
• Nuevo servicio comercial entre París y Lyon con los TGV.
• Trazado en tobogán con pendientes de 35 milésimas.

• Desaparece la señalización luminosa lateral.

V I AJE EN LA CABINA DE CO N DUCC ION
DEL TREN MAS RAPIDO DEL MUN DO

L cambio de horarios de invierno de este
año ha tenido una novedad de gran re-
percLsión, no sólo en Europa, sino en
todo el mundo, con la entrada en servi-

cio de los modernisimos trenes franceses
TGV, rodando sobre la nueva linea Paris Su-
deste.

VIA LIBRE se desplazó a Par(s el 27 de
septiembre para estar presente en el acon-
tecimiento, pues independientemente de
asistir al nacimiento de una tecnolog(a de
vanguardia, comenzaba una nueva era para
el transporte por ferrocarril.

Aunque los trenes son una evolución del
material construido en los diez últimos
años, la explotación comercial supone una
revolución en los servicios de viajeros, pa-

quetería express e incluso transportes pos-
tales. Y como en toda revolución, también
aqu( ha habido "cafdos" en la batalla, al
reorganizarse todo el encaminamiento de
trenes del Sudeste, desapareciendo el fa-
moso "Mistral", uno de los trenes de más
prestigio de Francia de la élite de los TEE,
pasando a ser un tren con 1.° y 2.° clases
con suplemento.

Pero vayamos con el acontecimiento
principal, que se desarrolla en la parisina es-
tación de Lyon, la del famoso restaurante
Azul, que ha sufrido grandes modificaciones
precisamente para dar acogida en cuatro
v(as especializadas a las ramas TGV, con
andenes de servicio y fosos de reconoci-
miento para las composiciones que sólo

permanecen en Parfs menos de una hora. La
reserva de estas v(as para un tráfico especi-
fico ha requerido la construcción de una es-
tación subterránea para los trenes de cerca-
nias, comunicada con el Metro, el RER y los
vest(bulos de Grandes L(neas.

La primera caracterfstica sorprendente
de los TGV es la cadencia de servicios, ya
que las salidas de Parfs se producen a todas
las horas más quince minutos (a excepción
de las 10.15 y 15.15) desde las seis de la
mañana a las nueve de la noche. Además se
intercalan otros servicios a Besançon, Gine-
bra y Dijon, con uno, dos y tres servicios dia-
rios, respectivamente.

Nosotros hemos escogido la salida de las
8.15, y para ello hemos debido proceder de
la siguiente forma: consulta a una máquina
de reserva rápida para obtener la plaza, ya
que este requisito es obligatorio para evitar
los viajeros de pie. Introducción de ocho
francos en monedas para recibir la reserva
impresa. Validación de nuestro billete en
uno de los compostores naranja situados a
Ía entrada de andenes, y finalmente, locali-
zación del coche que nos ha correspondido,
par^ dejer el equipaje y tratar de conseguir
autoeiteción para ir en la cabina de conduc-
cib[w Este último trámite fue conseguido fe-
lizmente al estar en el andén altos mandos
de Iar6NCF a quienes nos dirigimos en cali-
tiMlMde corresponsal de la revista de RENFE.
Dc otra forma, no hubiera sido posible, ya
que, por el momento, la permanencia al la-
do de los maquinistas está "Formalmente
Interdit". Los cámaras de la televisión aus-
traliana que ruedan en el andén observan
con cíerta sorpresa cómo subo en el último
minuto a la cabina de conducción de la ra-
ma 25, que, acoplada con la 21, se pone en
marcha e inicia su andadura, por la compli-
cada encrucijada de vfas que Ileva a Bercy y
la Clasificación de Villeneuve St.-George.

EL TRAMO NORTE,
TODAVIA EN OBRAS

Cuatro vfaa de le estación Parls-Lyon han sido sspscializadas para uso sxclusivo de los TGV.
Grandes carteles anuncian que la reserva es obligetorfa.

Durante setenta y cinco minuos rodare-
mos por la línea antigua, ya que la penetra-
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ción en las grandes capitales se hará siem-
pre asi, y por otro lado, el tramo Norte des-
de Combs la Ville a Saint-Florentin está en
construcción y no será inaugurado hasta oc-
tubre de 1983. Esto quiere decir que, de

momento, ninguna novedad se ofrece a
nuestros ojos. Rodamos a 160 km/h. y las
señales luminosas de vía libre se repiten,
como en otras locomotoras francesas, con
su clásico "ding".

