Un vuelo
en el AVE
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Una locomotora avanzando a
toda velocidad es algo tan bello
como “La Victoria de
Samotracia”. (MARINETTI)

8:45 de la mafana de un sibado

cualquiera en la estacion de Santa

Justa de Sevilla. Un blanco y (la-
mante tren AVE de 420 toneladas de
peso, 200 metros de longitud, con
ocho vagones de pasajeros y dos ma-
quinas ALSTHOM de una potencia de
6.500 CV cada una. esperan al viajero
que. en poco mas de dos horas y cuar-
to hari el recorrido Sevilla-Madrid en
un tiempo aproximadamente la mitad
del que tardaba en efectuarlo hace dos
anos.

Entre los viajeros. hombres de nego-
cios con sus inevitables maletines, fa-
milias. componentes de la mal llamada
lercera edad. aprovechan la oportuni-
dad de comprobar que Madrid, en tér-
minos de tiempo real. es el “extrarra-
dio™ de Sevilla-. La misma reciproca
comprobacion que pueden realizar a
diario con una frecuencia de seis ve-
ces, los viajeros desde Madrid. EI em-
barque se realiza lo6gica y ordenada-
mente a través de un rapido control de
entrada en el andén incluyendo la ins-
peccion de equipajes similar a la efec-
tuada en los aeropuertos.

El Gabinete de Informacion y Rela-
ciones Publicas de RENFE, ha propor-
cionado a Revista de Aerondutica y
Astrondutica la ocasion de viajar en la
cabina de mando del tren.

Podrian preguntarse nuestros lecto-
res que lugar tiene en RAA un reporta-
je sobre el AVE. La razén simple es la
de acercar al lector a las peculiaridades
de un medio de transporte moderno y
de creciente €xilo, con sus ventajas,
sus servidumbres técnicas, y su com-
pleja infraestructura.
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Manuel Crespo Cid. 36
anos. -el maquinista-, trabaja ol
en RENFE como tal desde 3
el ano 1980, Ataviado con | |
un impecable traje azul os-
curo, disenado como todos
los de la tripulacién del
AVE por un conocido mo-
dista espaiiol, nos hace pasar
a la cabina de la maquina, A
las 04:00 de la madrugada
de ese mismo dia, ha realiza-
do el recorrido Madrid-Sevi-
lla en el Hlamado “Tren Ex-
e O
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incidencias del trazado: una
aséptica, vallada. y solitaria
doble via de 471 km de lon-
gitud repleta de sistemas pa-
sivos de seguridad y senso-
res que detectan al instante
cualquier rotura, accidente o
incidente en el recorrido. En
este dia, solo un ligero des-
prendimiento de piedras en el km 250
obligard horas mds tarde a reducir la
velocidad en ese punto a 80 km/h,

La cabina es relativamente amplia y
confortable aunque no esta presurizada
como el resto del tren. En la consola

blanco.
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Cien kilometros menos de trayecto. El mapa muestra el nuwevo tra
=udo de la linea Madrid-Sevilla en color azul, gue supone cien kilo-
metros menos de recorrido gue el antiguo trazado, senalado en

principal, un gran volante, que no es ni
mds ni menos que un simple reostato
de control de potencia eléctrica para
proporcionar mds velocidad al conjun-
to del tren, llama la atencién sobre el
resto de los controles que de izquierda
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a derecha se reparten de una
forma ergonomica.

A las 09:00, el Supervisor
del tren una vez comproba-
dos los viajeros a bordo, da la
orden de marcha a cabina por
el teléfono interior. y el AVE
abandona Santa Justa a la ho-
ra exacta soltando sus frenos
y con un ligero giro de 20"
del volante a la derecha efec-
tuado por el maquinista, In-
mediatamente suena un tim-
bre en la cabina. Se nos ex-
plica el llamado sistema del
*hombre muerto™ en la jerga
ferroviaria. Dicho sistema de
seguridad pretende prevenir
la del tren en caso de desma-
yo del conductor de tal forma
que si el mismo soltara el vo-
lante tras una perdida de co-
nocimiento, el tren comenza-
ria a pararse automiticamente
despucés de cinco segundos.

