrumba-
miento de los servicios de viajeros, el imperio
de la traccién Diesel y la rentabilidad, aunque
ello no signifique que el ferrocarril americano
sea un buen negocio, marcan los aspectos fun-
damentales de los ferrocarriles de aquellos dos
paises, que son netamente diferentes a nuestros
ferrocarriles europeos. M Fotos del autor.
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