Por fin, a las 9.30 entramos en la bifurca-
ción de Saint Florentin y en seguida pasa-
mos por la sección neutra de catenaria, don-
de se produce la conmutación de corriente
continua a corriente alterna. Dejamos los
1.500 voltios, y tras cambiar el pantógrafo
normal por otro de doble etapa, los 25 KV.
aparecen en los aparatos de medida del pa-
nel de instrumentos. '

Por arriba encontramos mayor ligereza y

transparencia en la catenaria monofásica,

mientras por abajo se nota una mayor ro-

bustez en la vía, con raíles de 60 kilos, sobre
traviesas de hormigón más pesadas (240 ki-
los ► . Lateralmente han desaparecido las se-

ñales luminosas y en su lugar hay unos pos-

tes de cantonamiento, situados cada 2.100
metros. AI pasar por éstos, un visualizador

situado sobre el veloc(metro, indicará al ma-

quinista la velocidad que debe observar al

paso por el poste siguiente. Realmente, los
primeros momentos no son nada espec-
taculares, pues las ventanillas de velocidad
aparecen en rojo, lo que quiere decir que

nuestra velocidad hasta el poste siguiente

será de 30 y nos detendremos en él, antes

de continuar la marcha a la misma veloci-

dad, mientras no haya modificación. Asl re-

corremos tres cantones, hasta que en el vi-
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sualizador aparecen las letras VL Ivelocidad
I(mite) en negro sobre fondo verde.

EI maquinista coloca ahora el mando de
velocidad prefijada en 260 y gira el volante
que aumenta la intensidad de corriente a los
motores de tracción a dos tercios de su re-
corrido. Los amperfinetros indican 450 A. y
un sonido silbante se deja sentir tras noso-
tros, mientras el velocfinetro indica el des-
plazamiento del (ndice hacia niveles intere-
santes. Superamos los 200 y, sin aparente
esfuerzo, la marcha se hace más viva. Los
postes de catenaria, situados cada 63 me-
tros, pasan en décimas de segundo.

DOCE EJES MOTORES
EN CABE2A Y COL^►

EI comportamiento de los bogies sobre la
v(a es magnffico. De los trece sobre los que
se apoya la composición, los tres de cabeza
y los tres de cola son motores, pero los mo-
tores eléctricos no descansan en ellos, co-
mo en el resto de las locomotoras, sino que
se encuentran suspendidos de las cajas,
transmitiendo el movimiento por medio de
un cardan telescópico. EI resultado es una
marcha suave y silenciosa sobre la via y re-
ducción de los esfuerzos a que se ve some-
tida ésta. A tales logros contribuye tam-
bién la articulación de los ocho coches in-
termedios que descansan en bogies co-
munes.

Desde la cabina de conducción resulta
impresionante el trazado ferroviario, con
una sucesión de subidas y bajadas, que en
algunos trayectos es un auténtíco tobogán.
EI viajero no lo nota en su asiento, pues los
radios de curva en vertical fueron calculados
con un oordenador situado a bordo de un
avión, con el que se reproducfan fácilmente
las distintas posibilidades, hasta conseguir
los valores que se deb(an emplear, para que
el viajero no acusara los efectos negativos
de un cambio demasiado brusco entre as-
censos y descensos, con pendientes de 35
milésimas.

Por supuesto, no hay pasos a nivel, que
serfan prohibitivos para la circulación a es-
tas velocidades, ni túneles, que hubieran en-
carecido sustancialmente la construcción de
la I(nea. Los pasos superiores tienen la altu-
ra suficiente como para que la catenaria
mantenga constante su distancia al plano
de rodadura, de 4,95 metros. En tales con-
diciones, los pantógrafos tienen un despla-
zamiento vertical mtnimo y la presión sobre
los hilos de contacto se reduce a una quinta
parte de la ejercida sobre I(neas clásicas.

A la velocidad a que circulamos hay que
estar muy atentos para no perder detalles
diferenciadores. Asi, las subestaciones que
transforman la tensión de 225.000 voltios
de la Red General a los 25.000 voltios de la
catenaria, no están separadas a distancias
constantes, encontrándose las m3s próxi-

La serialización en cabina psrmite una conducción relajade, pussto que le vfa no requiers atención.
Los pasos a nivel no existen, ni tampoco túneles.

