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' primer ensayo a 200 km/h. fue satisfactorio

LA CATENARIA, UNA
INTERROGANTE

=n los proximos meses, RENFE debera decidir si su
ictual catenaria es o no adecuada para la alta
relocidad. Las caracteristicas de la actual catenaria
le la Red, los problemas que presenta para

»oder alcanzar los 200 km/h. y las posibles
soluciones son las cuestiones abordadas por
>antiago Graifio en uno de los dos trabajos que
frecemos a continuacion. El otro es la

ronica vivida de como se desarrollo el primer
nsayo de interaccion catenaria-pantografo a

A DESPEJAR

supero los 200 km/h.

200 km/h., realizado entre las estaciones de
Villarrobledo y Minaya, el pasado mes de

abril. La catenaria soporto la prueba, aunque este
resultado satisfactorio no significa que la

actual electrificacion pueda soportar una explotacion
comercial en las condiciones actuales.

Durante estas pruebas, el electrotrén 443, el
«Platanito», batio un record: por primera vez

en Espana un tren de traccion eléctrica

CRONICA DEL
PRIMER ENSAYO

El 24 de abril de 1987, entre las estaciones de Villarrobledo
¥y Minaya, el electrotrén basculante 443 superaba
con holgura los 200 km/h. en el curso de unas pruebas
destinadas fundamentalmente a comprobar el

nueve quinientos, veloci-
, ciento sesenta y cinco...
alta, velocidad, ciento
enta»... Victor Varela, técni-
le ensayos en linea del La-
atorio de Ensayos Dinami-
. teléfono en mano y de pie
a cabina del "Platanito”, dic-
1 Con voz segura la posicién
tren a sus hombres que, en
rimer coche, se afanaban en
ontrol de los registros instru-
itales. «Kilometro doscien-
doce; velocidad, ciento
enta y siete»... El tren tomo
inica curva del recorrido,
| imperceplible a una veloci-
normal, dando unos banda-

(l LOMETRO doscientos

comportamiento de la catenaria.

La cabina del «Platanito» instantes después de alcanzar los 200 km/h. La foto
esta tomada desde el asiento derecho. En primer plano, el maquinista

zos que —salvo a los de Mate
rial— no dejaron indiferentes
los que ibamos en la cabina

Horas antes, en la solead:
manana del 24 de abril, el elec
trotrén basculante habia salid
de Albacete llevando una trein
tena de personas a bordo. Ade
mas de esle grupo, otras mu
chas personas intervenian en ;
experiencia, aunque fuera de
vehiculo. Desde quienes con
trolaban estrictamente los pa
sos a nivel hasta aquellos que
Instalados sobre un andami
dispuesto junto a la via, filma
ban el movimiento de la cate
naria al paso del tren

Durante el viaje hacia Vi
llarrobledo ya reinaba un am
biente de expectacién, y no er
vano, pues todo aquel desplie
gue técnico y humano teni
como fin un experimento, un:
prueba cuya realizacion exigi
que el tren alcanzara los 20(
km/h. De conseguirse seria |
primera vez que en Espafia se
circulaba con traccion eléctrics
a esa velocidad. Para ello, er
los veintidés kilémetros que dis
tan las estaciones de Minaya \
Villarrobledo, en la linea Madrid
Alicante y no lejos de Albacete
se arreglé cuidadosamente ur

2:



Una camara de video instalada en el techo del
tren permitia observar los movimientos del
pantografo desde el interior del vehiculo,
mediante un monitor. Ademas, las

imédgenes quedaban registradas

en soporte magnético.

ramo de catenaria, aunque sin
ntroducir en ella modificacion
alguna, ya que la principal fina-
idad de la experiencia era com-
robar la respuesta de la cate-
1aria normal de RENFE a alta
velocidad.

La primera pasada, a 180
<m/h., no tuvo problemas. En la
segunda intentona, el tren se
nantuvo bien a 190 km/h.,
acercandose a los doscientos.
_uego, como ya se habia hecho
vara los 190, retrocedimos has-
a Socuéllamos, una estacion
nas alla de Villarrobledo, para,
sogiendo velocidad desde alli,
legar al tramo de prueba con la
nayor velocidad posible. Para
conseguirlo fue necesario cru-
ar las agujas de la estacion de
/illarrobledo forzando al limite lo
vermitido, y luego el «Platanito»,
>on sus motores al maximo, de-
/joré kildbmetros en direccién a
Vinaya.

