NUEVO SISTEMA DE TRACCION
FERROVIARIA

Por JOSE SANCHEZ PEREZ,

Ingeniero de Caminos,

FEl autor hace consideraciones sobre las composiciones de “pocas” y “muchas” unidades

¥ sobre los servicios de “largos recorridos” y los de “ccreanias™ en el trifico wiajero del

Jerracarril, para deducir conclusiones lendentes a conirvarrestar la competencia del trifico
por carretera,

La competencia que, cada dia en mayor escala,
estan presentando al ferrocarril los medios de trans-
porte por carretera, e incluso por via acrea, va obli-
gando a modificar las lineas generales de las explo-
taciones ferroviarias, de una manera muy especial
por lo que al trafico-viajero se refiere,

Antiguamente, cuando el ferrocarril padia consi-
derarse dueiio y sciior de todos los servicios de via-
jeros, incluso para cortas distancias, las composicio-
nes de varias unidades formando parte de circula-
ciones distanciadas (generalmente una en cada senti-
do al dia) satisfacian las necesidades de los usuarios;
con sus varias unidades, porque ofrecian suficiente
capacidad para el trafico que se presentaba, y con
la distancia aludida, y algunas veces mayor, porque
¢l usuario, al no tener otro medio para trasladarsc,
tenia que conformarse con lo que se le daba.

Cuando el trifico por carretera, basado en sus
caracteristicas peculiares de tipo de motor empleado
y vehiculo de adecuada proporcionalidad entre el peso
de la parte motora y el de la remolcada, circunstan-
cias ambas que le permitian economicamente {recuen-
tar las circulaciones, con las consiguientes ventajas
para los usuarios, comenzo a incrementar los servi-
cios que ofrecia, especialmente por lo que a los de
“cercanias” se refiere, el ferrocarril empezd, asimis-
mo, a sentir la necesidad de hacer algo que le permi-
tiera desarrollar su explotacion en condiciones ani-
logas.

De tal necesidad sentida nacicron en cl ferroca-
rril las composiciones de pocas unidades, y, al com-
prender la de buscar, con los fines antes indicados,
la maxima proporcionalidad posible entre el peso de
la unidad motora y el de las unidades remolcadas,
nacieron los automotores y las unidades-tren eléctri-
cas, y al incrementarse el empleo de unos y otras en
¢l grado cada vez mayor en que hoy dia se manifies-
tan, ha aparecido, unida a las necesidades anterior-
mente aludidas, la de prestar atencion al problema
que se plantea con el empleo de tales vehiculos, que,
al motivar la retirada de la circulacion total, o por lo
menos parcial, de los que ellos sustituyen, va crean-
do necesariamente un parque de material inactivo o,
a-lo. sumo, mal aprovechado que, por ser caro, en-
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contrarse acdemis gran niimero de las unidades que
lo componen en un periodo de vida moderna por la
rapidez con que la transformacién se esti imponien-
do y por ser ¢éstas de casi imposible enajenacion por
la peculiaridad de sus caracteristicas, llega a repre-
sentar un gran quebranto en la economia de las com-
painias interesadas.

De los dos grupos de servicios a realizar en el
trafico-viajero de las redes ferroviarias de grande y
pequeiia extension, uno el de “largos recorridos” y
otro ¢l de “cortos” o de “cercanias”, las caracteris-
ticas en cuanto a confort y wvelocidades comerciales
son .las que como mds esenciales se vienen impo-
niendo en el primero de ellos, con ¢l fin perseguide
de contrarrestar las competencias, siendo, en cam-
bio, en ‘el segundo, es decir, en ¢l de “cercanias”,
la anteriormente aludida frecuentacion del servicio
ofrecido la caracteristica sobre la que mds cabe ac-
tuar con igual fin, ya que con una adecuada fre-
cuencia de composiciones pequeiias, quedando resuel-
tas en cierto modo las grandes afluencias, quedan
tambi¢n mis satisfechas las variadisimas convenien-
cias que en cuanto a horarios tiene precisamente el
usuario de los servicios de “cercanias’’, extremo este
ultimo que no ocurre con las circulaciones de ho-
rarios distanciados a que obligan las grandes com-
posiciones con miras al aprovechamiento prictico de
sus unidades, y que al tender, por lo que se acaba
de decir, a satisfacer mas cumplidamente convenien-
cias de los usuarios, tiene que tener su natural re-
percusion en el hecho, de trascendental importancia
¢n las circunstancias actuales, de conservar y atraer
hacia el ferrocarril el trafico-viajero.

