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COSTARA 200.000 MILLONES EN VIA

Cambio de ancho
antes del año 2010
Según se recoge en el informe elaborado por una comisión de téc-
nicos de RENFE que preside Javier Pérez Sanz, los 15.000 kilómetros
de red ferroviaria que explota esta compañía serán convertidos a
ancho internacional antes del año 2010. Dicho informe fue solicita-
do a RENFE por el Consejo de Ministros en su reunión del pasado 9
de diciembre, y deberá ser analizado y, en su caso, aprobado por el
Gobierno antes del próximo mes de julio. Sus resultados son todavía
provisionales, aunque enmarcan ya las grandes líneas de actua-
ción.
Antonio Mosyucra

unto a Javicr Pérez
Sanz, asesor pxra temas
dc alta vclocEdad de la

presidcncia de RENFE,
componen la comisión que
clabora cl informe los técni-
cos Manucl Mejía y Fcrnan-
do Domínguez. EI objetivo
prioritario quc ha persegui-
do este equipo a lo largo de
tres meses de trabajo es con-
seguir yuc sea compatible

realirar el cambio de ancho
cn la totalidad dc los 15.000
kilómetros de red que explo-
ta RENFE antes del año
2010, con los niveles más
reducidos de alteración en el
normal servicio fcrroviario
que sean posibles duran[e cl
período transitorio de un
ancho a otro.

El precio de la operación
se ha calculado valorando

las inversiones ^lobales que
sc deberán realEZar de aquí
al año 2010 para la moder-
nización 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-
brán de gastarse 200.000 mi-
Ilones de pesetas en modifi-
caciones en vía, 70.000 mi-

Ilones en transformaciones
dc material móvil, y una
cantidad todavía no evalua-
da en instalaciones.

IMPACTO. Para aminorar el
impacto económico de la
operac ón, se ha diseñado cl
calen^ario del cambio ha-
ciendo coincidir, en la medi-
da de lo posible, cl tĉrmino
de la vía útil de la infrues-
tructura y del matcrial, con
cl momcnto de las iniciati-
vas de transformación o sus-
titución. Según explicó Ja-
vier Pérez Sanz, este objeli-
vo es posible dados los altos
niveles de envejecimiento
que soporta el patrimonio
de RENFE, y que obliga-
rían a renovar hasta el 85%
de la vía y los vehículos an-
tes dcl año 2000, aunque no
se produjera el proceso de
cambio dc ancho.

Para reducir las molestias
quc los dilatados trabajos
de transformación sin duda
provocarán en la explota-
ción del tráfico, el equipo re-
dactor del informe propone
la división del mapa ferro-
viario español en 13 sub-
redes, aprovechando la es-
tructura radial dc la red de
RENFE. Cada una dc eslas
sub-redes mantiene una
cierta autonomía de servicio

DIMENSIONES DE LA OPERACION L

TRAYECTOS:153

12 700 km. DE LINEA

I5000 Nm DE VIA

DEPEN.COMERCIALES

t.000 ESTACIONES Y
APART.

