ssier n90d

via

§ peno Intemational exhibe una. gama completa de equipas v
maquinaria con destino a la deteccidn ultrasénica de fisuras,
v al amolado y control del perfil de los carriles. Muestra el tren

gurard un aumento considerable dei rendimiento sin reducir Ja
capacidad de trzbajo. Se sirve de un procesador ¥ un equipo de
medicién basado en la tecnologia liser que registran el volumen
de metal retirado del carril para obtener e perfil predeterminado
y ofrecen dicha informacién al administrador de la infraestructu-
ra ferroviaria. Es posible trabajar con varios trenes de amolade
actuando simultineamente y en perfecta sincronizacién. _

El tren de amolado RR 48 MEGA-2, presente en Iz Feria de Miinster, ha

Amolado de

sido adquirido por la- empresa administradora de la red ferroviaria frag- .

cesa RFF, infraestructura que utiliza la compafiia ferroviaria SNCF. Se tra-
1a de un nuevo desarrollo de concepcién modular que retine 96 muelas

AT
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Tren de amolado de Speno.
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de amolado RR 24 MEGA-14 puesto recientemente en Servicio en
Europa, que es un tren modular y primero de una serie que ase- -

para acondicionar el perfil de ios carri-
les en una Gnica pasada. Esta miquina
esta dotada en cada extremo de un sis-
tema de control de fas.medidas de la ca-
beza de carril basada en la tecnologia
léser, que ofrece al administrador de la
infraestructura fos datos del volumen de
acero retitado y de las nuevas medidas
geométricas que determinan ef perfil del
carril tratado. El tren va dotado de dos
equipos de motorizacién independien-
tes que permitén la vuefta a los talleres
en caso de que uno de los motores que-
de inutilizado, - o

La miquina LRR 16 MEGA-25 estd
concebida para el amolado de carriles |
de ferrocarriles urbanos, y la presente
en iz feria se ha fabricado para la em-
presa ferroviaria japonesa Keihin Flec-
tric Express Railways ~ Keikyu que dis-
pone de 90 kilémetros de lineas. Con 16
equipos de amolado. 12 longitud total del
vehiculo no supera los 30 metros, el
peso maximo por eje es de 15 toneladas
v puede trabajar en curvas con radio mi-
nimo de 90 metros. Presenta un potente
€quipo de aspiracién del polvo genera-
do en el amolado y un sistema difusor
de agua para el apagado de las chispas,
ademds de incorporar un equipo de me-
dida del perfil del caril en los cruza-
mientos y en la via general.

La empresa STIB de Bruselas, Bélgi-
ca, ha comenzado a utifizar la nueva
SRR 16 MEGA-1 de Speno en su red de

“metro de superficie. La méquina recoge

las estrictas demandas del cliente en
cuanto a las condiciones de galibo v a
los criterios medioambientales. Es un
equipo de 2,3 m de anchura v 2,85 m de
altura que puede actuar en tineles es-
trechos, curvas cerradas y altas pendien-
tes. £l amotado lo realiza tanto en carril
normal como en carril acznalado, en via
general y en aparatos de viz, como los
desvios. Es una mdquina modular que a
pesar de su compactacién ofrece la mis-
ma capacidad de trabajo que Jas amola-
doras clasicas.

Bl coche de auscultacién de fisuras
US 1-10 dispone de un equipo digital de
control por ultrasonido, capaz de anali-
zar los datos de forma instantinea v
marcar con pintura el lugar exacto don-
de se encuentra &l fallo. Este coche pue-
de ser dotado de un sistemna de vide-
oinspeccién que permite descubrir las
anomalias presentes en la superficie de
rodadura de los carriles. (3
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Para una vida maés tranquila,
Spenoc ha creado una obra maestra.

En la actualidad los trenes amoladores mas avanzados vienen de Speno.

: El tren Speno de 80 mueias es la solucién mas puntera para los ferrocarriles

de alta velocidad - hoy usado en [a prestigiosa linea de Alta Velocidad Mediterrdnea
de la SNCF.

Disefiada especialmente para reducir sl ruido de circulacién, la maquina
realiza un amolado preventivo de calidad acistica en una sola pasada.

Speno - el arte del amolado.