Los dos aspectos citados, el de mayor confort y
velocidad en los servicios de “largos recorridos” y
el de frecuencia de las circulaciones en los de ‘“cer-
canias’’, vienen siendo estudiados por todas las gran-
des compaiiias ferroviarias de paises extranjeros des-
de que la aludida’ competencia se ha acentuado, y en
Espafia l1a Red Nacional de los Ferrocarriles, desde
que viene desarrollando, con innegable actividad y
entusiasmo, su Plan General de Reconstruccion en
una medida que en nada difiere de lo que con miras
analogas se viene haciendo en el exterior, y que vie-
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ne acusando como resultado una cvidente mejora en
sus servicios de viajeros de “largos recorridos”, estd
ya dando realidad a las soluciones que con miras a
los aludidos aspectos reclamaba el viajero del grupo
correspondiente a los recorridos citados.

La cvidencia de las aludidas realidades de la
RENFE se manifiesta hoy en dia ya en la electrifi-
cacion de los trayectos incluidos en el mencionado
Plan — inaugurados ya una gran parte de ellos—,
en la adquisicion de gran numero de unidades —la
mayoria puestas ya también en servicio — de loco-
motoras eléctricas, Diesel o de vapor, todas cllas po-
tentes y de caracteristicas apropiadas para velocida-
des considerables, y de modernos coches metilicos
construidos unos en Francia y otros en Espaiia, en
las actuales circulaciones de los trenes “Talgo” y
de los trenes y automotores “Laf’, e incluso también
en las grandes mejoras que en la via viene reali-
zando.

Pucde decirse, pues, que en Espafia,” dentro de
lo que permiten la topografia de su terreno y las
circunstancias especiales de su trafico-viajero, el pro-
blema ferrovario en los “largos recorridos” estd ya
en vias de inmediata y completa solucion.

En cambio, por lo que a los servicios de “cortos
recorridos” se refiere, el problema no esti ain tan
resuelto ni en los ferrocarriles de via estrecha, en
los que la casi totalidad de su servicio de viajeros
tiene las caracteristicas peculiares de tales recorri-
dos, ni en los de la RENFE, en la que sus servicios
regionales entran dentro también, puede decirse, de
las caracteristicas aludidas.

Sin embargo, el concurso que la Direccion Ge-
neral de Ferrocarriles, Tranvias y Transportes por
Carretera ha convocado y resuelto recientemente, co-
mo consecuencia de su clarividencia sobre lo que a
los ferrocarriles de via estrecha puede convenirles,
para empezar a dotarles de elementos (tractores y
automotores) apropiados para el desarrollo de un
servicio de viajeros modernizado, y en la RENFLE
los servicios que tienc establecidos con diversos tipos
de automotores y de unidades-tren eléctricas, y las
pruebas que actualmente realiza para establecer, en
su caso, servicios de los aludidos con “ferrobuses”
(unidades ligeras), demuestran que algo se hace tam-
bién en el sentido de buscar solucion al problema,

Por otra parte, al comparar los servicios acaba-
dos de aludir con los que realizan los trenes que la
misma RENFE atin conserva en muchos de sus ser-
vicios regionales con unidades tipo pesado, en los
que la mayoria de las veces resultan mal aprovecha-
das las unidades remolcadas y mal aprovechada su
traccién, se ve que aun queda bastante por hacer y
que pueden encontrarse en la experiencia de dichos
servicios resultados precisos para llegar a la solu-
cién mds favorable, solucion que, debiendo tener,
segiin anteriormente se ha dicho, como base la fre-
cuencia de los servicios ofrecidos, han de tener como
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fundamental complemento el modificar o cambiar en
lo posible todo lo'que permita disminuir los restantes
factores determinantes del gasto por unidad-tren,
para que, por compensacién al menos, dicha fre-
cuentacidn, factor en si en aumento, no origine un
empeoramiento del coeficiente de explotacién de la
linea que se esté considerando, en contra de lo per-
seguido de mejorarlo en lo posible.

