Tecnologia

Tren aspirador del metro de Paris.

PARA MADRID, EL PROYECTO ESTA EN LISTA DE ESPERA

Trenes aspiradores:
la limpieza oculta

Por razones exclusivamente técnicas, la red de Metro necesita pe-
riédicamente eliminar las parficulas metdlicas producto del desgas-
te de los equipos, ya que dichos residuos provocan considerables
danos en los sistemas electronicos. Hasta el momento, los metros
espanoles no cuentan con tecnologia que efectle esta limpieza,
aunque Madrid y Barcelona tienen proyectos en este sentido.

Maria Victoria Oliva

a necesidad de contar

con trenes aspiradores

surge tras la incorpora-
cion de la electronica a las
redes del metro. El plantea-
miento data de la decada de
los sesenta y, contrariamen-
te a lo que pueda pensarse,
no responde a los parame-
tros de la limpieza conven-
cional, esto es, a la elimina-
cion periodica de residuos
de todo tipo arrojados por
los usuarios en estaciones y
tineles. El objetivo es muy
diferente, pues poco despucs
de incorporar a los coches
los sistemas electronicos, se
observo el deterioro que, a
la larga, se producian en
ellos por las particulas, so-
bre todo metalicas, deposi-
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tadas en los tuneles por des-
astes de ruedas, pantogra-
os, frotadores de captacion
de corriente, escobillas, etc.
El cobre o grafito residual se
introduce en los circuitos en
forma de polvillo metilico
muy fino, mezclado con su-
ciedad de todo tipo, incluso
con restos de silice proce-
dente del balasto que recu-
bre el piso del tunel. Al estar
dotados los dispositivos
electronicos de sistemas de
ventilacion por aspiracion
de aire, este proceso intro-
duce las particulas daninas
con relativa facilidad. Cons-
tatado el problema, la ma-
yoria de las redes de metro
curopeas incorporaron a su
flota de equipos auxiliares

otras estan a punto de ha-
cerlo— los trenes aspirado-
res.

En esencia, el tren aspira-
dor —que consta de un nu-
mero variable de vagones
funciona por un mecanismo
de soplado y aspiracion. Los
objetos pesados se recogen
en unos decantadores y el
polvo, junto a los objetos li-
£eros, pasan por mangueras
elasticas hasta los vagones
de filtro. El aire limpio re-
torna a la atmosfera y los re-
siduos caen al deposito si-
tuado en la parte inferior del
vagon.

A partir de este mecanis-
mo basico, se han elaborado
dos sistemas que, hoy por
hoy, dominan el mercado.

Uno pertenece a la firma
francesa NEU vy el otro a la
austriaca Bombardier Ro-
tax Wien. La diferencia fun-
damental radica en que esta
ultima incorpora el filtrado
or agua: una vez aspiradas
as particulas se mojan y
luego se decantan en forma
de lodo. La tecnologia fran-
cesa, en cambio, recurre a la
via seca, por filtros de aire
exclusivamente. Se sabe de
otras firmas europeas que
actualmente l_rahuf:m en
proyectos relacionados con
el tren aspirador, como
Plasser & Theurer. E incluso
el metro de Estocolmo ha
incorporado tecnologia pro-
pia, ya en servicio. El merca-
do mundial, no obstante, se
ha decantado por las dos fir-
mas que cuentan con mayor
experiencia en el sector.

METRO DE MADRID. Entre
1986 y 1987, una comision
de tres técnicos pertenecien-
tes a Metro elaboré un estu-
dio con vistas a la introduc-
cion de este tren en su servi-
cio. Manuel Gonzilez Mar-
quez, que integro dicha co-
mision, participé en el
analisis de las diversas solu-
ciones técnicas para el caso
concreto de Madrid: “*Valo-
ramos todas las ||'»0:;ibilid:.1-
des que ofrecia el mercado,
incluso aquellas que a priori
parecian contrapuestas. Lle-
gamos a analizar soluciones
sofisticadas, como la adap-
tacion para el metro de un
equipo de camiones desa-
rrollado para la limpieza de
calles. Finalmente vimos
que esto no era posible. Con
todo adquirimos bastante
experiencia sobre el estado
de esta tecnologia en Euro-
pa, y que los labricantes
europeos nos garantizaban
un mejor y mas directo ser-
vicio de post-venta.