10 BIFUR Y CARGADEAOS

1.960 km OF VIAS

A 711D GAM810S

PARTICULARES

DEPEN.TECNICAS

30 FSTARI ECIMIFNiDS

37 km DE VIAS

340 CAMBIOS

MATERIAL MOTOR

1993 VEHICUIOS

821LOCOMO.
ELECTAICAS

368 LOCOMO DIESEL

365 LOCOMO.
MANIOBRAS

444 UNIDADES
ELECTAIC.

44 ELECTAOTAENES

MATERULL REMOLCADO

VIAJEROS

2.288 VEHICULOS
538COCHES

ASIENTOS
216 COCHES

CAMAS
355COCHES

LITEAAS
152 COCHES

DIVERSOS
190FUAGONES
737 T1P0 TALGO

MERCANCIAS

41835 VAGONES

33 305 DE AENFE

8 530 PAATICULAAES
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con respccto a las dcmás.
Ateniéndosc a un calcndario
tcrritorial y temporal rigu-
roso, como parccc lógico, se
instalará cn primcr lugar el
ancho internacional cn los
3.720 kilómctros dc líneas
dc nueva crcación quc con-
tcmpla el Plan de Transpor-
tc l^crroviario. Aunquc no
cstá todavía pcrfcctamcnte
dcfinida la sccucncia defini-
tiv<i, sc^uidamcntc sc trans-
formura a ancho europco la
sub-rcd dc Andalucía Occi-
dcntal con 2SS kilcímctros, y
succsivamcntc, la línca Ma-
drid-Lcvante y cl cje Medi-
terráneo con 1.65 I kilóme-
tros, cl cjc Irún-Mcditcrrá-
nco con 908 kilcímctros, el
cjc ccntro-nortc con 1.461
kilcímctros, las concxioncs
con Portugal con S67 kiló-
mc[ros, cl cjc ccntro-Galicia
con 818 kilómctros, el eje
centro-Andalucía con 1.403
kilómctros, la zona intcrmc-
dia suroesle con 1.170 kiló-
mctros, la zona intcrmcdia
noroeste con 1.378 kilóme-
tros, cl eje centro noroeste

Las
operacionss
"rslómpago"
cambiarón
los
i s.ooo
kilómefros
de red.

con 2.060 kilómetros, las
ccrcanías y regionales de
Barcelona con 1.009 kilóme-
tros, y por fin las cercanías
dc Madnd con 1.326 kiló-
mctros_

DIEZ ANOS.Según un calen-
dario quc sc recoge en el in-
forme, en el año 1.995 serán
4.000 kilómetros en ancho
internacional los que existan
en la red, aumentando a
7.500 en el año 2000, a
I 1.000 cinco años más tarde
y por fin a 14.006 en el año
2.010. Sin embargo estc pri-
mer estudio se está reelabo-
rando para concretar la
adaptacion de todo el ancho
de la red en el horizonte del
año 2000. El Gobierno ha
manifestado su deseo de yue
las obras concluyan con cl
ánimo de que la cxplotación
ferroviaria tenga las míni-
mas perturbaciones posi-
bles.

La utilización de la travie-
sa JJM compatible para do-
ble ancho, inventada por Jo-
sé Julián Mendoza, director

( SiKue en !u p^iR. ?_^ 1

LA FUNDACION
ORGANIZO EL DEBATE

ás de 2S0 asistentcs,
M directivos de RENFE
y empresas del sector fe-
rroviario y consejeros de
transportes de diversas co-
munidades autónomas,
participaron en las jorna-
das técnicas sobre "Intro-
ducción del ancho interna-
cional en la red ferroviaria
española".

Organizadas por la Fun-
dación de los Ferrocarriles
Españoles, las jornadas
contaron con la participa-
ción de técnicos y directo-
res de las diversas áreas
implicadas en el proyecto
de cambio de ancho. Por cl
área dc ingeniería intervi-
nieron Gonzalo Martín
Baranda, director peneral
adjunto de ingeniena, José
Luis Villaroya, jefe de
prospección y conserva-
ción de vía, José Julián
Mendoza, efe de investi-
gación y ^esarrollo, To-
más García Ally, dircctor
de ingeniería de instalacio-
nes, Rafael López Gonzá-
lez, director de coordina-
ción de inversiones y Ma-
nuel Pérez Beato, director
de obras de alta velocidad.

Sobre la explotación fe-
rroviaria disertó Carlos
Arteagabeitia, director de
programación de instala-
ciones y medios auxiliares.
La adaptación del material
rodante contó con la inter-
vención de José Antonio
Jiménez Redondo de la di-
rección de material. Los
aspec[os comerciales los
trataron Emilio Arsuaga,
director de markcting, An-
tonio Albadalejo, director
de logística del transportc
y Abelardo Carrillo, ge-
rente de largo recorrido.
Todas estas aportaciones
parciales se enmarcaron en
los criterios generales del
proyecto que expusieron
los asesores de la presiden-
cia, Javier Pérez Sanz y
Manuel Mejía, redactores
asimismo del informe que
se presentará al Gobierno.

Representantes ae los
países frontera, Francia y
Portugal, estuvieron tam-
bién prescntes unto con
John Adams, jef^e dc ingc-
niería civil de los ferroca-
rriles australianos, admi-
nistración ferroviaria yue
cuenta con parecida expe-
riencia de cambio de an-
cho.

EI encuadramiento dc
los proyectos fcrroviarios
dentro dc la política global
dc transportcs, lo cxpuso
Francisco Fernández La-
fuente, asesor ejccutivo del
ministro dc Transportcs.
El debatc general sc ccrró
con la intervención dc Ja-
vicr Pércz Sanz yuc hizo
un resumen de las diversas
aportaciones.

