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' ASI SE CAMBIARA

grandes orientaciones de
actuacion fueron los temas
de debate de las jornadas
convocadas por la
Fundacion de los
Ferrocarriles Espanoles.

- Un proyecto
Sy 7 practicamente Unico en
/ el dmbito

/ internacional, visto
‘4 desde la perspectiva
' de las distintas
dreas de la
empresa.




COSTARA 200.000 MILLONES EN VIA

Cambio de ancho
antes del ano 2010

Segun se recoge en el informe elaborado por una comision de téc-
nicos de RENFE que preside Javier Pérez Sanz, los 15.000 kilbmetros
de red ferroviaria que explota esta compania serdn convertidos a
ancho internacional antes del ano 2010. Dicho informe fue solicita-
do a RENFE por el Consejo de Ministros en su reunion del pasado 9
de diciembre, y deberd ser analizado y, en su caso, aprobado por el
Gobiemo antes del proximo mes de julio. Sus resultados son todavia
provisionales, aunque enmarcan ya las grandes lineas de actua-

cion.
Antonio Mosquera

unto a Javier Pérez

Sanz, asesor para temas

de alta velocidad de la
presidencia de RENFE,
componen la comision que
elabora el informe los técni-
cos Manuel Mejia y Fernan-
do Dominguez. EI objetivo
prioritario que ha persegui-
do este equipo a lo largo de
tres meses de trabajo es con-
seguir que sea compatible

realizar el cambio de ancho
en la totalidad de los 15.000
kilometros de red que explo-
ta RENFE antes del ano
2010, con los niveles mas
reducidos de alteracion en el
normal servicio ferroviario
que sean posibles durante el
periodo transitorio de un
ancho a otro.

El precio de la operacion
se ha calculado valorando

DIMENSIONES DE LA OPERACION [

INSTALACIONES FIJAS

DEPEN. COMERCIALES

TRAYECTOS: 153

12700 km DE LINEA
15,000 km. DE VIA
5220 CAMBIOS

20

1,000 ESTACIONES Y
APART

TOBIFUR. ¥ CARGADERDS
1960 km. DE VIAS
B200 CAMBICS

PARTICULARES

B00 DERIVAC.
PARTICULARES

DEPEN. TECNICAS

30 ESTABLECIMIENTDS
37 km. DE VIAS

340 CAMBIDS

las inversiones globales que
se deberan realizar de aqui
al ano 2010 para la moder-
nizacion de la red, y dedu-
ciendo de ellas, el coste dife-
rencial que sea imputable al
cambio de ancho. Siguiendo
este criterio, se calcula de
modo provisional que ha-
bran de gastarse 200.000 mi-
llones de pesetas en modifi-
caciones en via, 70.000 mi-

llones en transformaciones
de material movil, y una
cantidad todavia no evalua-
da en instalaciones.

IMPACTO. Para aminorar el
impacto econémico de la
operacion, se ha disenado el
calendario del cambio ha-
ciendo coincidir, en la medi-
da de lo posible, el término
de la via util de la infraes-
tructura y del material, con
el momento de las iniciati-
vas de transformacion o sus-
titucion. Segun explico Ja-
vier Pérez Sanz, este objeti-
vo es posible dados los altos
niveles de envejecimiento
3uc soporta el patrimonio

e RENFE, y que obliga-
rian a renovar hasta el 85%
de la via y los vehiculos an-
tes del ano 2000, aunque no
se produjera el proceso de
cambio de ancho.

Para reducir las molestias
que los dilatados trabajos
de transformacion sin duda
provocaran en la explota-
cion del trafico, el equipo re-
dactor del informe propone
la division del mapa ferro-
viario espanol en 13 sub-
redes, aprovechando la es-
tructura radial de la red de
RENFE. Cada una de estas
sub-redes mantiene una
cierta autonomia de servicio

MATERIAL MOVIL

MATERIAL MOTOR

1993 VEHICULOS
B21 LOCOMO.
ELECTRICAS
368 LOCOMO. DIESEL
365 LOCOMD.
MANIOBRAS
444 UNIDADES
ELECTRIC.
4 FLECTROTRENES
151 TRENES
DIESEL

