Dentro del Plan RENFE 72-75

UELECTRIFICACION DE L
.. LINEA GORDOBA-SEVILL

del tren
de tendido.

En estos momentos se trabaja activamente en la elec-

* & trificacion del trayecto Cérdoba-Sevilla, que tiene 130

e kilémetros, de ellos 57 en via doble, desde Lora del Rio a
' Sevilla.

E[
f- : La electrificacion entre Cérdoba
: y Sevilla es anterior al Plan de
Electrificaciones RENFE 74-77, y
junto con los proyectos Madrid-
Guadalajara y Jativa-Valencia,
también ya practicamente conclui-
dos, estaba incluido en el Plan 72-
75. Estos trabajos se yuxtaponen,
por tanto, con los recientemente
emprendidos del Plan de Electrifi-
cacion 74-77, uno de cuyos pri-
meros trayectos en los que se tra-
baja es el de Manzanares-
Puertollano.

Aunque el perfil de via es muy
bueno y las locomotoras Diesel
han dado un resultado magnifico
en las lineas de Andalucia, el
aumento de tréfico, la necesidad
de mejorar los servicios de cerca-
nias de Sevilla y la posibilidad de
una utilizacion mas racional de las
locomotoras eléctricas, aconse-
jaron la electrificacion entre Cordo-
ba y Sevilla, antes de que se produ-
jera la crisis del petréleo y dentro
del Il Plan de Desarrdllo.

132 KILOMETROS
DE CATENARIA EN UN ANO

Los trabajos en via se iniciaron
en febrero del pasado afio, precisa-
mente por el final de la linea
Cordoba-Sevilla, ya que el primer
poste fue colocado a la entrada de
la estacién de San Jerénimo, lado
Madrid. La explicacién de esta cir-
cunstancia hay que buscarla en la
adjudicacion del montaje de cate-
narias a cuatro empresas distintas,
y la que inici6 primero los trabajos
fue precisamente la que debia
hacer la instalacion del trayecto
San Jer6nimo-Sevilla, a sus dos
estaciones.

Los otros tres tajos de montaje




75 KILOMETROS
EN VIA UNICA
Y 57 KILOMETROS
EN VIA DOBLE

corresponden a los trayectos de
San Jerénimo a Los Rosales, de
esta estacion a Penaflor y de aqui a
la senal de entrada de Cordoba.
Son 75 kilometros de via tnica, 57
kilbmetros de via doble y 5 kilo6me-
tros de via triple. Destacan por su
complejidad los trabajos en las dos
estaciones de Sevilla, en la esta-
cibn de San Jerénimo por ser de
bifurcacién a Cadiz y Huelva y de
clasificacién de mercancias, y en la
estacibn de Los Rosales por ser
también de bifurcacién a Madrid y
Mérida.

Como en las deméas electrifica-
ciones de la RENFE, de Burgos
hacia el Sur, la tension es de 3.300
voltios en corriente continua, que
se obtiene por intermedio de siete
subestaciones separadas unas de
otras 20 kilbmetros y localizadas
en Villarrubia, Posadas, Palma del
Rio, Lora, Guadajoz, Brenes y San
Jerénimo, con telemando desde
esta (ltima. La rectificacion se
obtiene por medio de rectificadores
de silicio y la potencia instalada en
cada una de ellas es de 3.000 kilo-
vatios, y la linea de alta tensién que
las alimenta es de 66.000 voltios.

MEJORAS TECNICAS
DE LA CATENARIA

Las innovaciones que se intro-
ducen en esta electrificacion
corresponden principalmente a la
catenaria. Esta se compone, como
en todas las del tipo RENFE, de un
cable sustentador de 153 milime-
tros cuadrados y dos hilos de con-
tacto de 107 milimetros cuadrados
en la via general. El nimero de
péndolas por vano es menor que el
hasta ahora instalado en las demés
electrificaciones realizadas. Asl,
por ejemplo, en los vanos de 60
metros, que son los mas utilizados,
se colocan justamente la mitad, es
decir, doce péndolas. Como las
péndolas van sustentando alterna-
tivamente un hilo u otro de contac-
to, éstos van cogidos cada 9
metros en el centro de los vanos y
cada 11 metros en los extremos de
los mismos. Para evitar la mayor
flecha que por esta disposicion se
produciria, la tension tanto en el
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cable sustentador como en los
hilos de contacto ha sido elevada a
1.400 kilogramos y 1.000 kilogra-
mos, respectivamente.

Los dos hilos de 107 milimetros
cuadrados no ofrecen al pantégrafo
una superficie de contacto formada
por dos lineas paralelas, sino dos li-
neas onduladas alternativas y yux-
tapuestas.

Otras caracteristicas muy im-
portantes en esta electrificacion
son: la compensacion de la cate-
naria cada 900 metros, por medio
de contrapesos de 675 kilogramos,
y el atirantado lateral en todos los
postes, tanto en via curva como en
recta. Estas mejoras son impres-
cindibles para mantener las carac-
teristicas mecdnicas de la linea
aérea, en una zona de condiciones
climaticas extremas, con una
diferencia de temperaturas de
invierno a verano de mas de 60
grados centigrados y con un perfil
de via que permite velocidades
superiores a los 140 kilometros por
hora.

LAS SUBESTACIONES
Y NUEVO MATERIAL MOTOR

Las subestaciones han sido
adjudicadas el verano pasado con
un plazo de ejecucion de veinte
meses, que mas o menos debia
coincidir con la terminacién del
montaje de la catenaria. Este qlti-
mo trabajo, sin embargo, va consi-
derablemente adelantado, gracias
al otofio extraordinariamente seco
qug hemos tenido por estas latitu-
des.

Para que toda la linea de
Andalucia, ya electrificada, alcance
la misma calidad de tension de ser-
vicio en la linea aérea de contacto,
se estan reforzando el namero de
subestaciones existentes, cons-
truyendo otras nuevas en Valdepe-
nas, Venta de Cérdenas, Vadollano,
Villanueva de la Reina, Villa del Rio
y Alcolea. De esta forma, todas las
subestaciones de la Il Zona es-
tdn separadas entre si unos 20
kilbmetros aproximadamente, que
es la distancia mas idonea para
evitar las caidas de tensién que
hasta ahora se venian produciendo,
cada vez que coincidian varios tre-
nes en los trayectos préximos a la
subestacion correspondiente.

En cuanto al material motor que
se empleard en la linea Madrid-
Sevilla y posteriormente hasta Cé4-
diz y Huelva, atin no hay nada deci-
dido, pero parece logico pensar
que, unificando los tipos de trac-
cién, las Alsthon deben circular en
el futuro entre Madrid-Valencia y
Barcelona y las nuevas Mitsubishi
de la serie 269 a 3.000 voltios, que
ya han desplazado a las Alsthon en
la linea de Santander, hagan lo

mismo en la linea de Andalucia
MIGUEL CANO LOPEZ
LUZZATTI. (Fotos del autor.)
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