EXPECTACION. Según
Joayuín Jiménez, director
de programas de la Funda-
ción, "la participación
creativa del conjunto del
colectivo ferroviario ha si-
do muy positiva. Es im-
prescindible ascgurar que
un proyecto de esta enver-
gadura se hace correc-
tamente en bencficio dc to-
das las áreas. Es probable
en este sentido una nueva
convocatoria por nuestra
parte. Creo quc se debe
perder todo el tiempo ne-
cesario en la pre^aración
del proyec;to, precisamente
para asegurar quc cl cam-
bio se hace en plazos muy
rápidos".

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 concreción del cri-
terio temporal yue reco-
mienda el Gobierno: la
obra es aconsejable yuc
concluya en el año 2000. f I
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TRANSPOR7'E COMBINADO '
Con este anuncio pretendanos que nuestros clientes

y amigos nos oonozcan mejor, y que otros profesionales sepan
que existe en Fspaña una Empresa de Ti^ansportes que les

pue^le ser útil.
Un directivo sabe que el transporte combinado es una

de las fórmulas más rentables paza trasladaz mercancías desde
una fábrica a los puntos de distribución y venta.

SEMAT

Nuestra actividad cubre toda Fspaña. Llegamos a cualquier
lugar.

Toda empresa tiene unos canales de distribución que cree,
naturalmente, son los mejores. Sin embazgo, de vez en cuando,
analiza la posible rentabilidad de otras opciones.
Fstudie también la nuestra. Gracias.

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

M•
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EI camblo do
encbo so vorá

}acilifedo por la
nuovafravlosa

JJM.

( Viene úe lu pú,^ .? 1)
del Departamento de Inves-
tigacron de RENFE, va a
jugar un papel trascendental
durante el período transito-
rio de adaptación de la rcd.
Cuando todos los tr^imos de
cacia una de las sub-redes es-
tablccidas hayan sido equi-
pados con la implantación

f

dc la traviesa a base de reno-
vaciones de vía, en el plaro
dc muy pocos días se proce-
derá al cambio de ancho en
el subsector.

Javier Pérez Sanz cuanti-
ticó la dimensión dc la opc-
ración estableciendo un pl^r-
zo de veinte años, que po-

dría rexjustarse a die^, para
alcanrar su total culmina-
ción. Deberán ronvertirse al
ancho internacional 12.700
kilómetros de línca, I5.000
kilómetros dc vía y 5.500
cambios. Dcbcrán rccstruc-
turarse 1.000 estaciones y
apartaderos, y 70 c^trgadc-

TRES FASES

E I informe de conversión
de ancho presentado

por RENFE espcci(ica cl
csqucma de trab^rjo a sc-
guir durante el proceso. La
rcalización del cambio se
ha dividido en tres fases:
prospcctiva, analítica y
proposiUva.

La ^rimera estudia la si-
tuacion y principales ca-
ractcrísticas de los princi-
pales fac[ores. Comprende
instalacioncs Ejas tra-
yectos, dependencias co-
merciales y dependencias
técnicas^ ^; material ro-
dante ^ motor y remolcr-
do-; producción pres-

tacioncs, capacidadcs y
uliliración ; y finalmcntc
trático flujo de mcrcan-
cías y trítico dc viajcros.

Por su parte, la fasc ana-
lítica abarca las considera-
cioncs obtcnidas de la an-
terior fase para la opera-
cicín dc camhio. F.n ella se
definen las sub-redcs ca-
ractcrísticas, .los proccdi-
micntos de transformación
y las consideraciones sobrc
las posibilidades e idonei-
dad de la transformación.

Finalmente la fase pro-
positiva es la encargada de
la claboración del progru-
ma de cambio.

Sc establccc, por una
parte, el pl^tn de conver-
sión de líneas, con sus cri-
terios dc claboración, con-
cepción técnica dc la pro-
gramación, sub-rcdes tc-
rritoriales, programas de
p re paración del cambiu y
los hitos de este cxmbio.

Por otra partc se fija
t.rmbién un plan dc con-
versión de material, con el
dimensionamicnto dcl
parque cn los hitos, cl
paryue a reronvertir y cl
parque a adyuirir.

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

ros, yuc cn total suman
L990 kilómctros dc vías y
820 cambios. Dcl mismo
modo habrá yuc rcciclar a
las nucvas condicioncs dcl
tr<ífico 30 instalaciones de
mantenimicnto, con sus 37
kilómc[ros de vías y 340
cambios. f I

[alcs e imputahlcs, y los
efectos previsiblcs c q I^r
cuen[a dc cxplotación
gastos c ingresos^ duran-
tc cl pcríodo transitorio.