VIAJEROS

L2808 VEHICULOS
538 COCHES
ASIENTOS
216 COCHES
CAMAS
155 COCHES
LITERAS
252 DOCHES
DIVERSOS
190 FURGONES
T37 TIPO TALGO

MERCANCIAS
41835 VAGONES
33.306 DE RENFE

£.530 PARTICULARES



con respecto a las demas.
Ateniéndose a un calendario
territorial y temporal rigu-
roso, como parece logico, se
instalara en primer lugar el
ancho internacional en los
3.720 kilometros de lineas
de nueva creacion que con-
templa el Plan de Transpor-
te Ferroviario. Aunque no
esta todavia perfectamente
definida la secuencia defini-
liva, suguidaimcnlc se trans-
formara a ancho europeo la
sub-red de Andalucia Occi-
dental con 255 kilometros, y
sucesivamente, la linea Ma-
drid-Levante y el ¢je Medi-
terraneo con 1.651 kilome-
tros, el eje Irun-Mediterra-
neo con 908 kilometros, el
eje centro-norte con 1.461
kilometros, las conexiones
con Portugal con 567 kilo-
metros, el eje centro-Galicia
con B18 kilometros, el eje
centro-Andalucia con 1.403
kilometros, la zona interme-
dia suroeste con 1.170 kilo-
metros, la zona intermedia
noroeste con 1.378 kilome-
tros, el eje centro noroeste

Las
operociones

cambiaran
los
15.000
kilometres
de red.

con 2.060 kilometros, las
cercanias y regionales de
Barcelona con 1.009 kilome-
tros, y por fin las cercanias
de Madrid con 1.326 kilo-
metros._

DIEZ ANOS.Segtin un calen-
dario que se recoge en el in-
forme, en el ano 1.995 serdn
4.000 kilometros en ancho
internacional los que existan
en la red, aumentando a
7.500 en el ano 2000, a
11.000 cinco anos mas tarde
y por fin a 14.006 en el afio
2.010. Sin embargo este pri-
mer estudio se esta reelabo-
rando para concretar la
adaptacion de todo el ancho
de la red en el horizonte del
ano 2000. El Gobierno ha
manifestado su deseo de que
las obras concluyan con el
animo de que la explotacion
ferroviaria tenga las mini-
mas perturbaciones posi-
bles.

La utilizacion de la travie-
sa JJM compatible para do-
ble ancho, inventada por Jo-
s¢ Julidn Mendoza, director

( Sigue en la pag. 23)

“relampago’

LA FUNDACION
ORGANIZO EL DEBATE

as de 250 asistentes,

directivos de RENFE
y empresas del sector fe-
rroviario y consejeros de
transportes de diversas co-
munidades autonomas,
participaron en las jorna-
das técnicas sobre “Intro-
duccion del ancho interna-
cional en la red ferroviaria
espanola™.

Organizadas por la Fun-
dacion de los Ferrocarriles
Espanoles, las jornadas
contaron con la participa-
cion de téenicos y directo-
res de las diversas dreas
implicadas en el proyecto
de cambio de ancho. Por el
area de ingenieria intervi-
nieron Gonzalo Martin
Baranda, director general
adjunto de ingenieria, José
Luis Villaroya, jefe de
prospeccion y conserva-
cion de via, José Julidn
Mendoza, Iicfc de investi-
gacion y desarrollo, To-
mas Garcia Ally, director
de ingenieria de instalacio-
nes, Rafael Lopez Gonza-
lez, director de coordina-
cion de inversiones y Ma-
nuel Pérez Beato, director
de obras de alta velocidad.

Sobre la explotacion fe-
rroviaria diserto Carlos
Arteagabeitia, director de
programacion de instala-
ciones y medios auxiliares.
La adaptacion del material
rodante conto con la inter-
vencion de José Antonio
Jiménez Redondo de la di-
reccion de material. Los
aspectos comerciales los
trataron Emilio Arsuaga,
director de marketing, An-
tonio Albadalejo, director
de logistica del transporte
y Abelardo Carrillo, ge-
rente de largo recorrido.
Todas estas aportaciones

arciales se enmarcaron en
os criterios generales del

royecto que expusieron
os asesores de la presiden-
cia, Javier Pérez Sanz y
Manuel Mejia, redactores
asimismo del informe que
se presentara al Gobierno.

Representantes ae los
paises frontera, Francia y
Portugal, estuvieron tam-
bién presentes junto con
John Adams, jefe de inge-
nieria civil de los ferroca-
rriles australianos, admi-
nistracion ferroviaria que
cuenta con parecida expe-
riencia de cambio de an-
cho.

El encuadramiento de
los proyectos ferroviarios
dentro de la politica global
de transportes, lo expuso
Francisco Ferndndez La-
fuente, asesor ejecutivo del
ministro de Transportes.
El debate general se cerro
con la intervencion de Ja-
vier Pérez Sanz que hizo
un resumen de las diversas
aportaciones.