Entre los factores determinantes aludidos, sin ol-
vidar el correspondiente a la sustitucion de la trac-
cién de vapor, sobre cuya conveniencia no hay dis-
paridad de criterios, la cuestién presenta ademds co-
mo principales otros, como son:

a) El de procurar que en las circulaciones que se efec-
tiien exista debida proporcidn, dentro de lo que exija la
adherencia necesaria para conseguir la potencia preci-
sa para las cargas y velocidades deseadas, entre el to-
nelaje de la unidad motora y el de la carga a remolcar,
con objeto de obtener la mejor utilizacion posible del
motor empleado y, con ello, el menor coste, asimismo po-
sible, del kilémetro-circulado, puesto que, conviniendo
circulaciones frecuentes, quedan con eilas, dentro de las
caracteristicas de la mayoria de los servicios espafioles
de “cercanias”, excluidas por inconvenientes, a causa
de su mal aprovechamiento, las grandes composiciones,
en las que con mas facilidad concurre la citada propor-
cionalidad.

b) El dc utilizar o no unidades ligeras, lo que dejan-
do, por una parte, en pic el inconveniente anteriormente
apuntado sobre creacion de parque inactivo como inhe-
rente a todo lo que sea adquisicion de unidades nuevas
completas, presenta, por otra, el que, aunque en princi-
pio parezca una ventaja la utilizacion de tales unidades,
por el hecho, sobre todo en las composiciones de trac-
cién conjunta, de dar lugar a un remolque menor de
peso total (peso de ia unidad motriz mas tara de las uni-
dades remolcadas), en realidad no lo es, puesto que los
vehiculos ligeros tienen, en cambio, como inconveniente
indiscutible su mas azarosa y, como corsecuencia, mas
corta vida, Lstos dos aspectos son de importancia ex-
traordinaria al tratar de realizar con dichos vehiculos
servicios duros, como son los de “cercanias”, en los que
hay que hacer frente a veces a imprevistas aglomeracio-
nes de publico que, ademas de ser piblico especial en
cuanto a la impedimenta con que suele viajar, rebasa en
muchas ocasiones de manera extraordinaria en nimero
los asientos y espacios previstos para la normal capa-
cidad de los vehiculos, los que resultan, por ello, some-
tidos a sobrecargas y trato en general que originan de-
terioros prematuros y frecuentes, dando lugar, como
consecuencia, a mayores gastos de conservacion y de
acortamiento de su vida, y, al ocurrir esto, a tener que
contar con un menor plazo para la amortizacion del ca-
pital que su adquisicién representa, conduciendo todo,
en resumidas cuentas, a un mayor coste del kilometro-
circulacion con ellos realizado, y finalmente

¢) El de procurar también que los elementos que
haya que adquirir para realizar el nuevo servicio ajus-
tado en sus caracteristicas a las conveniencias acabadas
de apuntar en los parrafos anteriores, tanto por su coste
directo como por el valor que pueda representar la reti-
rada del servicio de las unidades que queden sustituidas,
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representen el menor volumen posible de capital a inver-
tir en tal adquisicién para sus efectos, aunque indirectos,
no menos influyentes, sobre el coste del kilometro-cir-
culado. '

Con idea nacida hace més de una veintena de
afios, como consecuencia de necesidad sentida en la
explotacién de un ferrocarril en aquel entonces en
el comienzo de la misma, las patentes espafiolas ni-
meros 212 326 y 37 618 amparan hoy en dia la cons-
truccion de unas unidades-motrices que, respondien-
do para varias de sus aplicaciones posibles a las li-
neas generales representadas en la figura, tal como
en ella estin esquematizadas, o con eje bisel si las
circunstancias del caso lo aconsejaran, crean un nue-
vo sistema de traccién que tiene como caracteristicas
peculiares:

El aprovechar, para parte del peso adherente necesa-
rio para conseguir la potencia deseada, parte del peso
propio de la primera unidad remolcada, evitando, como
consecuencia, el lastre, en otro caso necesario, y con
cllo, el arrastre constante de tal peso muerto.