Los critcrios kcncralcs
seguidos a la hora dc ela-
borar cl plan dc convcr-
sión han sido sictc: cl al-
cance terrilori,rl; cl hori-
zonte tcmpural; la obra
nueva, la rcfcrcncia dcl
proccso; avancc por sub-
rcdes; la limitacion de la
desamortización; atcnuar
las perturbaciones a la ex-
plotación; y ascgurar la co-
ncxión cn las rclaciones
principalcs. q
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TRAMO A TRAMO
ira las obras dc con-
vc,rsión del ancho,
RENFE proponc la di-

visión dc la Rcd en trccc sub-
rcdcs distintas, fijando para
cada una dc cllus una fecha
aproximativa dc realiración.
En primcros cstudios, sc
contemplaba la adaptación
dc los más dc diccisietc mil
kilómetros dc vía cn cl pla^o
dc vcinte años, aunyuc cstas
prcvisiones se están ahora
ajustando para su culmina-
cion en el horizonte dcl año
2000. Las dcclaraciones dc
José Barrionuevo, ministro
de transportes, expresando cl
deseo del Gobierno en estc
scntido, han hccho quc cl
cyuipo redactor dcl int<^nnc
trabaje ahora en el ajuste dc
los plazos.

El encajc cn el ticmpo se
rcaliza parx todas las sub-
rcdcs, a exccpción dc la con-
tcmplada cn el PTF, nucvas
líncas y dcsdoblamicntos, y
la nucva propucsta dc cone-
xión entrc Madrid y Barcc-
lona. En estos casos sc res-
petan las previsiones de
principio. EI resto dc las lí-
ncas probablcmcntc conta-
rán en el inl^^rmc con una
doble alternativa, su posiblc
adaplación en dicr o vcintc
años.

N° SUB-RED

La división por suh-rcdcs
sc cstá realizando con cl cri-
terio de garantizar al máxi-
mo que las líneas sean ex-
plotablcs. Es dccir, cvitar las
frontcras interiores, los tras-
bordos y traslados, un pro-
blcma cspecialmcntc gravc
cn mcrcancías. Para cludir-
lo, se est^í realizando un es-
tudio de tlujos dc estos tráti-
cos, cuyo resultado scrvirá
para hacer los ajustes preci-
sos o conf irmar la propucsta
actual. Scgún Manucl Mc-
jía, ascsor de la presidcncia
y rcdactor del infonnc junto
con Javicr Pĉrcz Sanz, "el
ĉxito dcl trabajo consistirá
cn quc la ruptura sca lo más
pcqucña posiblc". No sc
puede todavía avcntur^ir fe-
chas para cada una dc las
sub-rcdcs ya que sc cstá
ad^iptando la propucsta dc
vcintc a diez años. Algunos
t^cnicos scñalan como mús
fxctiblc cl horizontc 2010,
micntras que otros considc-
ran nccesario cl csl^ucrzo en
dicz años para garantizar
quc sc adapta al ancho in-
tcrnacional todxs las líncas
xctuales. La obra que no
concluya cn el año 2000 pa-
rccc quc pucdc corrcr cl peli-
gro dc que 1^inalmcnte sc
abandonc. I I

KM. LINEA KM. VIA TRAMOS

^ 1 Líneas de nueva construcción y des-
doblamientos del (P.T.F.) 1.587 3.720 13

^ 2 Andalucía Occidental 255 255 3
3 Madrid-Levantey eje Mediterráneo 1.220 1.651 16
4 Irún-Mediterráneo 685 908 8

^ 5 Centro-Norte 994 1.461 11
- 6 Conexiones con Portugal 525 567 7
^ 7 Centro-Galicia 818 818 14
^ 8 Centro-Andalucía 1.354 1.403 17
^,^ 1^ 9 Intermedia Suroeste 1.114 1.170 12

10 Intermedia Noroeste 1.150 1.378 12
^ 11 Centro-Noroeste 1.573 2.060 22
^ 12 Cercaníasy regionales de Barcelona 745 1.009 13
^.rr 13 Cercanías de Madrid y resto 1.158 1.326 17

TOTAL CONVERSION DE ANCHO 11.591 14.006 152

TOTAL GENERAL 13.178 17.726 165
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COSTARA MAS DE 80.000 MILLONES

Nuevos e'es
J

bo i esy
Los técnicos de RENFE han elaborado estu-
dios en los que se considera las posibilida-
des de reconversión tanto del material motor
como del remolcado. En total se invertirán
más de 80.000 millones de pesetas en la re-
conversión de este material.
.lulio César Rivas

os criterios básicos
manejados por REN-
FE a la hora de deter-

minar q ué vehículos serán
destinados a la reconver-
sión, han sido la vida útil
disponible de cada unidad,
el grado de utilización y tipo
de servicios, y por último, la
complejidad y coste de la
conversión.