En cada rama pueden ir 111 viajeroa sn primera class, con nestsuración en el asisnto;
278 en segunda clase y 20 en sl bar.

mas a 23 kilómetros y las mSs alejadas a 93
kilómetros. Ello se ha hecho as( para reducir
al mínimo el tendido de I(neas de muy alta
tensión. En contraposición, en estos interva-
los tan amplios, la alimentación de la cate-
naria se consigue utilizando la técnica de
"dos veces 25 KV.", que consiste en tirar
paralelamente a la vfa Ifneas de 25 KV., y
por medio de autotransformadores conecta-

dos a fases en oposición, dan el voltaje de-
seado, con un minimo de cafdas de tensión.

Esto implica que cada vez que pasamos un
seccionamiento de catenaria, el maquinista

reciba la indicación de corte de corriente y
apertura del disyuntor, asf como el cese de

frenado por recuperación, para no originar

con el pantógrafo un corto circuito entre fa-
ses distintas.
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Pasamos por la bifurcación de Macon a
velocidad normal. Aqui hay instalados apa-
ratos de vía con tangente 0,0154 y corazón
móvil que permiten a los trenes con destino
o procedencia de Ginebra salir de la linea a
220 km/h. Los cambios de vfa situados cada
25 kilómetros para el paso entre las vfas par
e impar son de tangente 0,0218 y pueden
ser franqueados en desviación a 160 km/h.
Conviene recordar que estas ramas pueden
circular indistintamente por una u otra vfa a
la misma velocidad. De esta forma, el cierre
temporal de una de ellas no afecta en abso-
luto a la explotación.

En el transcurso del viaje nos hemos cru-
zado con otras nueve composiciones y, a pe-
sar de la velocidad relativa de 520 km/h., no
hemos observado el clásico golpe de viento,
gracias al mayor distanciamiento de los ejes
de las vías, elevado a 4,20 metros.

En Sathonay termina el nuevo trazado y
otra vez aparecen lateralmente las señales
luminosas y a continuación la sección neu-
tra de la catenaria donde deshacemos el
movimiento anterior, para recuperar las
condiciones de captación a 1.500 voltios.
Entramos en Lyon tras sólo unos kilómetros
por las vías que nos Ilevan a la estación de
Brotteaux, donde nos detendremos para de-
sacoplarnos de la rama que continuará a
St.-Etienne. Nosotros seguiremos cinco mi-
nutos más, para terminar el viaje en Perra-
che, estación principal de Lyon, donde se fa-
cilitan todas las correspondencias con la
Costa Azul y el valle del Ródano.

I

`
La entrada a Lyon-Perreche sa hace por sl puenta sobrs al Rbdano utilizando la Ifnea Imperial.
En 1983, dal centro da Paris al centro de Lyon sólo se emplearén doa horas.

BIFURCACIONES
A 220 KILOMETROS POR HORA

Aunque Ilevamos un plano con el perfil
de la línea, los kilómetros pasan sin que nos
demos cuenta. Desaparece del visualizador
de velocidad las marcas VL, apareciendo en
caracteres negros sobre fondo verde 260.
Aparentemente, nada cambia nuestra mar-

cha, pero en el próximo poste de cantona-
miento se nos puede indicar reducir la mar-
cha. Así es, en efecto, pues aparecen en ca-
racteres negros sobre fondo blanco 220.
Será la velocidad por la que debemos pasar
delante del próximo poste. fiasta este mo-
mento, dichos postes no habían requerido la
atención del maquinista, como sería el caso
de las señales clásicas luminosas.

NO SON MAQUINISTAS DE ELITE

Para terminar esta impresión de urgencia
a bordo del TGV, dedicamos unas Ifneas a
los maquinistas que lo conducen. ^CÓmo
acceden ellos a los mandos del nuevo tren?
La SNCF no ha querido formar un cuerpo de
élite dentro de otro cuerpo y para ello ha pe-
dido voluntarios entre los que han alcanza-
do el escalón 5 de conducción. Normalmen-
te se alcanza tal distinción después de doce
años de servicio en trenes de primera cate-
goría. Sin embargo, para que la formación
TGV fuera rentable, se condicionaba un tan-
to la edad con vistas a que al menos duran-
te diez años ejercieran su función, antes de
la jubilación.

Por lo que se refiere a los gráficos de ser-
vicio, los 74 maquinistas que hay actual-
mente con residencia en Lyon o París deben
cubrir un 25 por 100 de los servicios por la
línea clásica, para no perder la costumbre,
puesto que en cualquier momento los TGV
pueden ser desviados por dichas líneas en
caso de obstrucción o averfas. Además, en
un futuro muy próximo, dichos trenes pro-
longarán su recorrido hacia Marsella y
Montpellier, debiendo circular en las condi-
ciones de los demás trenes. n MIGUEL
CANO LOPEt LUZZATTI (tsxto y fotos► .
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