SPENQO INTERNATIONAL SA

26,Parc Chateau-Bangquet, CP 16, 1211 Ginebra 21, Suiza
Tel: {(4122) 906 46 00 - Fax (4122) 906 46 Ot
e-mail: info @speno.ch ?
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Carril de 90 metros

6e

‘Dossier

Arcelor, €N su empresa espafiolz
Gifon, Asturias, fabrica carril de hasta 90 metros de longirud.
Para esta produccién se sirve de un tren de laminado que termi-
na cortando el carril a 1a longitud demandada por el utilizador, El
carrif cortado pasa a un enfriadero de 100 m de longitud, forma-
do por vigas galopantes y con ripadores de entrada v salida, tipo
arrastre, con una velocidad de desplazamiento de 1 metro cada
segundo, mds volteadores oleodinimicos de entrada y salida de -
1.500 revoluciones por minuto. El perfil de los carriles puede va--
riar desde 125 a 200 mm en 1a anchura v desde 95 a 186 mm en
la altura, Ta resisiencia mecinica mix;
La produccién también dispone de una marcadora de carriles,
tipo DLSS, para trabajar carriles en caliente (900 grados centigra-

Aceralia situada en Xixén-

s de 1.450 N/mm_,

“dos), a una velocidad maxima de 5 m/s, El marcaje se realiza en

relieve en el alma del carril segin normas UIG, Area o CEN/TC256/W G4

La marca permite una linea de 10 digitos automdticamente intercambia-
bles, mis 10 digitos adicionales, que se sitian a una altura de 16 mm. Fn
la-marcz figura el fabricante, seccién, afo y mes de fabricacién, sentido
-de faminacién y tipo de acero, mimero de colada, nimero de linea, nu-

mero de prisma cuadranguiar, o bloom, dentro de la linea, y posicién re- -

lativa del carrdl en ef prisma original,

El grupo enderezador consta de dos maquinas, una.de 9 ejes horizon-
tales y otra de 9 ejes verticales, que trabajan sincronizadas. Bn [a endere-

EI €quipo de deteccién de de-
fectos superficiales, basado
en el principio de las corrientes
de Foucault, estd formado por 5
sondas rotativas que supervisan
la superficie de rodadura, los la-
terales de la cabeza v la base
def patin, 6 bobinas de segmen-
t0 que inspeccionan los cantas
de la cabeza y del patin ademds
de la superficie superior del pa-
tin. La velocidad de control es
de 0,22 1 m/s. La deteccidn de defectos
internos es realizada por tltrasonido,
con tecnica de reflexién y una penetra-
Cion de la radiacin de 40 mm. Presenta
16 palpadores de 4 MHz, 3 en fa parte
superior de fa cabeza, 6 en el alma, 3 en
el patin y 4 en los laterales de la cabeza,

El enderezado de carril en fiio se re-
aliza en una prensa que dispone de cua-
tro mazas, dos en el plano vertical, infe-
rior y superior, y dos en el plano hori-
zonial, izquierdo y derecho, que
posibilitan enderezar cualquier carril, de
hasta 75 kg/m. Este equipo dispone de
un sistema liser de control del endere-
zade en ambas direcciones.

Los carriles procedentes de Ja prensa
se depositan en la mesa de evacuacién
donde son etiquetados con un codigo

Colada continua

.
I
f
i

Carril recig

de barras en la cabeza de Ia seccién
transversal. En dicho cédigo se reflefan
tanto los datos de identificacidn y es-
tampado en caliente, como el cddigo de
calidad o estado de inspeccidn.

El tren de carril se alimenta de gran-
des prismas cuadrangulares de coladz
continua suministrada por la acerfa que
se strve del arrabio procedente de los al-
tos homos. El hierro generado en los al-
tos hornos, se recoge en vagones torpe-
do, y da lugar al arrabio, Este producto
intermedio, o arrabio, al que se afiade
chatarra muy pura, se convierte en ace.
IG en un refinado por oxidacién en con-
vertidores, con una sangria en hernos
cuchara donde se afiaden ferroaleacio-
nes y carbono, una metalurgia secunda-
ria v una desgasificacién af vacio que

zadora horizontal, los 4 ejes accionados
son fijos y s6lo tienen un desplazamien-
to axial. Los ejes arrastrados tienen, jun-
to ai desplazamiento axial, desplaza-
miento vertical, y permiten gjecutar las
presiones que se necesitan en los tridn-
gulos de enderezado. Bn la enderezado-
1a vertical, los 4 ejes accionados son fi-
jos v sélo tienen desplazamiento verti-
cal. Los. ejes arrastrados presentan
ademds-desplazamiento horizontal y
permiten ejercer las presiones necesa-
Tias en los tridngulos de enderezado,
Para controlar e] plano de la superficie
de rodadura existe un equipo de medicién
ondulémetre formado por dos células fo-
toeléctricas que determinan la presencia -
del carril, més tres sensores magnéticos de
proximidad que fijan la distancia a Ia que:

 s¢ halla el perfil, ademss de un generador

de impulses que infomz sobre el despla-
zamiento que va teniendo el carril bajo la -
maquina, ¥ asi se puede estblecer & co-
trespondencia existente enrre [a posicién
del cammil y ef plano horizoneal,

