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EL MAGGALY SE HA INTEGRADO PERFECTAMENTE EN LA RED DEL METRO

metro automatico de Lyon, un éxito
tras un ano de funcionamiento

Yolanda del val

von, la segunda ciudad
mis grande de Francia,
ue cuenta con una po-
blacion de 1,5 millones de ha-
bitantes, inauguro su primera
linea de metro en 1978. Se tra-
taba para la época de una de
las redes mas modernas de Eu-
ropa, ya que contaba con un
sistema de control centralizado
de estaciones vy material rodan-
te modular de mantenimiento
reducido. La red de metro tam-
hié¢n supuso la introduccion de
innovaciones técnicas tales
como ¢l uso por primera vez
de los choppers de traccion a
gran escala, las subestaciones
eléctricas reversibles, que re-
dujeron en un 30 por ciento el
COonsumo de cnergia, y L‘] ho-
gie monomotor de goma, que
significd una mejora en la cali-
dad de rodadura. La red se am-
plio en 1981, con la inagura-
cion de la linea B, y en 1984,
con la inauguracion de la linea
C, con lo que la red de metro,
que utilizaban 66 millones de
vigjeros al ano, paso a tener 15
kmy 24 estaciones
En 1982 se dio luz verde a
la construccion de la linea D,
que contaria con 12 km de
longitud v 13 estaciones. En
aquel entonces, su construc-
cion no se dejo de considerar
como una simple extension de
la red de metro existente, a pe
sar de la dificultad que entra-
naba la excavacion de los ta-
neles bajo los rios Rodano v
Sadane
Las obras de la linea, que
no incluia innovaciones téeni
cas especiales, salvo las ya in
corporadas a las lineas A y B,
comenzaron en 1983, coinci-
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El Maggaly cuenta con una red de 12 km y 13 estaciones.

La linea D del metro de
Lyon, y el material
totalmente automatico y
sin conductor que por ella
circula, el Maggaly, es una
de las redes metropolitanas
mas modernas del mundo.
Un ano después de su
Inauguracion, el Maggaly
ha realizado 33 millones de
viajes, y su
funcionamiento, con
escasa presencia de averias,
puede considerarse

un éxito.

diendo con la inauguracion del
Val de Lille. Pero el inmediato
exito comercial y técnico del
Val impresiono tanto a los res-

ponsables politicos de Lyon
que eslos pronto comenzaron
a cuestionarse la utilidad de
implantar un sistema no auto-
matico en los umbrales del si-

alo XXI

Marcha atras. rundin-

dose en un exhaustivo estudio
economico que demostraba un
reembolso aceptable del capi
tal invertido, en 1986, y. a pe-
sar de lo avanzado LIL‘ las
obras del metro, las autorida-
des de Lyon decidieron im-
plantar en la linea D un siste-
ma automitico basado en el
Sacem, que ya funcionaba en
la linea A del RER de Paris.

El desarrollo e instalacion
del sistema se encomendo a
Matra, GEC Alsthom y CSEE, y
el pedido comprendia tanto
los trenes, como el control

central y la automatizacion. El
sistema se bautizo con ¢l nom-
bre de Maggaly (Mctro Au
tomatique a Gabarit de I'Ag
glomération Lyonnaise), deno-
minacion que refleja  la
peculiaridad de las cajas mas
anchas de los trenes de Lyon
(2,9 metros), en relacion con
las de 2,00 metros de los vehi
culos Val

En el diseno del Maggalv se
tuvieron en cuenta varios as
pectos. En primer lugar, el sis
tema debia ser compatible con
el de las lineas A v B, con ¢l
fin de reducir al minimo los
gastos de mantenimiento. Asi
mismo, era preciso que los
usuarios tuvieran la sensacion
de que el nuevo sistema era si-
milar al de las lincas A y B, de
manera que toda la red de me
tro fuera vista como un todo y
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pudiera utilizarse ficilmente.

El Maggaly se apoya en tres
conceptos basicos: proteccion
automdtica del tren mediante
bloques méviles y de longitud
variable; tratamiento de la in-
formacion mediante micro-
computadores, incluidos los
sistemas de seguridad; y un
sistema disenado especialmen-
te para reducir a la minima ex-
presion los errores de proceso
de la informacion, cuestion
clave para evitar interrupcio-
nes en la explotacion del servi-
cio.

Informacion. Los siste-
mas de longitud variable y blo-
que movil funcionan a través
de unidades de control en la
via que transmiten a cada tren
informacién constante y por
adelantado sobre la ubicacion
de los trenes, asi como instruc-
ciones especiales sobre limita-
ciones momentineas de velo-
cidad o limitaciones concretas
en la explotacion.

