Sobre la red ferroviaria espanola

El sistema de transporte que llamamos ferrocarril utiliza ruedas con pestafia sobre
carriles. Si los dos carriles se mantienen paralelos, las pestafias impiden que las ruedas
de las locomotoras y de los vagones se salgan de la via, lo que proporciona gran
seguridad (Fig. 1).

Fig. 1 .- Ruedas con pestafia sobre catrriles.

Las traviesas, junto con los tirafondos y las placas de apoyo, aseguran el paralelismo de
los carriles. Van colocadas sobre balasto, una capa de grava cuyas piedras son de
tamafio mayor que el habitualmente utilizado en la construccién. Con ella se mantiene el
nivelado de la via. En ocasiones el balasto y las traviesas se sustituyen por planchas de
hormigén.

Si la via estd razonablemente cuidada, la seguridad es muy alta, los descarrilamientos
son muy improbables a velocidad adecuada. Si lo estd menos, se producen vibraciones,
vaivenes y traqueteos, indicadores siempre de menor seguridad.

Antes de la alta velocidad

Hasta 1977, afio que se considera en Europa el inicio de lo que hoy se llama alta
velocidad, las velocidades méaximas de los trenes podian llegar en ciertos tramos de via
a 140 km/h y en escasos otros a 160 o 180, segtin los paises. Parece que por una linea
del Reino Unido de Gran Bretaiia y otra de Alemania se alcanzaban 200 km/h. Pero, en
general, debido al trazado, a las curvas, los trenes de viajeros no superaban en los
mejores trayectos los 160 o 140 km/h, en otros no llegaban a 100, ni a 60 en no pocos.

El tren italiano Pendolino y el espafol Talgo Pendular fueron realizaciones para
conseguir mayores velocidades. Se inclinaban hacia el interior de la curva para eliminar
la sensacion de la fuerza centrifuga.
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Las vias se construian con carriles no soldados de 12, 18 o mds metros, unidos por dos
bridas, una a cada lado, fijadas por tornillos. La ligera separacion entre cada dos carriles
sucesivos, que era la causa de que al pasar por ellas cada rueda produjera el sonido
ritmico cararcteristico de los trenes, se consideraba necesaria para permitir su dilatacion
sin que se produjeran deformaciones.

El mantenimiento de las vias descansaba en la continua revision visual por las brigadas
de vias y obras, que eran grupos de obreros dirigidos por un capataz. Cada brigada
cuidaba de su tramo de via: apriete de los tornillos de las bridas, de los tirafondos,
cambio de traviesas, cambio de railes, bateo del balasto, nivelacion... Salvando los
cambios en la organizacién y formas de trabajo, todo sigue mds o menos asi en esas
lineas, llamadas a veces hoy lineas tradicionales.

La alta velocidad en Europa

En 1977 entr6 en servicio en Italia el primer tramo de la linea Direttissima, que uniria
Roma y Florencia. Se construia con los radios de sus curvas superiores a 3000 m con el
fin de que se pudieran alcanzar en ella 250 km/h. En 1981 en Francia se inauguré otra
para 260 km/h, y en 1991 en Alemania otra para 250. La primera de alta velocidad en
Espafia, de Madrid a Sevilla, se inaugurd en 1992 para 300 km/h.

Esa es hoy la velocidad maxima comercial en Europa de los trenes por lineas de alta
velocidad, en general construidas con curvas de radios no inferiores a 4000 metros. En
ellas los carriles estdn soldados. La fuerte fijacion a las traviesas, y realizar las
soldaduras a la temperatura media del lugar, contribuyen a anular la dilatacién y sus
efectos deformantes.

El origen del cambio el ancho de via en Espaiia

Antes de 1992, las conexiones ferroviarias entre Andalucia y el norte de Espafia eran la
linea de Sevilla a Madrid por el puerto de Despefiaperros, y la del oeste, por
Extremadura, la conocida como Ruta de la Plata.

Desde la década de 1970, para la primera se pensaba en un desvio para evitar las
dificultades del puerto de Despefiaperros, en Sierra Morena. El primer gobierno de
Felipe Gonzélez, que tomd posesion a finales de 1982, decidi6 realizar ese Nuevo
Acceso Ferroviario a Andalucia.