EXPECTACION.  Secgin
Joaquin Jiménez, director
de programas de la Funda-
cion, *‘la participacion
creativa del conjunto del
colectivo ferroviario ha si-
do muy Eosiliva. Es im-
prescindible asegurar que
un proyecto de esta enver-
gadura se hace correc-
tamente en beneficio de to-
das las dreas. Es probable
en este sentido una nueva
convocatoria por nuestra
parte. Creo que se debe
perder todo el tiempo ne-
cesario en la preparacion
del proyecto, precisamente

ara asegurar que el cam-

io se hace en plazos muy
rapidos™.

Las expectativas suscita-
das en el sector ferroviario
por la convocatoria de es-
tas jornadas no fueron de-
fraudadas. Fue este el mar-
co elegido por José Barrio-
nuevo, ministro de Trans-
portes, para dar las gran-
des orientaciones politicas
de este proyecto. Entre
ellas la concrecion del cri-
terio temporal que reco-
mienda el Gobierno: la
obra es aconsejable que
concluya en el ano 2000. [
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TRANSPORTE COMBINADO"

Fhmtra actividad cubre toda Espaiia. Llegamos a cualquier
ugar.

Toda empresa tiene unos canales de distribucion que cree,
naturalmente, son los mejores. Sin embargo, de vez en cuando,
analiza la posible rentabilidad de otras opciones.

Estudie también la nuestra. Gracias.

_ Con este anuncio pretendemos que nuestros clientes

Y amigos nos conozcan mejor, y que otros profesionales sepan
que existe en Espafia una Empresa de Transportes que les
puede ser ntil.

Un directivo sabe que el transporte combinado es una

de las férmulas mds rentables para trasladar mercancias desde
una fabrica a los puntos de distribucién y venta.

SEMAT &

CAPITAN HAYA, 48 - MADRID-20  TELS. 270 89 00 / 09 / 08 / 07 / 06 - 270 68 01

'=Servicio Puerta a Puerta




El cambie de
ancho se vera
facilitado por la
nueva traviesa
M.

{ Viene de la pag. 21 )
del Departamento de Inves-
tigacion de RENFE, va a
jugar un papel trascendental
durante el periodo transito-
rio de adaptacion de la red.
Cuando todos los tramos de
cada una de las sub-redes es-
tablecidas hayan sido equi-
pados con la implantacion

de la traviesa a base de reno-
vaciones de via, en el plazo
de muy pocos dias se proce-
dera al cambio de ancho en
el subsector.

Javier Pérez Sanz cuanti-
fico la dimension de la ope-
racion estableciendo un pla-
zo de veinte anos, que po-

REDDDODD

dria reajustarse a diez, para
alcanzar su total culmina-
cion. Deberin convertirse al
ancho internacional 12.700
kilometros de linea., 15.000
kilometros de via y 5.500
cambios. Deberan reestruc-
turarse 1.000 estaciones y
apartaderos, y 70 cargade-

ros, que en total suman
1.990 kilometros de vias y
820 cambios. Del mismo
modo habra que reciclar a
las nuevas condiciones del
trafico 30 instalaciones de
mantenimiento, con sus 37
kilometros de vias y 340
cambios. ]

| informe de conversion

de ancho present: ld()
por RENFE LsEu.lhm el
esquema de trabajo a se-
guir durante el proceso. La
rczllmu.mn del cambio se

ha dividido en tres fases:
prospectiva, analitica y
propositiva.

La primera estudia la si-
tuacion y principales ca-
racteristicas de los princi-
pales factores. Comprende
instalaciones fijas — tra-
yectos, dependencias co-
merciales y dependencias
técnicas—; material ro-
dante —motor y remolca-
do—; produccion — pres-

TRES FASES

taciones, capacidades y
utilizacion—; y finalmente
trafico —flujo de mercan-
cias y trafico de viajeros.
Por su parte, la fase ana-
litica abarca las considera-
ciones obtenidas de la an-
terior fase para la opera-
cion de cambio. En L‘nil se
definen las sub-redes ca-
racteristicas, los procedi-
mientos de transformacion
y las consideraciones sobre
las posibilidades e idonei-
dad de la transformacion.
Finalmente la fase pro-
ositiva es la encargada de
a elaboracion del progra-
ma de cambio.