«Kilémetro doscientos quin-
e, velocidad, ciento noventa y
inco... —no llegamos, dijo al-
juien en la cabina mientras to-
jos permaneciamos hipnotiza-
los por la aguja del teloc—... Ki-
6metro doscientos dieciséis;
relocidad, ciento noventa y
cho... La aguja continuaba su-
viendo... «jYa! jAhora! jDoscien-
0s kilometros, si sefiorl», excla-
n6 Sarachaga, el jefe de prue-
)a que, sentado a la izquierda
lel maquinista, no habia dicho
yalabra hasta entonces. Estalla-
on los aplausos y comentarios,
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que Varela apagé con un impe-
rioso «Callaos, por favor», para
continuar con su cantilena tele-
fénica, aunque ahora con un
claro tono de entusiasmo...
«Matas Verdes, velocidad dos-
cientos...; kilbmetro doscientos
dieciocho, velocidad doscien-
tos»...

Minutos mas tarde nos dete-
nfamos en Minaya, después de
haber pasado a doscientos, con
el alma en un hilo, casi rozando
a un imperturbable pastor y sus
no menos inconmovibles ove-
jas. La prueba constituia un éxi-
to en el primer intento: se supe-
raban los 200 km/h., todos los
instrumentos lo registraron vy,
salvo el susto del pastor, no ha-
bia incidentes que sefialar.

Hombres y maquinas

Una pareja de maquinistas
con casi la misma edad —trein-
la y cuatro y treinta y cinco
afios— y que ingresaron hace
dieciséis en RENFE han sido
protagonistas directos del re-
cord. Luis Lépez Garrido y Ma-
nuel Mufioz Canchado son ma-
quinistas desde 1981 y piensan
que no los eligieron por ser los
mejores, sino porque coincidio
asi. Siempre estuvieron seguros
que se conseguiria, y creen que

el tren puede alcanzar ain ma-
yor velocidad.

Para Fernando Sarachaga,
técnico de la Direccion de Ma-
terial y jefe de la prueba, lo mas
importante es que las cosas re-
sultaron como estaba previsto.
«Desde el punto de vista de Ma-
terial hay que felicitar a los je-
fes de maquinistas y a la pareja
de maquinistas», dijo. En cuan-
to a la velocidad alcanzada, Sa-
rachaga opina que, aunque
siempre hay un margen de
error, es seguro que se llego a
los 200 km/h. y, probablemen-
te, se superaron.

El teloc del =Platanito»
marcando 200 km/h.
La velocidad real debia
ser mayor, ya que el
aparato esta tarado
para ruedas a medio
desgaste y el tren las
llevaba nuevas.
Ademads, en las
pruebas de recepcion
se habia comprobado
qgue este teloc indicaba
una velocidad algo
inferior a la real.

Los jefes de maquinistas
intervinieron en este prime
sayo fueron Francisco San
Rodriguez y José Martinez
nandez. El primero de ellos
na que ha sido el trabaj
equipo lo que ha permitidc
gar a los 200 km/h. «La m
dificultad es que el tren tien
gunas, que hemos tratad
solucionar», en tanto que
Martinez asegura que ha s
bien porque es un gran tren
tenia miedo de no poder al
zar los 200, pero no ha he
problemas», manifesto.

Medidas y valoracio

Victor Varela tuvo una |
fundamental. «Mi cometido
prueba era el control de unz
rie de parametros, como |;
tensidad consumida por el
y el voltaje que las subestz
nes suministraban a la line:
lo que se refiere a pantogr:
los desplazamientos vertic
respecto al techo, asi com
aceleraciones laterales y v
cales para comprobar su n
miento. Todo se referencio
via, se iban contando los pc
de la catenaria, y se sabi
cada momento entre cuale:
tabamos; también la velocid
que se circulaba, y llevaba
un control en el tren —po
no teniamos referencias ¢
calidad de la via sobre la
ibamos a circular— que pe
tiese decidir hasta dénde se
dia correr sin riesgo. Para
se iban determinando los
ces de calidad de marcha,
to en bogie como en caja.
parametro importante que
midié fueron los arcos proc



entre la catenaria y el pan-
afo, determinando su ampli-
y duracion», sefiala. En
1to a la velocidad alcanza-
/arela subraya que el teloc
ra para ruedas con un des-
e medio, y como el tren lle-
| ruedas nuevas, es posible
se alcanzasen los
km/h., aunque esto no pue-
verificarse de momento.
nas de los diversos senso-
jue se instalaron en el «Pla-
O», sobre su techo se dis-
) una camara de video que
el movimiento del panto-
), el cual podia observarse
ante un monitor durante la
ha.
ira Mariano Moyano Na-
), jefe de Equipamiento de
trificacion, es dificil decir
1 definitivo hasta observar
registros. «Lo Unico que
lo comentar, después de
nuy por encima el registro
0y 190 km/h., es que has-
'0 km/h. existen muy pocos
)egues y la generacion de
s es bastante baja. A partir
70 km/h. comienzan a pro-
'se arcos que, en general,
N poca duracion y no son
Jrosos; sin embargo, hay
s de despegues entre 100
0 milisequndos».
specto al desarrollo de la
riencia, Moyano piensa
los resultados son positi-
aunque eso no indica que
ueda circular a 200 km/h,
la actual catenaria. «Una
esir en la cabina y ver que
asa nada, pero luego hay
determinar a cambio de
5e consigue esa velocidad.
robable que se produjesen
egues de intensidad inad-
le, y eso puede redundar
n desgaste del hilo excesi-
on unos costes de mante-
anto extraordinarios». Por
arte, Jesus Lastra, jefe de
cificaciones e Investiga-
de Electrificacion, que ac-
omo coordinador y respon-
» de ingenieria, piensa que
ta cumpliendo lo pronosti-
. Sin embargo, anade que
tenaria «se ha comportado
r de lo que esperabamos,
e sentido estamos satisfe-
. pero sera a partir de la va-
i6n cuando se conozca
exactitud cuél es la inter-
ion que debemos hacer
2 ella para garantizar su ex-
cion a 200km/h., dia a

