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ON la puesta en
servicio de los

trenes eléctricos

en la linea de 650

kilometros Lon-

dres-Glasgow, ha
finalizado el programa de
cuatro afios de duracibn,
realizado por British Rail-
ways “'BR'" (Ferrocarriles
Briténicos), para la renova-
ci6n del sistema de sefiales y
electrificaciébn de la linea
ﬂnt;i}:al de la regi6én occi-
ental. La importancia de
este acontecimiento fue pues-
to de relieve por la visita que
hizo la Reina Isabel II a la

ea.

La parte Sur de la linea
—de Londres a Weaver Junc-
tion, al Norte de Crewe,
regién septentrional de Ingla-
terra— habfa sido electrihsca-
da en 1966, con toma de
corriente de cables aéreos del
sistema de 25 kW. c.a. 50
Hz, como parte del programa
de electrificacién de Londres
a Manchester y Live 1. El
proyecto comprendia la elec-

ificacién, normalizacién de
los trazados de la via y la
renovacién del sistema de
sefiales en todo el recorrido
de 379 kilémetros entre Wea-
ver Junction y Glasgow, jun-
to con la modificacién de 125
locomotoras y la construc-
cién de 35.

Las obras se efectuaron
causando s6lo la minima
interrupciébn a los servicios
normales de trenes. Para ello
fue preciso modificar ligera-
mente el horario durante este
perfodo para permitir algu-
nos retrasos.

COSTE
DE 75 MILLONES
DE LIBRAS

El coste total del proyecto
fue aproximadamente de
75.000.000 de libras. Pero
aunque la electrificacién Lon-
dres Manchester/Liverpool
habfa incrementado consi-
derablemente el nimero de
pasajeros, hubo cierto perfo-
do durante las postrimerias
de la década del 60 en que
parecia improbable que la
electrificaciébn se extendiera
maés alld de Weaver Junction
para enlazar con la red
suburbana ya electrificada de
Glasgow. Entonces la electri-
cidad era mucho més costosa
que el combustible Diesel y
los gastos de instalacién de la
traccién eléctrica eran muy
elevados.

Sin embargo, el Gobierno
dio finalmente su aprobaci6n,
en 1970, para llevar a cabo el
proyecto. Tres factores
influyeron en dicha decisi6n.
En primer lugar, la labor
realizada por BR y los técni-
cos para reducir el coste de la
electrificacién de 25 kW., al
perfeccionar y simplificar el
equipo de suministro de
corriente y cables aéreos.

En segundo término, lo que
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podria llamarse efectos
secundarios. Esto simplemen-
te consistia en el hecho de

ue los servicios electrifica-

os se consideraban muy
seguros y eficientes, reflejan-
dose esta opini6én en el mayor
nimero de usuarios.

El tercer factor surgib
como resultado de los estu-
dios de costes realizados por
los BR, que mostraron que la
traccién eléctrica ofrecfa una
fiabilidad y gastos de funcio-
namiento mas favorables de
lo que se habfa pensado.

TRENES
MAS RAPIDOS

Para evaluar los efectos
del nuevo servicio eléctrico
en el tréfico de pasajeros serd
preciso que pase cierto tiem-
po. No obstante, la mayor
velocidad de los viajes, junto
con un servicio més frecuente
de trenes, generard nuevo

trafico y BR, al planificar
los servicios para el afio en
curso, ha estimado un 30 por
ciento de aumento en el pri-
mer afio.

El viaje Londres-Glasgow,
que antes se hacfa, como tér-
mino medio, en unas seis
horas, ha quedado reducido a
cinco y unos pocos minu-
tos. Algunos trenes —espe-
cialmente el “Royal Scot''—
efectuardn el recorrido de
650 kilémetros, con parada
en Preston, en exactamente
cinco horas, a una media de
130 km/h.

Durante el dfa, los trenes
salen ahora de la estacién de
Euston, Londres, después de
cada hora a intervalos re-

ares; por ejemplo, a las

1,00 Blackpool, 11,10 Bir-
mingham, 11,40 Wol-
verhampton, 11,45 Glasgow,
11,50 Liverpool y 11,55 Man-
chester. Asf, la mejora de ser-

vicios en la linea principal
también beneficia lugares,
como Blackpool, al Norte de
Crewe.

Los treinta minutos de
intervalo en cada hora del
servicio regular de pasajeros

ermiten el movimiento de
os trenes de mercancias.
Muchos de los trenes de este
tipo circulan durante la
noche para no interrumpir el
movimiento de los répidos,
pero aun asf los de Inglaterra
y Escocia harédn el recorrido
ahorrando de treinta a cin-
cuenta minutos.

CUATRO CASETAS
DE SENALIZACION

Como resultado del progra-
ma de renovacion del sistema
de sefiales, la linea principal,
al Norte de Weaver Junction,
se controla ahora con sélo
cuatro casetas de sefaliza-
ci6n.

Los planes a largo plazo de
BR para el funcionamiento
de todo el sistema, con s6lo
60 casetas automadticas de
sefializacién, requieren estas
cuatro casetas no s6lo para
controlar la linea principal
electrificada, sino también
parte de las lineas secun-
darias, aunque en general és-
tas se limitan a ramales deri-
vados de la ruta electrificada.

Las casetas, construidas
segln las normas actuales de
BR, incluyen un papel de
mosaico que incorpora un
diagrama mimico de unos
100 kilémetros de ruta bajo
su control. En el procedi-
miento normal para estable-
cer una ruta, el operario JJuJ-
sa los botones a la entrada y
salida de cada tramo; una
vez movidas las agujas, se
enciende una hilera de luces

_ blancas, después de lo cual

desaparecen las sefales.
Todo el sistema est4 formado
por sefales de luces de
colores miltiples.