De la cantidad to[al qúe
costará el cambio, aproxi-
madamente 52.099 millones
de pesetas corresponden al
material motor. En este ca-
pítulo, el mayor número de
máquinas a convertir co-
rresponde a las locomotoras
eléctricas de línea. 262 de es-
tas locomotoras ^e un to-
tal de 624-, se considera

Fy

que su adaptación al ancho
internacional es económica
y operativamente rentable.
El coste unitario de cambio
es de 75 millones de pesetas,
lo que supone un total de
19.650 millones de pesetas.

Tanto por coste indivi-
dual ]0 millones de pese-
tas más caro-- como por
coste total -21.675 millo-
nes la conversión de 255
unidades de tren eléctricas,
superior a la mitad de las
operativas actualmente, re-
sulta más onerosa. La con-
versión de las demás clasifi-
caciones existentes -loco-
motoras diesel de línea, lo-
comotoras diesel de manio-
bras, elec[rotrenes y
automotores diesel-- suma
en total los 10.774 millones
restantes.

Estas cifras pueden sufrir
variaciones pues RENFE ha
determinado q ue la adapta-
ción tanto de las locomoto-
ras diesel de línea como de
los automotores diesel cos-
tarán entre 20 y 45 millones
cada una. En total serán 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 conversión según
las características de ésta y
del vehículo. El cambio de
ejes está cifrado en torno a
los 3,2 millones de pesetas
por unidad en los coches,
frente al coste medio de
900.000 pesetas establecido
para los vagones. En esta
categoría el informe de la
compañía ferroviaria estima
que podrán ser modificados
8.431 vagones.

El rambio de bogies es con-
siderablemente más caro tanto
en coches -entre 12 y 20 mi-
Ilones de pesetas/umdad - y
vagones - que oscila entre 1,4
y 2,1 millones-. Los vagones
cuyos bogies se rambiar•an se
cons^dera que se•an 8.542.

Finalmente se ha cuantifi-
cado un coste de 7 millones
por coche el ydmbio de los 289
vehículos Talgo que posee
RENFE. CJ

FERROCARRIlES r OBRAS CIYILES

F.Y.O.C.S.A.
UNA EMPRESA CREADA EN 1988, CON VOCACION FERROVIARIA.
HEMOS PATENTADO LA TRAVIESA F.Y.O.C.S.A. BIVALENTE, PARA ANCHO
RENFE Y ANCHO INTERNACIONAL, 6^UE SERA PROVADA EN VIA.

/
Domicilio social. C/Guatemala N°1. 28016 MADRID. Tel. (91) 250 50 00
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PRIORIDAD PARA LAS CONDICIONES DE EXPLOTACION

Evitar trastornos
en el tráfico
EI desafio técnico que supone la introducción del ancho internacio-
nal y la alta velocidad, debe hacerse cumpliendo la prioridad bási-
ca de mantener la continuidad de las prestaciones, sin interrup-
ciones del servicio ferroviario. Cuestiones tales como rentabílidad,
planificación, gestión de tiempos y tareas, requieren soluciones que
garanticen la explotación de la red en condiciones adecuadas de
cara al usuario.
María Victoria Oliva

stá claro que el diseñoE de las líncas condiciona
no sólo su construc;ción

sino la explotación futura.
Porque en la capacidad de
circulación a Iravés dc un
trayec[o intervienen cuatro
factores principales de ca-
rácter emmenlemente técni-
co. Primero, la velocidad de
los trencs quc por él circu-
lan, dado que cada uno de
cllos utiliza más o menos
ticmpo cl tramo del que se
trate. Segundo, el orden de
sucesión dc los trenes. Ter-
cero, el cantonamienio, te-
niendo en cuenta que la se-
ñalización define un canto-

namiento en función de las
distancias de frenado de ca-
da uno de los trenes. Y cuar-
to, la distancia entre aparta-
dcros para el adelantamien-
to del tren más lento por el
más rápido.