Se establece, por una
parte, el plan de conver-
sion de lineas, con sus cri-
terios de elaboracion, con-
cepcion Lécnica de la pro-
gramacion, sub-redes te-
rritoriales, programas de
I\rcruracit'm del cambio y
os hitos de este cambio.

Por otra parte se fija
también un plan de con-
version de material, con el
dimensionamiento del
parque en los hitos, el
parque a reconvertir y el
parque a adquirir.

Finalmente se dan las ci-
fras del proceso de cam-
bio, con las inversiones to-

tales e imputables, y los
efectos previsibles en la
cuenta JL explotacion
gastos e ingresos— duran-
te el periodo transitorio,
Los criterios generales
seguidos a la hora de ela-
borar ¢l plan de conver-
sion han sido siete: el al-
cance territorial; el hori-
zonte temporal; la obra
nueva, la referencia del
proceso; avance por sub-
redes; la limitacion de la
desamortizacion; atenuar
las perturbaciones a la ex-
plotacion; y asegurar la co-
nexion en las relaciones
principales. (]
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ara las obras de con-
P version del ancho,

RENFE propone la di-
vision de la Red en trece sub-
redes distintas, fijando para
cada una de ellas una fecha
aproximativa de realizacion.
En primeros estudios, se
contemplaba la adaptacion
de los mas de diecisiete mil
kilometros de via en el plazo
de veinte anos, aunque estas
previsiones se estan ahora
ajustando para su culmina-
cion en el horizonte del ano
2000. Las declaraciones de
José Barrionuevo, ministro
de transportes, expresando el
deseco del Gobierno en este
sentido, han hecho que el
equipo redactor del informe
trabaje ahora en el ajuste de
los plazos.

El encaje en el tiempo se
realiza para todas las sub-
redes, a excepcion de la con-
templada en el PTF, nuevas
lincas y desdoblamientos, y
la nueva propuesta de cone-
xion entre Madrid y Barce-
lona. En estos casos se res-
petan las previsiones de
principio. El resto de las li-
neas probablemente conta-
ran en el informe con una
doble alternativa, su posible
adaptacion en diez o veinte

La division por sub-redes
se esta realizando con el cri-
terio de garantizar al maxi-
mo que las lineas sean ex-
plotables. Es decir, evitar las
fronteras interiores, los tras-
bordos y traslados, un pro-
blema especialmente grave
en mercancias. Para eludir-
lo, se esta realizando un es-
tudio de flujos de estos trafi-
cos, cuyo resultado servira
para hacer los ajustes preci-
sos o confirmar la propuesta
actual. Segun Manuel Me-
jia, asesor de la presidencia
y redactor del informe junto
con Javier Pérez Sanz, “el
éxito del trabajo consistira
en que la ruptura sea lo mas
pequena posible™. No se
puede todavia aventurar fe-
chas para cada una de las
sub-redes ya que se esta
adaptando i’u propuesta de
veinte a diez anos. Algunos
técnicos senalan como mas
factible el horizonte 2010,
mientras que otros conside-
ran necesario el esfuerzo en
diez anos para garantizar
que se adapta al ancho in-
ternacional todas las lineas
actuales. La obra que no
concluya en el ano 2000 pa-
rece que puede correr el peli-
gro de que finalmente se

scombreras

woNOOLEWN B

anos.

SUB-RED

Lineas de nueva construcciony des-
doblamientos del (P.T.F.)

Andalucia Occidental
Madrid-Levante y eje Mediterraneo
Irin-Mediterraneo

Centro-Norte

Conexiones con Portugal
Centro-Galicia

Centro-Andalucia

Intermedia Suroeste

Intermedia Noroeste
Centro-Noroeste

Cercaniasy regionales de Barcelona
Cercanias de Madrid y resto

TOTAL CONVERSION DEANCHO
TOTAL GENERAL

abandone. ]

KM.LINEA KM.VIA TRAMOS

1.587 3.720 13
255 255 3
1.220 1.651 16
685 208 8
994 1.461 11
525 567 7
818 818 14
1.354 1.403 17
1114 1170 12
1.150 1.378 12
1.573 2.060 22
745 1.009 13
1.158 1.326 17
11.591 14.006 152
13.178 17.726 165
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COSTARA MAS DE 80.000 MILLONES

Nuevos ejes
y bogies

Los técnicos de RENFE han elaborado estu-
dios en los que se considera las posibilida-
des de reconversion tanto del material motor
como del remolcado. En total se invertiran
mds de 80.000 millones de pesetas en la re-
conversién de este material.