Poco antes de decidirse el
concurso publico de licita-
cion, cambiaron las autori-
dades de Metro y se conside-
ro que el tren aspirador no
estaria incluido-entre las in-
versiones prioritarias, al me-
nos para el plan cuatrienal
que finaliza en 1992,

respecto al metro de Bar-
celona, los estudios de facti-
bilidad se iniciaron mas tar-
de que en Madrid y conti-
nuan las valoraciones con
intencion de incorporarlo.

En caso de que Madrid
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reconsidere el tema, los re-
sultados de aquella investi-
gacion siguen vigentes,
porque la tecnologia no ha
variado sustancialmente. Se
trata, en definitiva, de dos
opciones técnicamente vali-
das, cada una con sus venta-
jas e inconvenientes. “La
conclusion —afirma Gonza-
lez Mdrquez— es que ningu-
no de los sistemas es neta-
mente superior al otro. Co-
mo en muchas otras tecno-
logias, a la hora de elegir im-
portan las necesidades
concretas del usuario y el
precio. Sobre todo teniendo
en cuenta que ambos ofre-
cen la posibilidad de cons-
truccion de trenes que se
adectien en tamano, poten-
cia y demas especificaciones
a nuestros requerimientos”™.
Madrid necesita vehiculos
estrechos, que puedan circu-
lar por radios de curva
reducidos y con una poten-
cia suficiente para cubrir
una red de 112 km. que, sal-
vo 4 0 5 km., se encuentra
por completo en tunel.

EL MAPA EUROPEOQ. Si bicn

el tren aspirador, como
producto, es unico, esta
condicionado por la diver-
sidad de metros a los que
debe servir. En origen y en
influencias técnico-so-
ciales, las redes europeas
son enormemente dispares.
El metro de Paris fue el pri-
mero en incorporar el tres
aspirador, en servicio des-

n1993los
'metropolitanos
de Madrid y
Barcelona podrian
estar dotados con
trenes aspiradores

de 1964, fabricado por
NEU, que consta de 5 ve-
hiculos: un vagon central de
aspiracion con dispositivo
de soplado y decantadores
de objetos pesados; dos va-
gones de filtro y dos trac-
tores extremos. Trabaja seis
noches por semana, has-

ta cubrir la red 7 veces por
ano, al menos en los sectores
mas transitados. Este tren se
encuentra en fase de moder-
nizacion tras la incorpora-
cion en 1987 de la segunda
unidad.

La tecnologia NEU se
emplea también en Lyon,
Bruselas, Montreal v Lon-
dres. En este ultimo caso el
tren aspirador mantiene la
composicion simétrica de
5 quoncs y aprovecha, en
muchos casos, la estructu-
ra y piezas de antiguos ve-
hiculos. Se puso en servi-
cioen 1977 y su utilizacion
es intensiva: dos horas
diarias, cinco dias a la se-
mana, doscientos dias co-
mo minimo por ano, para
cubrir anualmente los 260
km. de la red. Los tramos
a la intemperie no se lim-
vian, pero si las paredes de
os tuneles. Su velocidad
en transito es similar a la
de los trenes de pasajeros y
en régimen de trabajo de 2
a 4 km/h. Cada noche, el
tren se guarda en una via
especialmente  acondicio-
nada, que permite la des-

carga de basura en conte-
nedores. Se han llegado a
recoger 5 toneladas de des-
perdicios por semana.

EL SISTEMA VIENES. Vicna
limpia su red con un tren
que consta de dos vehiculos
semipermanentemente aco-
plados: uno es el motor v el
otro el aspirador. Con cabi-
nas de conduccion en ambos
extremos, la aspiracion se
realiza con soplado previo;
el filtrado adopta la via hu-
meda y los productos se de-
cantan en forma de lodo. El
aire circula por circuito ce-
rrado, lo que permite
reducir notablemente el ta-
mano del tren. Sélo dos ope-
rarios —conductor y opera-
dor—accionan el sistema, a
una velocidad promedio de
2km/h.

En Viena se emplea el tren
aspirador para una zona a la
intemperie que sufre de
constantes anomalias en la
captacion de corriente eléc-
trica y adherencia de los tre-
nes debido a las hojas secas
que se desprenden de los ar-
boles en otono. (]
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