CONDICIONANTES. Sobre
cstas cuatro variablcs, con-
dicionantes de la explota-
ción, ha estado trabajando
la Dirección de OQeraciones
de RENFE, segun expuso
Carlos Arteagabeitia, direc-
tor dc Programación de Ins-
talaciones y Medios Auxi-
liares, en las Jornadas sobre
la Introducción del Ancho
Internacional, para determi-

nar las formas más adecua-
das de encarar técnicamente
esta transformación de la
red ferroviaria española.
Para ello se han realizado si-
mulaciones con circulacio-
nes de trenes de diferentes
velocidades, cn concreto de
250, 200, 160 y 100 km/h;
distancias cntrc apartaderos
dc 20 a 60 km y cantona-
micnto variable para cada
uno de los tipos de trenes,
así, cantones de 10,5 km
para velocidades de 250
km/h, de 8,5 km para 200
km/h y 6,5 para los de 160 y
100 km/h. Además se han
supuesto cantones elemen-

tales entre señales de unos
2.000 metros, pensando que
los trenes de alta velocidad,
de 250 km/h precisarían un
total de cinco cantones para
su detención, 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 esté dotado cada uno de
ellos.

Los resultados de esla si-
mulación atirman quc la in-
tluencia de la distancia entre
apartaderos es relativamen-
te pequeña, que la ca^aci-
dad dc circulación d^smi-
nuye de forma clara al au-
mentar la heterogencidad de
los trenes y que si se intro-
ducen irenes de velocidades
muy bajas sc disminuye
muy rápidamente esa capa-
cidad.

Por combinación de ra-
zones técnicas y dc seguri-
dad, los apartaderos se de-
ben situar cada treinta kiló-
metros, y cada siete u ocho
kilómetros deben estable-
cerse escapes entre las vías
principales que permitan la
banal^zación total en caso
de incidentes y para la reali-
zación de trabajos de vía
cuando sean imprescindi-
bles.

Un apartadero típo debe
constar de una vía dc apar-
tado por cada lado para la
retención de los trenes más
lentos, dos andenes entre las
vías principales y las de
apartado, con longitudes de
750 metros para las vías de
apartado, 250 metros para
los andenes y 55 centímetros
para la altura dc estos últi-
mos. Y luego, a ambos lados
exteriores, dos andenes ba-
jos con firme sufcientemen-
te decente para la evacua-
ción de pasajeros de trenes
averiados en caso de ser ne-
cesario. Los escapes entre
las vías generales deben ser
de los que permitan circular
a 160 km/h y los otros váli-
dos para circular a fi0 km/h.
Además deben cxistir dos
vías dc mango para retirar
posiblcs locomotoras.

INDEPENDIENTES. La plani-
Gcación imponc trazados in-
dcpcndicntcs para las nue-
vas líncas cuando las pree-
xistentes no cumplen los
parámetros exigidos, aun-
que también hay otras ra-
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zones para esa independen-
cia, como son las necesida-
des de intercomunicación, la
rentabilidad de la explota-
ción y el elevado nivel de sa-
turación de algunos tramos.

COS ETÍIPAS. "Para proce-
dcr al cambio de ancho todo
cl mundo coincide afirma
Artcagabeitia en que la
sustitución debe tener una
primcra ctapa de prcpara-
cion y una segunda de trans-
formación, en lugar de dar
de baja a la línea, hacer el
cambio, y luego reincorpo-
rarla con ancho europeo,
dado que esto conlleva un
tiempo excesivo y da lugar a
un fuertc riesgo comercial".
Incluso en el caso de líneas
con vía única yue van a ser
duplicadas, no parece reco-
mendable constrwr la nueva
con ancho UIC, sino que es
aconsejable montar esta úl-
tima con ancho RENFE y
cuando ya estén las dos fun-
cionando con el mismo an-
choy con todos los sistemas
perfectamente acoplados,
proceder al cambio de an-
cho en la linea de vía doble
aprovechando la facilidad
de tener siempre al lado una
vía auxiliar. Este puede ser
el caso de la línea del Medi-
terráneo, ahora, y la de
León-Monforte, dentro de
algún tiempo.