Ya iniciada la obra, la idea derivd, en 1986, hacia la construccion de una linea completa
de Madrid a Sevilla para 300 km/h. Los trenes se encargaron a la empresa francesa
Alstom, con experiencia en la construccién de trenes de alta velocidad, que ya
circulaban en Francia con gran éxito y confort. Debian ser entregados para que la
inauguracion de la linea formara parte de la celebracién, en 1992, del quinto centenario
del descubrimiento de América.
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Sin embargo, el fabricante comunicé la imposibilidad de que estuvieran disponibles
para esa fecha, pues los que construia eran para 1435 mm de ancho de via, el que hoy se
llama ancho europeo'; para el ancho espafiol, 1668 mm, habria que modificar el disefio,
incluyendo la eliminacién de las vibraciones, y no habia tiempo para ello.

Ante esa situacion, el gobierno tomd la decision, en 1988, de construir la nueva via con
el ancho de la rodadura del tren francés, adaptar la via al tren. La justificacion puiblica
fue que asi se iniciaria el cambio del ancho de via en toda Espaiia para igualarlo al del
resto de Europa Occidental.

Reacciones

Hubo criticas que manifestaron la irracionalidad de esa decision por la incalculable
dimension econdémica y técnica que conllevaba y la complejidad que originaria al
ferrocarril espaifiol del futuro. Aparte de que el cambio de ancho de via era innecesario,
pues desde hacia casi veinte afios estaba resuelta la conexion con el resto de Europa.

En efecto, en 1969 se habia iniciado el servicio 'Catalan Talgo' entre Barcelona y
Ginebra servido por trenes TalgoRD (Talgo de Rodadura Desplazable), que podian
circular por los anchos espafiol y europeo. El cambio de ancho del tren en la frontera era
totalmente automético sin ninguna molestia para los viajeros. Se producia sin paradas
por el paso del tren a unos 10 km/h por un intercambiador de 15 metros de longitud.
Desde 1981 otro Talgo unia diariamente Madrid y Paris.

También en 1969 habia comenzado el servicio regular llamado 'Expreso Puerta del Sol',
un tren nocturno de viajeros que unia Madrid con Paris con todo tipo de coches,
incluidos los coches cama. Utilizaba bogies intercambiables en la frontera, operacién
que se realizaba en minutos.

Para los trenes de mercancias la solucién era muy anterior. Desde 1950 la compafiia
espafiola TRANSFESA (Transportes Ferroviarios Especiales, S. A.) contaba con
vagones de ejes intercambiables que les permitian circular por los anchos espafol y
europeo. El cambio de ejes se realizaba también con rapidez.

Por tanto, la Unica razon que parecia existir para que la nueva linea de Madrid a Sevilla
se construyera con ancho de 1435 mm era que los trenes Alstom llegaran a Sevilla en
1992 a 300 km/h. Que lo hicieran uno o dos afios después, y que el servicio hasta
entonces se cubriera a 180 o 200 km/h con trenes Talgo, por ejemplo, no parecid
interesar.

'Ancho europeo, se refiere en realidad al ancho de parte de Europa Occidental, pues Rusia tiene
un ancho de via de 1520 mm y Portugal de 1668 mm, como el espafiol.

Descargado de https://electricidad .usal.es/ vl.0


https://electricidad.usal.es
https://creativecommons.org/licenses/by-nc-nd/4.0/deed.es

4 F.R. Quintela y R. C. Redondo. Universidad de Salamanca.

Algunas consecuencias

Si la linea de alta velocidad de Madrid a Sevilla se hubiera construido de ancho
nacional, que fue la idea inicial, ciudades como Cédiz, Huelva, Mdlaga o Granada se
habrian beneficiado de inmediato con gran intensidad, pues hubieran podido circular
trenes directos entre Madrid y cada una de ellas a 300 km/h hasta Sevilla, y continuar a
la velocidad que la linea desde Sevilla permitiera, sin transbordo. Esta es la forma del
servicio de alta velocidad en el resto de Europa. Algo similar hubiera ocurrido para
otras poblaciones. De hecho, el nimero de trenes inicialmente pedidos a Alstom lo era
con este fin. Al cambiar el ancho, fueron menos los necesarios para solo ir y volver de
Madrid a Sevilla, pues no podian circular por otras lineas. Estos fueron los trenes que se
entregaron en 1992. Los demds del pedido se recibieron después con ancho espaiiol. Se
asignaron a la linea de Valencia a Barcelona.