Julio César Rivas

os criterios basicos

manejados por REN-

FE a la hora de deter-
minar qué vehiculos seran
destinados a la reconver-
sion, han sido la vida util
disponible de cada unidad,
el grado de utilizacion y tipo
de servicios, y por ultimo, la
complejidad y coste de la
conversion.

De la cantidad total gque
costara el cambio, aproxi-
madamente 52.099 millones
de pesetas corresponden al
material motor. En este ca-
pitulo, el mayor nimero de
maquinas a convertir co-
rresponde a las locomotoras
eléctricas de linea. 262 de es-
tas locomotoras —de un to-
tal de 624, se considera

que su adaptacion al ancho
internacional es economica
E operativamente rentable.
| coste unitario de cambio
es de 75 millones de pesetas,
lo guc supone un total de
19.650 millones de pesetas.

Tanto por coste indivi-
dual —10 millones de pese-
tas mads caro— como por
coste total —21.675 millo-
nes— la conversion de 255
unidades de tren eléctricas,
superior a la mitad de las
operativas actualmente, re-
sulta mas onerosa. La con-
version de las demas clasifi-
caciones existentes —loco-
motoras diesel de linea, lo-
comotoras diesel de manio-
bras, electrotrenes y
automotores diesel— suma
en total los 10.774 millones
restantes.

Estas cifras pueden sufrir
variaciones pues RENFE ha
determinado c*ue la adapta-
cién tanto de las locomoto-
ras diesel de linea como de
los automotores diesel cos-
tardan entre 20 y 45 millones
cada una. En total seran 884
unidades las que previsible-

mente se adapten al nuevo
ancho, sobre un parque ac-
tual de 2.034 unidades.

REMOLCADO. En cuanto al
material remolcado —co-
ches y vagones— RENFE
ha establecido distintos va-
lores de conversion segun
las caracteristicas de ésta y
del vehiculo. El cambio de
ejes esta cifrado en torno a
los 3,2 millones de pesetas

or unidad en los coches,

rente al coste medio de
900.000 pesetas establecido
para los vagones. En esta
categoria el informe de la
compania ferroviaria estima

ue ran ser modificados

431 vagones.

_ El cambio de bogies es con-
siderablemente mas caro tanto
en coches —entre 12 y 20 mi-
liones de unidad—y

nes —que oscila entre 1,4
y 2,1 millones—. Los vagones
cuyos bogies se cambiaran se
considera que sean 8.542.
Finalmente se ha cuantifi-
cado un coste de 7 millones
potll'ﬁhcc_lrfaal;nobéodelos289
ve 0s ue
RENFE. 4 pos&c
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PRIORIDAD PARA LAS CONDICIONES DE EXPLOTACION

Evitar trastornos
en el trafico

El desafio técnico que supone la introduccién del ancho intemacio-
nal y la alta velocidad, debe hacerse cumpliendo la prioridad basi-
ca de mantener la continuidad de las prestaciones, sin interrup-
ciones del semicio ferroviario. Cuestiones tales como rentabilidad,
planificacion, gestion de tiempos y tareas, requieren soluciones que
garanticen la explotacion de la red en condiciones adecuadas de

cara al usuario.
Maria Victoria Oliva

sta claro que el disefio
Edc las lineas condiciona

no solo su construccion
sino la explotacion futura.
Porque en la capacidad de
circulacion a través de un
trayecto intervienen cuatro
factores principales de ca-
racter eminentemente técni-
co. Primero, la velocidad de
los trenes que por él circu-
lan, dado que cada uno de
cllos utiliza mas o menos
tiempo ¢l tramo del que se
trate. Segundo, el orden de
sucesion de los trenes. Ter-
cero, ¢l cantonamiento, te-
niendo en cuenta que la se-
nalizacion define un canto-

28

namiento en funcion de las
distancias de frenado de ca-
da uno de los trenes. Y cuar-
to, la distancia entre aparta-
deros para el adelantamien-
to del tren mas lento por el
mas rapido.