RED INDICADORA
DEL MOVIMIENTO
DE TRENES

Una extraordinaria carac-
teristica del sistema de
sefializacibn de la regi6n
occidental es la red indica-
dora del movimiento de tre-
nes, basada en los computa-
dores dobles de control de

rocesos Elliott, instalados en
otherwell, Escocia. Estos
computadores almacenan las
claves principales de cuatro
caracteres de todos los trenes
de la zona y los presentan
en tubos miniatura de ra-
os catédicos. En el tablero
e 23 metros de longitud de
Motherwell hay 519 presen-
tandores visuales, y en todo
el silstema. 1.(16?8. "
E i el sistema est
rotegi%o pgomra los efectos
e la corriente de traccién de
25 kW. c. a.




Locomotora
eléctrica tipo 87,
que arrastrard

los trenes en el nue
servicio entre
el Sur de Inglaterra
y Escocia, por la linea
principal electrificada
de la costa occidental.

Probablemente el mayor
éxito ]o%rado en este progra-
ma del trayecto Weaver
Junction-Glasgow ha sido el
Fran ahorro conseguido con
a propia electrificacién. El
costo de la instalacion aérea,

racias a la constante labor
e investigacion, baj6 de
10.000 a 8.500 libras por
kilbmetro de via, durante el
perfodo comprendido entre
1963 y 1973. Teniendo en
cuenta la inflacibn, esto
representa, en términos
reales, una reducci6n del 50
por 100.

Ademés, estas lineas de
contacto aéreo han sido dise-
nadas para velocidades muy
superiores a la actual méaxi-
ma de 160 km/h. BR proyecta
utilizar el tren avanzado para
pasajeros, cuya velocidad es
de 200 km/h., en el servicio
Londres-Glasgow para el afio
1977, y trenes de 250 km/h.
para la préxima década.

Los estudios de unas es-
tructuras aéreas mas sen-
cillas de las que hasta el
momento se habian consi-
derado practicables para
facilitar altas velocidades,
proporcionaron el perfeccio-
namiento del equipo aéreo
Mark IIIA de sencillos cables
colgantes, actualmente ins-
talado. Sin embargo, se conti-
niia experimentando para
determinar hasta qué punto
pueden utilizarse los sencillos
cables conductores voladizos
en la futura electrificacién,
habiéndose instalado un tra-
mo de éstos en una pequefa
via de enlace, en Shieldmuir,
donde la velocidad no excede

100 km/h.

MENOS PUNTOS
DE TOMA

Una de las ventajas de la
electrificacién de c. a. de alto
voltaje con respecto a la equi-
valente de c. c. de bajo vol-
taje consiste en que aquélla
necesita menos puntos de
toma que ésta. En Norte-
américa, donde los puentes
taneles no influyen en la limi-
taciéon de voltajes, se aplica
ahora el sistema de 50 kW.
de c. a. para aprovechar atn
mdas dicha ventaja. En los
ferrocarriles sudaflricanos, se
ha decidido electrificar la Ii-
nea principal con el sistema
de 25 kW. c. a. en lugar del
anterior de 3.000 V. de c. c.

En el proyecto de electrifi-
cacién de BR en la regién
occidental, los puntos de
toma de la red nacional de

El viaje entre ambas
cludades -650 kilometros-
se hace ahora
en clncg horas.

En Gran Bretana se espera

un trasvase de los traficos

de viajeros y mercancias
de la carretera a ferrocarril.

electricidad estan situados a
intervalos de unos 50 kiléme-
tros. Los vacuodisyuntores de
construccién tipo quiosco
integrado y los transforma-
dores de gran solidez permi-
ten la colocacién de las ins-
talaciones en el exterior y,
por tanto, el ahorro de subes-
taciones.

Los actuales centros de
control eléctrico de Cathcart
(Glasgow) y Crewe abarcan
todo el recorrido y emplean
principalmente equipo super-
visor de estado sélido.

El proceso de electrifica-
cién incluy6 la construccién o
modificacibn de unos 373
puentes para el tendido de li-
neas aéreas, pero aqui tam-
bién se lograron ahorros con
el perfeccionamiento del
equipo de la catenaria.

PROBABLE
CONTINUACION

DEL PROGRAMA

DE ELECTRIFICACION

La finalizaci6n de este pro-
grama de electrificacion de la

linea principal de Londres-
Glasgow ha coincidido con el
nombramiento de un nuevo
ministro de Transportes, mis-
ter Fred Mulley. Su antece-
sor, mister John Peyton,
habfa concedido a BR, el
pasado noviembre, un
aumento del 60 por 100 del
capital de inversion en los
préximos cinco anos.

Anteriormente, la BR ha-
bfa propuesto un programa
de expansién durante nueve
afios, que incluia la electrifi-
cacién de 2.000 kilémetros
de lineas principales y subur-
banas, pero hasta la fecha
s6lo se han incluido estas lti-
mas en el plan quinquenal.

Con la gil;an ventaja que
presenta sobre el transporte
por carretera, es probable
que en Gran Bretaia, al igual
que en otros pafses, se presio-
ne para dirigir més tréfico,
tanto de pasajeros como de
mercancias, hacia los ferro-
carriles. La combinacién de
unas técnicas mas baratas de
electrificacién y de un mayor
nimero de pasajeros hace
posible la expansi6n del pro-
rama de electrificacion,
incluso en aquellas rutas en
que previamente no se habia
considerado justificada. ™
IAN YEARSLEY. Subdirector
de “‘Railway Gazette Interna-
tional”.
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