Trazados independientes
para la alta velocidad, en
principio no rec^uieren esta-
ciones mdependientcs. Aho-
ra bien, las estaciones mix-
tas presentan el problema de
la doble alimentación, a me-
nos yue se opte por unificar
el sistema de electrificación
cn ellas, con lo que el mate-
rial tractor deberá ser bi o
tritcnsión. También se com-

lica la disQosición de vías,
Pa scñalizac^on y la explota-
ción. 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
debía centrarse la catenaria,
entre los dos ejes de ancho
intcrnacionaly ancho REN-
FE, cuya diferencia es de
1 1,6 centímetros. Con un
centrado suficiente de la ca-
tenaria yue tiene en la ac-
tualidad tolerancias de más-
menos 20 cm, parece c^ue no
sería difícil la captacion co-

rrecta de energía. Sin em-
bargo, con los andenes sí se
debe tener mucho cuidado,
quizás debiera riparse algu-
na señal o desbrozar algún
andén para poder entrar en
una estación sin variar los
andenes ni la disposición de
las vías.

EI ancho internacional
supone, en definitiva, nume-
rosos condicionantes sobre
las instalaciones que inciden
en la explotación. No siem-
pre se ^odrá prescindir de
cruzam^entos, n^ del tercer
carril, aunque estas exigen-
cias supon gan problemas"
muy especiales para los téc-
nicos. La conformación real
será el producto de un largo
análisis en el que deben so-
pesarse todos los factores
influyentes en la prestación
del servicio, y no sólo los
técnicos, ni solo los econó-
micos.

A la par de los nuevos de-

Es prlor{ferle
n^anfenor sin

Inforropcienos ol
sor^iclo forro^iarle.

sarrollos, la Dirección de
Material de RENFE, según
las palabras de José Antonio
Jiménez Redondo, está estu-
diando las posibilidades de
adaptación de las unidades
existentes al nuevo ancho de
vía, la tensión de las líneas y
los equipos de xñalización.

MATERIAL • MOVII. Por lo
yue respecta al cambio de
ancho parece claro que no
todo el material es adapta-
ble. La flota que lo permite
tendrá escalas de priori-
dades según parámetros de
obsolescencia, tipo de servi-
cio prestado y grado de^uti-
lización prevista. Mientras
las locomotoras 250 y 251
no se adaptarán, la 259 de-
berá incorporar nuevos bo-
gies, ejes y sistemas de
transmisión, ya sea en fase
de fabricación o en fase de
reparación. En las locomo-
toras dicsel la modificación

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

EI material remolcado de
viajeros se puede adaptar en
un plazo mínimo de dos
años, si se cambian ejes, de
tres a cuatro, si se modif%an
los bogies, realizando eslas
operaciones coincidiendo
con las reparaciones previs-
tas, evitando así inmoviliza-
ciones adicionales. En el ca-
so de los remolq ues Talgo,
mientras que el Tal go III no
es transformable, el Pendu-
lar es perfectamente adapta-
ble.

Los remolques de mer-
cancias scrán tratados en
función de su antigiiedad y
de la tecnología que com-
portan. q
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FYOCSA

La otra
traviesa
del cambio

a Dirección General
Adjunta dc Ingcnicría
dc RENFE ha

^olicitado a la cm p resa
Fcrrocarriles y Obras
Civiles cuatro mil traviesas
de las patentadas por esta
compañía, desarrolladas
para facilitar el cambio de
ancho. EI derecho de uso
de la patente quedará a
disposición de RENFE.
Esta nueva traviesa, igual
que la inventada por José
Julián Mendoza, jefe de
1+ D de RENFE, será
sometida a intensos
ensayos en el Instituto
Eduardo Torroja de la
Construcción y el
Cemento, y será instalada
en la línea Sevilla-Cádiz
para conocer su
comportamiento en vía.
La traviesa Fyocsa,
inventada por Carlos
Sorní, utiliza los elementos
de fijación tipo Vossloh y
la secuencia de operaciones
para el cambio de ancho
comienza por desatornillar
los tirafondos, levantar el
carril, girar ciento ochenta
g rados en su mismo plano
los elementos de su ectón
colocándolos en el ^ado
opuesto, desplazar la placa
de asiento y el propio carril
y volver a atornillar los
tirafondos.
De las cuatro mil traviesas,
dos mil tendrán los
taladros para los
tirafondos alineados y dos
mil los tendrán
contrapeados, por si los
esfuerzos a los que se verá
sometida la traviesa la
rompen en el caso de tener
los taladros en línca.
Se estima que, la velocidad
de transformación sería de
cinco kilómetros cada día.
Esta traviesa ha sido
reforzada con armaduras
especiales en la parte
infcrior por debajo de
dondc asientan los carriles
y en las zonas adyacentes a
los taladros de los
tlfafOndOS. q

Dospleee fijación
eon plnea do

eslenfo cerrll
encóo RENFE.