CONDICIONANTES. Sobre
estas cuatro variables, con-
dicionantes de la explota-
cion, ha estado trabajando
la Direccion de Operaciones
de RENFE, segun expuso
Carlos Arteagabeitia, direc-
tor de Programacion de Ins-
talaciones y Medios Auxi-
liares, en las Jornadas sobre
la Introduccion del Ancho
Internacional, para determi-

nar las formas mas adecua-
das de encarar técnicamente
esta transformacion de la
red ferroviaria espanola.
Para ello se han realizado si-
mulaciones con circulacio-
nes de trenes de diferentes
velocidades, en concreto de
250, 200, 160 y 100 km/h;
distancias entre apartaderos
de 20 a 60 km y cantona-
miento variable para cada
uno de los tipos de trenes,
asi, cantones de 10,5 km
Eara velocidades de 250

m/h, de 8,5 km para 200
km/h y 6,5 para los de 160 y
100 km/h. Ademas se han
supuesto cantones elemen-

tales entre senales de unos
2.000 metros, pensando que
los trenes de alta velocidad,
de 250 km/h precisarian un
total de cinco cantones para
su detencion, uno de aviso,
tres de frenado y otros de se-
guridad. Teniendo en cuen-
ta que las distancias de fre-
nado de los trenes no son
exactas pues dependen de la
potencia de frenado de la
que este dotado cada uno de
ellos.

Los resultados de esta si-
mulacion afirman que la in-
fluencia de la distancia entre
apartaderos es relativamen-
te pequena, que la capaci-
dad de circulacion dismi-
nuye de forma clara al au-
mentar la heterogeneidad de
los trenes y que si se intro-
ducen trenes de velocidades
muy bajas se disminuye
muy rapidamente esa capa-
cidad.

Por combinacion de ra-
zones técnicas y de seguri-
dad, los apartaderos se de-
ben situar cada treinta kilo-
metros, y cada siete u ocho
kilometros deben estable-
cerse escapes entre las vias
Ennupdlc‘- que permitan la

analizacion total en caso
de incidentes y para la reali-
zacion de trabajos de via
cuando sean imprescindi-
bles.

Un apartadero tipo debe
constar de una via de apar-
tado por cada lado para la
retencion de los trenes mas
lentos, dos andenes entre las
vias principales y las de
apartado, con longitudes de
750 metros para las vias de
apartado, 250 metros para
los andenes y 55 centimetros
para la altura de estos ulti-
mos. Y luego, a ambos lados
exteriores, dos andenes ba-
jos con firme suficientemen-
te decente para la evacua-
cion de pasajeros de trenes
averiados en caso de ser ne-
cesario. Los escapes entre
las vias generales deben ser
de los que permitan circular
a 160 km/h y los otros vali-
dos para circular a 60 km/h.
Ademas deben existir dos
vias de mango para retirar
posibles locomotoras.

INDEPENDIENTES. 1.a dpl.mi-

ficacion impone trazados in-
dependientes para las nue-
vas lineas cuando las pree-
xistentes no cumplen los
parametros exigidos, aun-
que también hay otras ra-



zones para esa independen-
cia, como son las necesida-
des de intercomunicacion, la
rentabilidad de la explota-
cion y el elevado nivel de sa-
turacion de algunos tramos.
DOS ETAPAS. ““Para proce-
der al cambio de ancho todo
¢l mundo coincide —afirma
Arteagabeitia— en que la
sustitucion debe tener una
primera etapa de prepara-
cion y una segunda de trans-
formacion, en lugar de dar
de baja a la linea, hacer el
cambio, y luego reincorpo-
rarla con ancho europeo,
dado que esto conlleva un
tiempo excesivo y da lugar a
un fuerte riesgo comercial”.
Incluso en el caso de lineas
con via unica que van a ser
duplicadas, no parece reco-
mendable construir la nueva
con ancho UIC, sino que es
aconsejable montar esta ul-
tima con ancho RENFE y
cuando ya estén las dos fun-
cionando con el mismo an-
cho ry con todos los sistemas
perfectamente acoplados,
proceder al cambio de an-
cho en la linea de via doble
aprovechando la facilidad
de tener siempre al lado una
via auxiliar. Este puede ser
el caso de la linea del Medi-
terraneo, ahora, y la de
Leon-Monforte, dentro de
algun tiempo.
razados independientes
para la alta velocidad, en
principio no requieren esta-
ciones independientes. Aho-
ra bien, las estaciones mix-
tas presentan el problema de
la doble alimentacion, a me-
nos que se opte por unificar
el sistema de electrificacion
en ellas, con lo que el mate-
rial tractor debera ser bi o
tritension. También se com-
lica la disposicion de vias,
a senalizacion y la explota-
cion. En todo caso, es reco-
mendable que las zonas de
anchos distintos estén bien
diferenciadas, que se eviten
los cruzamientos y que se re-
curra al tercer carril cuando
se haga indispensable.