general, la opinién de la

En Albacete, después de terminar la
jornada. De izquierda a derecha: Ma-
nuel Olea, jefe de Electrificacion de
Ingenieria e Instalaciones; Fernando
Sarachaga, técnico de la Direccion
de Material y jefe de la prueba; Jesus
Lastra, jefe de Especificaciones e In-
vestigacion de Electrificacion.

gente de Ingenieria de Instala-
ciones es positiva, aunque re-
serven sus juicios no sélo para
la conclusion de las pruebas
—que se prolongaran al menos
un dia mas—, sino hasta el mo-
mento en que los registros es-
tén debidamente analizados.

Victor Varela, teléfono en mano, dic-
tando posicion y velocidad.

Para Manuel Olea, jefe de Elec-
trificacion de la Direccion de In-
genieria de Instalaciones, «la
primera conclusion es que la
catenaria no se ha caido, ha
aguantado y tenemos unos pa-
rametros, unos graficos que hay
que analizar, y seria imprudente

Mariano Moyano Navarro, jefe de
Equipamiento de Electrificacion.

sacar conclusiones antes.
Cuando veamos qué nivel de
captacion tenemos, que no va a
ser optimo, buscaremos cau-
sas, sacaremos conclusiongs y
se hara una relacién de actua-
ciones. Para eso se ha hecho el
ensayo». S. G.

= |

RENFE PREPARA SU CATENARIA
PARA 200 KM/H.

El sisterna de electrificacion de RENFE, en
corriente continua y con 3.300 voltios de
tension, se adapta con dificultad a los
incrementos de velocidad superiores a

ciertos limites. Problemas de caidas de
tension y de comportamiento dindamicos
confluyen sobre una catenaria cuyo disefio, de
inspiracion francesa aunque muy

RENFE se realiz6 en corrien-

te continua y a una tensién
de 1500 voltios, aunque afios
mas larde se incrementaria el
volta). pasandose a los actuales
3.300 voltios.

Pese a su origen afin, las ca-
tenarias francesa y espafola
han evolucionado separadamen-
te, y en la actualidad se puede
afirmar que existe una catenaria
tipo RENFE, cuyo parecido con la
equivalente francesa para
corriente continua es escaso.
Una de las primeras modificacio-
nes, y sin duda la mas importan-
te, es la llamada «compensacion
de catenaria», es decir, un siste-
ma que neutraliza los trastornos
provocados por las variaciones

LA primera electrificacion en

de temperatura. Para ello se utili-
za un sistema de contrapesos,
colocados cada 1.200 metros, los
cuales consiguen que la tension
de los cables no experimente
cambios importantes, pese a las
dilataciones y contracciones. De
esta manera se consigue que el
comportamiento dinamico del
conjunto, es decir, su forma de
reaccionar ante el deslizamiento
de los pantografos de las locomo-
toras, sea razonablemente cons-
tante.

Si bien las primeras catenarias
de RENFE no eran compensa-
das, poco a poco se las ha ido
dotando de dicho sistema. En
todo caso, a partir de la electrifi-
cacion realizada en la linea Va-
lencia-Tarragona, durante los

modificado y mejorado, se remonta a los
aiios cuarenta. Para saber si la solucién
sistema de electrificacion o, por el
contrario, es necesario llegar a su
sustitucion, se realizardn diversas pruebas,
las primeras de las cuales ya se han
llevado a cabo.

anos 1971-72, todas las calena-
rias de nueva instalacién son
compensadas. Mucho mas mo-
derna es la aplicacion de ciertas
modificaciones, tendentes a me-
jorar el comportamiento dinamico
de la catenaria, tales como el uso
de la «péndola en y» o la concen-
tracién de péndolas en el centro
del vano.

Una estructura compleja

La catenaria es un conjunto
formado por bastantes elemen-
tos, ademads de los apoyos o pos-
tes en que se sujeta. Probable-
mente los mas importantes sean
dos cables: el «sustentador», que
por la forma como va suspendido
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