Fijacien
posicion awel^e
RENFE.

Ftlación peslcién
ancl^o
infernecienal.

4
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Crystal Brook-Adelaida
cambió de ancho en 17 días

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

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

Un año después, un co-
mité presidido por Stewart
Joy Ilegaba a la conclusión
de que era necesario Ilevar a
cabo el cambio de ancho so-
bre la vía existente, movien-
do simplemente una vía,
pdra aprovechar, de esta
forma, las instalaciones de
señalización y de distribu-
ción de vías.

Tras exhaustivos estu-
dios, el Gobierno dio luz
verde al nuevo plan. Como
era comercialmente viable,
el ejecutivo australiano au-
torizó un programa de prés-
tamos para infraestructu-
ras, al mismo tiempo q ue
garantizaba los tondos
aportados por suscripción
pública. En aquellos mo-
mentos, las estimaciones
predecían un aumento trá-
gico del ] 0 por ciento. Sin
embargo, la realidad superó
las prev^s^ones, mantemén-
dose un incremento estable
del 15 por ciento en años si-
guientes. q

Con la transformación de la línea Adelaida-Crystal Brook al ancho
standard (1,435 m.m.) desaparecía, hace siete años, una de las más
importantes líneas de ferrocarril australianas que aún permanecían
con una vía de 1,600 m.m. EI cambio de 162 km. de vía única se rea-
lizó en un tiempo récord de 17 días.
Yolanda del Val

urantc sictc días más
sc Ilevaron a cabo
trahajos preliminares

y sc Proccdió a la soldadura,
tcndido de balasto, apisona-
micnto, scñalización y en-
tramado de conexiones de la
línca. Micntras tanto, el trá-
tico fue desviado por carre-
tera o a través de otros enla-
ces ferroviarios durante tres
días.

Una vez finalizada la
obra, se construyó una nue-
va estación dc cambio auto-
mático de ancho cn Adclai-
da, reemplazando así a las
existentcs en Port Pirie,
Gladstone y Peterborou gh,
yue poseían ^ntercambiado-
res de bogies manuales.

Adelaida cuenta desde en-
tonces con un sistema auto-
mático por el que un vehícu-
lo, accionado a control re-
moto, impulsa los vagones a
una plataforma central con
diferentes nivcles. El brazo
dc un calibrador aéreo suje-
ta el va^ón, mien[ras, el bo-
gic descicnde en la platafor-
ma central hasta una grúa
pórtico, yuc quita Gnalmen-
tc el bogie. Simultáneamen-
tc, una scgunda plataforma
coloca el nuevo bogie. La
opcración complcta dura,
^iproximadamente, cinco
minutos por vagón.

L<< existencia de diferen-
tes Estados determinó ^n
Australia una red ferrovia-
ria muy peculiar, en la que
la elccción de los anchos de-
pendía, en gran medida, de
I•^s diferentes situaciones
económicas y de la naciona-
lid^id dc los ingenieros jefes
dc turno. Dcspués de la
crcación dc una Fcderación

de Estados, en 1901, la va-
riedad de anchos ferrovia-
rios provocó serios proble-
mas en el desarrollo del
comercio. Queensland y
Westwern Australia habían
elegido un ancho de 1,067
m.m.; New South Wales, el
ancho standard (1,435
m.m.), Victoria, una vía de
1,600 m.m., y South Aus-
tralia se decidió por varios
tipos de ancho.

MOVER UNA VIA. EI plan
Wentworth, en 1956, d^aba
respuesta, en un primer mo-
mento, al proyecto de "stan-
darización" de anchos. EI
plan señalaba como prio-

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

EI informe Wentworth
no contenía, en realidad,
ninguna justificación eco-
nómica real, ni contempla-
ba estimaciones econom^-
cas detalladas. Por el con-
trario, según el anterior di-
rector de Ingeniería Civil de
los Ferrocarriles Australia-
nos, John Adams, se basa-
ba en razones estrictamente
políticas. El Gobierno aus-
traliano deseaba conservar
intereses en el Proyecto y
pretendía rnanc^ar un 60 0

Crrsfal Breok-Adelaida
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