En el caso del tercer carril
debia centrarse la catenaria,
entre los dos ejes de ancho
internacional y ancho REN-
FE, cuya diferencia es de
11,6 centimetros. Con un
centrado suficiente de la ca-
tenaria que tiene en la ac-
tualidad tolerancias de mas-
menos 20 cm, parece que no
seria dificil la captacion co-

rrecta de energia. Sin em-
bargo, con los andenes si se
debe tener mucho cuidado,
quizas debiera riparse algu-
na senal o desbrozar algun
andén para poder entrar en
una estacion sin variar los
andenes ni la disposicion de
las vias.

El ancho internacional
supone, en definitiva, nume-
rosos condicionantes sobre
las instalaciones que inciden
en la explotacion. No siem-
pre se podra prescindir de
cruzamientos, ni del tercer
carril, aunque estas exigen-
cias supongan problemas:
muy especiales para los téc-
nicos. La conformacion real
sera el producto de un largo
analisis en el que deben so-
pesarse todos los factores
mfluyentes en la prestacion
del servicio, y no sélo los
técnicos, ni solo los econo-
micos. ;
A la par de los nuevos de-

Es prioritario
mantener sin
interrupciones el
servicio ferroviarie.

REDLODD

sarrollos, la Direccion de
Material de RENFE, segiin
las palabras de José Antonio
Jiménez Redondo, esta estu-
diando las posibilidades de
adaptacion de las unidades
existentes al nuevo ancho de
via, la tension de las lineas y
los equipos de senalizacion.

MATERIAL -‘MOVIL. Por lo

que respecta al cambio de
ancho parece claro que no
todo el material es adapta-
ble. La flota que lo permite
tendra escalas de priori-
dades segun parametros de
obsolescencia, tipo de servi-
cio prestado y grado de-uti-
lizacion prevista. Mientras
las locomotoras 250 y 251
no se adaptardn, la 259 de-
bera incorporar nuevos bo-
gies, ejes y sistemas de
transmision, ya sea en fase
de fabricacion o en fase de
reparacion. En las locomo-
toras diesel la modificacion

es sencilla. Sin embargo en
las locomotoras eléctricas el
asunto se complica cuando
se pretende incluir el cambio
de tension, porque estas ma-
quinas deberan circular con
un peso adicional de 10 to-
neladas.

El material remolcado de
viajeros se puede adaptar en
un plazo minimo de dos
anos, si se cambian ejes, y de
tres a cuatro, si se modifican
los bogies, realizando estas
operaciones coincidiendo
con las reparaciones previs-
tas, evitando asi inmoviliza-
ciones adicionales. En el ca-
so de los remolques Talgo,
mientras que el Talgo 111 no
es transformable, el Pendu-
It:r es perfectamente adapta-

e.

Los remolques de mer-
cancias seran tratados en
funcion de su antigiiedad y
de la tecnologia que com-
portan. L
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FYOCSA

Laotra
traviesa
del cambio

Adjunta de Ingenieria
de RENFE ha

solicitado a la empresa
Ferrocarriles y Obras
Civiles cuatro mil traviesas
de las patentadas por esta
compania, desarrolladas
para facilitar el cambio de
ancho. El derecho de uso
de la patente quedara a
disposicion de RENFE.
Esta nueva traviesa, igual
que la inventada por José
Julian Mendoza, jefe de
I+ D de RENFE, sera
sometida a intensos
ensayos en el Instituto
Eduardo Torroja de la
Construccion y el
Cemento, y sera instalada
en la linea Sevilla-Cadiz
para conocer su
comportamiento en via.

La traviesa Fyocsa,
inventada por Carlos
Sorni, utiliza los elementos
de fijacion tipo Vossloh y
la secuencia de operaciones
para el cambio de ancho
comienza por desatornillar
los tirafondos, levantar el
carril, girar ciento ochenta
grados en su mismo plano
os elementos de sujecion
colocandolos en el lado
opuesto, desplazar la placa
de asiento y el propio carril
y volver a atornillar los
tirafondos.

De las cuatro mil traviesas,
dos mil tendran los
taladros para los
tirafondos alineados y dos
mil los tendran
contrapeados, por si los
esfuerzos a los que se vera
sometida la traviesa la
rompen en ¢l caso de tener
los taladros en linea.

Se estima que, la velocidad
de transformacion seria de
cinco kilometros cada dia.
Esta traviesa ha sido
reforzada con armaduras
especiales en la parte
inferior por debajo de
donde asientan los carriles
r en las zonas adyacentes a
os taladros de los
tirafondos. O
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Despiece fljacion
con place de
asienteo carril
anche RENFE.