Por poco que se haya seguido la evolucion del ferrocarril espafiol desde 1988, se tendra
idea de su dimension econdmica, de las soluciones técnicas que ha habido que adoptar
para compatibilizar los dos anchos y de la complejidad de su gestion: vias de tres
carriles, desvios y cruzamientos diseflados para ellas, traviesas que permitan los dos
anchos, y decenas de instalaciones de cambios de ancho automaticos repartidos por toda
Espafia para que los trenes Talgo y CAF circulen por los dos anchos®. Lo que se resolvia
antes con dos de estas instalaciones en la frontera con Francia, una en Irtin y otra en
Figueras, ahora necesita decenas de ellas repartidas por toda Espafia para pasar de un
ancho al otro.

Portugal, también con ancho de 1668 mm, no parece considerar el cambio a 1435 mm.
Los proyectos de sus lineas de alta velocidad® las mantiene en 1668 mm.

Ademas, el funcionamiento del llamado sistema de autopistas ferroviarias y puertos
secos, que desde hace anos se desarrolla con fuerza en Europa para el transporte de
mercancias, es independiente de los anchos de via de cada pais.

El mantenimiento de las lineas de alta velocidad

La seguridad del sistema de ruedas con pestafia sobre carriles puede dar pie a que el
grado de mantenimiento de las vias se aleje del 6ptimo. De hecho, hasta la llegada de la
alta velocidad, vaivenes, oscilaciones y traqueteos, en ocasiones nada suaves, parecian
aceptarse como manifestaciones intrinsecas de la circulacion de los trenes. Las nuevas
lineas mostraron que esos inconvenientes podian eliminarse del todo. En los primeros

> CAF (Construcciones y Auxiliar de Ferrocarriles) ha disefiado y construido también un sistema
de cambio de rodadura para sus trenes que llama BRAVA (Bogie de Rodadura de Ancho
Variable Autopropulsado). Comenz6 a funcionar en trenes comerciales en 2003.

’ La linea de alta velocidad de Lisboa a Oporto y la de Oporto a Vigo se proyectan para
1668 mm de ancho.
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afios de la linea de Madrid a Sevilla la sensacién permanente del viajero era muy
proxima a la de tren parado, incluso cuando circulaba a 300 km/h.

Mantener ese grado de seguridad y confort, imprescindible en lineas de alta velocidad,
requiere un continuo cuidado de la via, ya que cualquier irregularidad (ondulaciones,
defectos o roturas de carril) con que la rueda se encuentre sera transmitida al tren, mas
fuertemente cuanto mayor sea su energia cinética, muy alta en los trenes rapidos, pues
es directamente proporcional al cuadrado de su velocidad.

Esos defectos producen en el viajero sensacion de inseguridad. Pero también en el
maquinista, que puede informar de inmediato de cualquier nueva anomalia que detecte y
del punto en que ocurra. Asi se hace posible la inmediata reparacion, y la seguridad y
confort permanentes.

Si a ello se unen las informaciones que pueden obtenerse con trenes auscultadores, que
son trenes dotados de sensores para detectar irregularidades incipientes, se pueden
eliminar estas antes de que se noten.

En la alta velocidad una eficaz organizacion para la inmediata reparacion en cada punto,
zona o tramo es imprescindible para mantener el servicio con seguridad y confort.

Sin embargo, en trenes que circulan ahora por nuestra red no es posible viajar leyendo o
trabajando con un ordenador por la permanente agitacion y vibracion que se produce a
la velocidad a que se desplazan. Esto origina una clara sensacion de inseguridad, mas
cuanto mayor es esa velocidad.

Una solucion siempre posible es disminuir la velocidad hasta que se mejore de la via, ya
que muchos descarrilamientos con origen en defectos en ella necesitan de alta energia
cinética para producirse. Pero también, producido el descarrilamiento, es la energia
cinética del tren la causa de los mayores dafios personales y materiales. Disminuir a la
mitad la velocidad en los puntos o tramos no perfectos disminuye la energia cinética a la
cuarta parte. Disminuir la velocidad a la tercera parte disminuye la energia cinética a la
novena parte,... Y circular por un punto peligroso a 5 km/h elimina practicamente el
peligro de salida de la via; y si se produce, ocurrird sin dafios para los viajeros si no
confluyen otros factores.

El estado de cualquier linea debe ser totalmente conocido por los encargados de su
mantenimiento, que han de estar en condiciones de tomar de continuo con rapidez las
decisiones que contribuyan a mejorar el confort y, sobre todo, la seguridad. Teniendo
claro que un recurso inmediato, siempre posible y eficaz, es disminuir la velocidad hasta
que las reparaciones estén realizadas y su eficacia probada.
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