Podria ocurrir que el maquinista
quedara dormido o perdido el conoci-
miento con el volante sujeto. El mismo
sistema haria parar el tren si en 45" no
soltase el volante. Como consecuencia
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de todo ello la conduccion del AVE es
un continuo soltar-sujetar el volante
“ada 457,

Tras el cambio de corriente eléctrica
de 3.000 a 25.000 voltios a la salida de
la estacion, la considerable masa de
420 toneladas empujadas por la poten-
cia de las dos médquinas frontal y pos-
terior, comienza a acelerar a 250 km/h,
que por otra parte es la velocidad esta-
blecida en el primer tramo de 225 km
de recorrido.

Algo en nuestro interior hace reso-
nar la palabra “rotacién™, pero no. el
tren contintia afortunadamente bien
asentado al terreno con una marcha
muy suave y un ligero cabeceo longi-
tudinal.

“Desde el invento del ferrocarril a
mediados del Siglo XIX hay algo que
no ha cambiado bdsicamente: la via -
nos comenta Manuel Crespo-. El tren
basa su asentamiento y estabilidad en
algo tan simple como un lecho de pie-
dras que atrapan literalmente las vias
haciéndolas firmes para permitir su pa-
s0. “No se ha inventado nada mejor
que la piedra de granito para amorti-
guar el paso del tren en cualquier cir-
cunstancia de temperatura y meteoro-
I6gica, como pueden ser las heladas,
con sus logicas consecuencias de dila-
tacion y contraccion en el trazado™.

EL SISTEMA LZB

Hacer detenerse 300 toneladas desde
una velocidad cercana a los 300 km/h
necesita una distancia de 2 km v ello
probablemente, debido a la brusca de-
saceleracion, produciria alguna caida
de equipaje y derramaria no pocos va-
sos en el confortable bar del AVE. El
frenado se efectuaria bisicamente con
los moltores de las maquinas delaniera
y trasera invirtiendo la polaridad de los
mismos.

El sistema LZB estd basado en una
transmision reciproca y continua. i tra-
vés de un cableado a lo largo de toda
la via, entre el tren y un ordenador cen-
tral situado en la estacion de Atocha en
Madrid. Cualquier incidencia en el tra-
zado es automéaticamente detectada por
dicho ordenador y es éste dltimo el que
transmite con anticipacion en tramos
de dos en dos km - distancia necesaria
para el frenado - la velocidad a la que
debe desplazarse ¢l conjunto del tren,
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velocidad que el conductor ajusta per-
manentemente durante el recorrido.
Por otra parte el sistema ASFA de [re-
nado automdtico permanece listo para
parar el tren ante cualquier incidencia.
“La velocidad maxima conseguida
en Espana por el AVE ha sido de 360
km/h. y se espera dentro de 3 anos y
una vez asentada la via, conseguir una
velocidad de “crucero™ de 300 km/h,
con lo que el recorrido Madrid-Sevilla
y viceversa se reduciria aproximada-
mente en un cuarto de hora -contintia
explicindonos Manuel Crespo-. El ré-
cord de velocidad absoluto con un tren
de este tipo es de 515 km/h y fue con-
seguido en Francia hace dos anos. Una

experiencia “stressante” y no para ser

repetida muchas veces segtin el maqui-
nista francés que la efectud™

Poco mas de 45 minutos desde la sa-
lida de Sevilla y el AVE hace su entra-
da en Cordoba, tras comprobar en ver-
de el primer semiforo de preaviso de
via libre dos km antes de la entrada en
estacion. Cinco minutos de parada y el
tren reemprende la marcha -verde tam-

bién el semdforo de salida-. El tendido
eléctrico en “zig-zag™ facilita que el
rozamiento del mismo sobre los pant6-
gralos de las mdquinas no se efectie
en un solo punto. evitando asi su des-
gasle prematuro a la elevada velocidad
del tren. El sistema LZB continiia se-
falando la velocidad adecuada y en
poco menos de un minuto el AVE si-
gue “volando™ literalmente sobre las
1.600.000 traviesas y 113.000 tonela-
das del carril del razado.

El tinel de la “Loma del Partidor” es
el primero de los diecisiete que el tren
atraviesa en su recorrido hacia Madrid.
Un ligero “taponazo™ en los oidos pro-
ducido por la sobrepresion al entrar en
¢l nos recuerda que la cabina de man-
do no estd presurizada. En quince se-
gundos el tren sale nuevamente a espa-
cio abierto.