Fijacién posicién

anche
e internacional.
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Crystal Brook-Adelaida
cambio de ancho en 17 dias

Con la transformacion de la linea Adelaida-Crystal Brook al ancho
standard (1,435 m.m.) desaparecia, hace siete anos, una de las mas
importantes lineas de ferrocarril australianas que alin pemanecian
con una via de 1,600 m.m. El cambio de 162 km. de via Unica se rea-
lizdé en un tiempo récord de 17 dias.

Yolanda del Val

urante siete dias mas

se llevaron a cabo

trabajos preliminares
y se procedio a la soldadura,
tendido de balasto, apisona-
miento, senalizacion y en-
tramado de conexiones de la
linea. Mientras tanto, el tra-
fico fue desviado por carre-
tera o a traves de otros enla-
ces ferroviarios durante tres
dias.

Una vez finalizada la
obra, se construyo una nue-
va estacion de cambio auto-
matico de ancho en Adelai-
da, reemplazando asi a las
existentes en Port Pirie,
Gladstone y Peterborough,
que poseian intercambiado-
res de bogies manuales.

Adelaida cuenta desde en-
lonces con un Hiﬁlcl'ﬂil auto-
matico por ¢l que un vehicu-
lo, accionado a control re-
moto, impulsa los vagones a
una plataforma central con
diferentes niveles. El brazo
de un calibrador a¢reo suje-
ta el vagon, mientras, el bo-
gie desciende en la platafor-
ma central hasta una grua
portico, que quita finalmen-
te el bogie. Simultineamen-
te, una segunda plataforma
coloca el nuevo bogie. La
operacion completa dura,
aproximadamente, cinco
minutos por vagon.

La existencia de diferen-
tes Estados determino én
Australia una red ferrovia-
ria muy peculiar, en la que
la eleccion de los anchos de-

endia, en gran medida, de
as diferentes situaciones
economicas y de la naciona-
lidad de los ingenieros jefes
de turno. Después de la
creacion de una Federacion

de Estados, en 1901, la va-
riedad de anchos ferrovia-
rios provoco serios proble-
mas en el desarrollo del
comercio. Queensland vy
Westwern Australia habian
elegido un ancho de 1,067
m.m.; New South Wales, el
ancho standard (1.435
m.m.), Victoria, una via de
1,600 m.m., y South Aus-
tralia se decidio por varios
tipos de ancho.

MOVER UNA VIA. EI plan
Wentworth, en 1956, tﬁ:hu
respuesta, en un primer mo-
mento, al proyecto de “'stan-
darizacion™ de anchos. El
plan senalaba como prio-

Crystal Brook-Adelaida

ritarios los tramos Wodon-
ga-Melbourne, Kagoorlie-
Perth, Broken Hill-Adelai-
da y Crystal Brook-Adelai-
da.

El informe Wentworth
no contenia, en realidad,
ninguna justificacion eco-
nomica real, ni (,oniempld-
ba estimaciones economi-
cas detalladas. Por el con-
trario, segun el anterior di-
rector de Ingenieria Civil de
los Ferrocarriles Australia-
nos, John Adams, se basa-
ba en razones estrictamente
politicas. El Gobierno aus-
traliano deseaba conservar
intereses en el proyecto y
pretendia financiar un 60 o

70 por ciento de las obras
en forma de préstamos a los
estados.

En 1975, siguiendo las di-
rectrices del plan Wenth-
wort, comenzaron los tra-
bajos de construccion de
una nueva via que se exten-
dia junto a la antigua, salvo
algunas desviaciones reali-
zadas para mejorar las pen-
dientes.

Un ano después, un co-
mité presidido por Stewart
Joy llegaba a la conclusion
de que era necesario llevar a
cabo el cambio de ancho so-
bre la via existente, movien-
do simplemente una via,
de aprovechar, de esta
orma, las instalaciones de
senalizacion y de distribu-
cion de vias.

Tras exhaustivos estu-
dios, el Gobierno dio luz
verde al nuevo plan. Como
era comercialmente viable,
el ejecutivo australiano au-
torizo un programa de prés-
tamos para infraestructu-
ras, al mismo tiempo que
garantizaba los fondos
dpor[ados por suscripcion
publica. En aquellos mo-
mentos, las estimaciones
predecian un aumento tra-
gico del 10 por ciento. Sin
embargo, la realidad supero
las previsiones, mantenién-
dose un incremento estable
del 15 por ciento en afnos si-
guientes. [
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