Los computadores de a bor-
do incorporan en su
memoria caracteristi-
cas de la ruta tales
como limites de ve-
locidad, ubicacion
de estaciones, cam-
bios, curvas y pen-
dientes, y, a su vez,
utilizan esta informa-
cion para calcular
segundo a segundo
la velocidad mixima
que debe llevar el
tren. Por lo tanto,
cada tren proyecta
una distancia de pa-
racda segura en rela-
cion con su veloci-
dad, y esta distancia
nunca serd mayor a
la del siguiente obs-
ticulo movil o fijo.

Uno de los prin-
cipales problemas
que plantea el uso
de microcomputado-
res es satisfacer las exigentes
normas de seguridad que con-
lleva la explotacion de trenes.
Esto se ha logrado mediante
un profundo desarrollo del
software, que garantiza el nivel

20

nternacional

A pesar de las dudas iniciales, de los dife-
rentes constructores que intervinieron en
el proyecto y de la participacion fundamen-
tal de la informatica, tras un ano de funcio-
namiento, el Maggaly puede considerarse
un éxito.

Desde finales de octubre de 1993, las in-
terrupciones en el trifico ocasionadas por
averias se han reducido considerablemente,
y los responsables del Maggaly coinciden al
senalar que para los habitantes de Lyon la
linea D es una mas dentro del conjunto de
lineas de metro que posee la ciudad.

El Maggaly es por excelencia el metro de
gran gilibo de Lyon y sus suburbios. Y si se
pasa por alto la ausencia de conductor, cir-
cunstancia que con frecuencia no advierte
el usuario, nada le diferencia del material
que circula por las otras tres lineas del me-
tro de Lyon. El material es pesado, clasico,
aunque se apoye en neumaticos, y a dife-
rencia del Val se accede a €l directamente,
sin que medien puertas entre los andenes y
las vias,

El Maggaly esta formado por ramas de
dos coches
(con capaci-
dad para 264
viajeros); el
sistema

transporta del orden de 10.000 viajeros por
hora y por sentido, es decir, el doble que los
trenes de cuatro coches. Esta cifra alcanzo
su punto maximo en diciembre de 1993, con
140.000 viajeros transportados. En total, a lo
largo de su primer afio en servicio, el Mag-
galy ha realizado alrededor de 33 millones
de viajes.

Por la linea circulan en la actualidad 22
ramas de dos coches, que circulan con una
frecuencia de 2,5 minutos en las horas valle
y de dos minutos en las horas punta; fre-
cuencia que TCL, sociedad explotadora del
Maggaly, se propone reducir a 1,45 minutos
el proximo afo.

Mis potente que el VAL, el Maggaly
presume de ser el metro mas moderno
del mundo. Tras un periodo de explota-
cion manual llevado a cabo en septiem-
bre de 1991, el Maggaly, en su version co-
mercial, entré en servicio progresiva-
mente a partir del 31 de agosto de 1992
entre Gorge-de-Loup y Grange-Blanche
(6,6 km); posteriormente, la linea D se
amplio hasta Venissieux, en diciembre de
ese mismo ano. En la actualidad la linea
cuenta con 12 km, a lo largo de los cuales
se reparten 13 estaciones. En 1996 la li-
nea se prolongara hasta la estacion de la
SNCF en Vaise. 1

George de Loup, estacién multimodal.

miés alto de calidad y fiabili-
dad. En este sentido, cualquier
fallo que se produjera en el
hardware es identificado por
un sistema de codificacion del
sistema de seguridad. Una de

las caracteristicas mas sobresa-
lientes del Maggaly es su tole-
rancia a los fallos técnicos, ya
que el sistema estd concebido
para seguir funcionando aun-
que se produzcan averias pe-
quenas o de corta duracion.

Al igual que en la mayor
parte de los sistemas automdti-
cos, los pasajeros pueden co-
municarse con el centro de
control, asi como recibir men-
sajes 1anto en trenes como en
estaciones, que estan vigiladas
por circuitos cerrados de tele-
vision. Una de las mayores in-
novaciones de la linea D co-
rresponde a la seguridad de
los pasajeros en las estaciones.
Asi, existen dispositivos espe-
ciales para evitar que los tre-
nes puedan chocar con los via-
jeros u otros obstaculos en la
via, o que los viajeros puedan
quedar atrapados en las puer-
tas con riesgo de ser arrastra-

dos hacia los tineles. Las puer-
tas disponen de mecanismos
que impiden arrancar a los tre-
nes si éstos no tienen las puer-
tas bien cerradas. Ademas, los
sensores de rayos infrarrojos
situados en la via detectan la
presencia de obsticulos en las
vias, en cuyo caso interrumpi-
rian el suministro de energia a
los trenes para impedir su en-
trada a las estaciones. Los sen-
sores de infrarrojos detectan
también la posible entrada de
personas 4 los tineles desde el
andén.

Aunque estos métodos no
proporcionan unos niveles de
seguridad tan altos como los
de las puertas en los andenes,
suponen una solucion mas
que aceptable en los casos en
que las limitaciones de tipo ar-
quitectonico y economico no
permiten la instalacion de
puertas en los andenes. [
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