Después de atravesar ¢l dltimo de
los 31 viaductos vemos Ciudad Real,
aglomeracion urbana que se ha conver-
tido gracias al AVE casi en un barrio
de Madrid. Nueva parada de cinco mi-
nutos en la estacion v el tren afronta el
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Europa apuesta por la Alta Velocidad. La Comunidad Europea estu-
dia ¢l trazado de una Red l'.'lu'r;;’('ﬂ de Alta Velocidad, que cuente
con 30.000 km. en el aiio 2015. Para esas fechas, Espaiia contempla
la construccion de 1.700 km. de nuevas lineas capaces para veloci-
dades de 250 km/h., quedando Madrid a menos de ocho horas de Pa-
ris v a diez de Londres.

Conto paso previo a la /hmm red, las compaiiias ferroviarias de los
distintos paises han elaborado la propuesta que recoge el mapa.

RED EUROPEA DE ALTA VELOCIDAD

NUEVAS LINEAS DE ALTA VELOCIDAD
= LINEAS REACONDICIONADAS PARA ALTA VELOCIDAD
= LINEAS DE CONEXION CON LA RED DE ALTA VELOCIDAD
= PROLONGACIONES DE LA RED
O CONEXIONES EN ESTUDIO

tiltimo tercio de su viaje con la
misma “alegria” que desde su
comienzo. Ningiin paso a nivel
afecta a su seguridad.

El aspecto ecolégico estd es-

CARACTERISTICAS TECNICAS DEL AVE

El AVE esta formado por dos cabezas motrices externas,
idénticas entre si, y ocho remolques intermedios articulados

Aunque con algunos peque-
nos defectos, pensamos que
trenes como el AVE son alta-
mente competitivos en comodi-
dad y economia con el transpor-

pecialmente cuidado por lo an-  Velocidad Maxima .......................300 km/h. te aéreo en enlaces entre ciuda-
terior y por la “permeabilidad™ ‘;md‘! i va mﬁ W;ﬁgﬂsm”m 000 v-CC des hasta 500 km de distancia,

del recorrido en el que existe un - gomnosicign de los trenes M8RM " La aviacion comercial ha cre-
paso transversal, inferior o su- Capacidad de plazas sentadas 329 viajeros cido fundamentalmente en tec-
perior, cada 1,7 km apto para  Masa del tren cargado.... 421,5Tm, nologia y medios de “terminal
personas animales o vehiculos, ~ Potencia méxima a 25,000 v. ‘3-302 kw (12.000 CV) hacia afuera™ es decir: en los
habiéndose construido pasos g’;ﬂﬁugﬂdg‘?" ﬁggmg';?nsa; uie aviones. Sofisticados medios aé-

también para la fauna silvestre.

*Somos en total 39 maquinis-
tas con base en Madrid y 14 en Sevilla,
Realizamos servicios de cinco dias con
dos o tres de descanso. Nuestro sueldo
alcanza las 260.000 pts mensuales de-
pendiendo de los complementos y de los
resultados comerciales de la explotacion
del AVE cuyo indice de ocupacion esti
alrededor del 80%" -Termina de comen-
tarnos el maquinista sin perder de vista
la via y el indicador de velocidad-.

A las 11:25 Madrid luce al sol de la
maiana de invierno como en un cua-
dro de Antonio Lopez. En el parabrisas

de la cabina el impacto de un pdjaro de
pequeiio tamano y la estacion de Ato-
cha. con su invernadero tropical ape-
nas visto a través de los cristales, reci-
be al AVE 9619 procedente de Sevilla,
Diez minutos mas tarde, cualquier
viajero sin complicados tramites de re-
cogida de equipajes y paso por adua-
nas, se encuentra situado en el centro
de Madrid y dispuesto a utilizar cual-
quier medio de transporte. METRO in-
cluido, para llevarle a su destino.
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reos capaces de despegar y ate-

rrizar en modo automdtico con-
viven con lerminales acroportuarias cu-
yo acceso a las mismas y proceso de
control del pasaje y equipajes no ha va-
riado en su conceplo practicamente
desde los anos sesenta. Es en éste drea
y en su actualizacion donde. a nuestro

juicio, reside bdsicamente el futuro de

la aviacion comercial. Todo ello conse-
guird al filo del siglo XXI una red de
transportes aéreos y lerrestres racional,
efectiva y complementaria entre si.

La asignatura estd pendiente. Todo
es cuestion de imaginacion =
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