El establecer proporcionalidad debida entre el tone-
laje de la unidad motora y el de las unidades remolca-
das, beneficiando con ello el aprovechamiento del motor
y, como consectiencia, ¢l coste del kilémetro-circulado,
sobre todo en relacién con composiciones cortas de trac-
cién independiente,

Fl utilizar como motores los tipos Diesel o eléctri-
cos, sustituyendo, por lo tanto, a los de vapor en aque-
llos casos en que tales fueran empleados,

Bl reducir al minimo el coste de la transformacién,
puesto que limita éste al de adquisicién exclusiva de la
parte mecAnica necesaria para conseguirla, permitiendo
ello, a igualdad de capital invertido, el poder adquirir
mayor nimero de unidades motrices y, como consecuen-
cia, el poder disponer de mayor ntimero de circulacio-
nes, favoreciendo esto la frecuentacién deseada.

El evitar el formar y, en su caso, incrementar el
parque de material mévil inactivo o mal aprovechado,

puesto que, sin excluir unidades nuevas, permite y estd

especialmente indicado para utilizar unidades existentes,
de las que sélo queda sobrante un bogie portador por
cada unidad creada.

_ El permitir formar composiciones robustas, con las
consiguientes ventajas sobre las ligeras de menores gas-
tos de conservacién y mayor vida, lo que compensa, a
efectos de esfuerzos ‘del motor, la diferencia de taras
que en uno y otro caso se remolcan, diferencia de por

si de escasa importancia, especialmente al compararlas
con las de traccidon independiente,

Y, finalmente, el permitir asimismo formar com-
posiciones variadas que, sin llegar al limite que permi-
ten los tractores independientes, hace posible, en grado
muy préximo a tal limite, incluso la independencia en-
tre la parte propiamente tractora y las primeras unida-
des remolcadas, tnicas ligeramente afectadas, respecto
a este particular, por el sistema, puesto que en las res-
tantes st independencia es tan absoluta como en las de
las composiciones ajenas al mismo; independencia eco-
némicamente conveniente no sdlo por la menor parali-
zacién a que obliga de la parte contraria al tener que
atender la conservacién y reparacién de alguno de los
elementos de la otra, tales como rodaje, motores, caja,
etcétera, sino incluso también para poder atender con-
veniencias de los servicios a realizar, no sélo mediante
combinaciones apropiadas de las clases de asientos y
tipos de coches ofrecidos en cada circulacion, sino lle-
gando inclusa a determinados servicios de mercancias
en lineas y trayectos de caracteristicas de explotacion
apropiadas para ello.

Is decir, un sistema de traccion que al dar lu-
gar, a causa de las circunstancias recogidas en los
parrafos que acabamos de citar, a una posibilidad
de atender econdémicamente la frecuentacién de cir-
culaciones, cumple lo que como fundamental y con
ello lo que en detalle se ha considerado necesario
para organizar, en plan de competencia con los trans-
portes por carretera, los servicios de “cercanias”,
del ferrocarril.

En la utilizacidn, pues, apropiada en sus casos
de automotores de unidades-tren eléctricas corrientes
y de composiciones formadas con unidades ligeras
(ferrobuses), y en los suyos, de las remolcadas con
la traccién acabada de resefiar, puede estar la solu-
cién del problema de atender en el ferrocarril los ser-
vicios de “cercanias” con elementos apropiados para
que su explotacién pueda hacerse con arreglo a las
exigencias modernas, y completando esto con lo di-
cho al principio de este articulo acerca de los servi-
cios de “largos recorridos”, el conseguir para Es-
pafia que en conjunto un servicio piiblico tan tras-

‘cendental para la economia de la naci6n, como es en

el de transportes, el ferrocarril se desarrolle en todos
sus aspectos en las condiciones éptimas cuya conse-
cucién viene constituyendo desde hace tiempo el afén
de los elementos directivos de los Organismos Oficia-
les correspondientes y de las Compaiiias interesadas.
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