reduce el nivel de hidrégeno por debajo
del limite de 2,5 partes por millén,

Aceralia ha desarrollado un carril de
acero microzleado totalmente peritico,
Cuyas propiedades mecanicas, como re-
sistencia a la traccion, Hmite elz’tstico,
dureza, resistencia al desgaste y com-
portamiento en Iz fatiga, son mds altas
que las de los carriles fabricados con
acero de composicién quimica similar.
la dureza que alcanza, mayor de 320
HBW, y tipica de 335 HBW, no se logra
obtener por medio del uso intensivo de
elementos de aleacion, sino con la mi-
croaleacion de niobio, vanadio ¥ cromo
(este 1iltimo en un maximo de 0,300 por
ciente). El acero microaleado es una ai-
ternativa a los carriles aleados de cabeza
endurecida. 3
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- YOUR PARTNER FOR THE FUTURE

Axcelor is the first steel group in the world and it"s part of a small group of rail
manufactures whose production has developed notably in the specialized high-speed
and heavy-haul sectors. :

A wide range of sizes and steel grades are also manufactured with optimum
conditions of quality and service.

The experience, technology and quality guarantee of the rail manufactured by
Arcelor, ‘
allows to offer to the world wide:

- High speed rails

- Heavy-haul rails

- Rails for public and urban transport
- Rails for mixed traffic

- Light rails '

ACERALIA

Grupo Arcelor

Apartado 520 (Edificio Energias 2°P)
33200 Gijén (Asturias)
Spain
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i 4 implantacién de via en Esparia estd ligada 2] Plan de Infra-
estructuras para el Transporce 2000-2007, Estiny en redaccién

- los proyectos de 1,156 km de ferrocanil, que junto 2 Jos 1,315 km
en obras y los 738 en servicio, suman 3.207 km, casi ef 45 por
cleato de los 7.200 km que tendrd, en el ano 2010, la red ferro-

mal europeo. En los 7.200 km habrd lineas de nuevo trazado, i-
neas preexistentes acondicionadas y tramos con treg carriles v
dos anchos. Estas lineas estaran integradas en la red ferroviaria
transeuropea promovida por la UE. Cuando las grandes lineas no
sean adaptadas a las caracteristicas de Ia alta velocidad ferrovia-
ria, se dedicarin, fundamentalmente, al transporte de mercanci-

a8, .

ponga en servicio el tramo de 472 km, Madrid-Zaragoza-lieida,
dentro de la linea Madrid-Barcelona-frontera. La siguiente puesta
en marcha se producird en el tramo Lleida-Barcelona, de la mis-
ma linea, z finales de 2005. :

El tramo Madtid-Zaragoza-Lleida entrard €n servicio con dos
trenes AVE 101 y varios trenes Altaria formados por locomotoras
252 y coches Talgo 7, hasta que, en noviembre de 2003, los fa-
bricantes Talgo-Bombardier v Siemens comiencen Ja entrega de
ios 32 trenes AVE 102 y AVE 103, que ha comprado Renfe. Con
los trenes AVE 102 ¥ AVE 103, ¢l tiempo de vigje del trayecto de
Madrid-Zaragoza sers de 1 hora ¥ 15 minutos, y el Madrid-Lleida
de 1 hora y 55 minutos. Utilizando los irenes de Renfe de ancho
variable y con el tramo Madrid-Licida en servicio, el trayecto M-
drid-Barcelona se realizaré en unas 4 horas ¥ 30 minutos, en lu-
gar de las 7 horas anteriores,

También a finales de 2005 se pondrd en servicio el tramo Barcelona-
Figueras-Perpifidn, de la citada linea Madrid-Barcelona-frontera, y el tra-
mo Cordoba-Bobadilta, de 100 km, dentro de la [ines Cordoba-Malaga. Al
comenzar la circulacién por la nueva infraestructura entre Cordoba v Be-
badilla, en esta Gltima estacién se cambiard de ancho, y se podrin utilizar
asi trenes de ancho variable ¥ velocidad de 200-220 km/h conectando
Cordoba con Mélaga y con Granada, Con E8Los servicios, los tiempos de
viaje de Milaga a Madrid se reducirin a 3 horas y 5 minutos, v los de
Granada 2 Madrid, a 3 horas y 35 minutos.

En el afio 2007, cuando se terminen las obras entre Bobadilla y Mala-
ga, se podrd realizar el trayecto Milaga-Madrid, en via de alta velocidad,
interoperable v de ancho normal europeo de 1.435 mm, en 2 horas v 15
minutos, en vez de las 4 horas ¥ 3 minutos actuales. En ese afio 2007 se
inaugurard el Fje Atlantico Corufia-Santiago-Vigo. 0

Mas de 2.450 km en proyecto y obras

viaria espafiola de interés general de alta velocidad y ancho nor- -

La inauguracion de las nuevas lineas comenzard cuando se

E n el programa ferroviario del
Plan de Infraestructuras para
el Transporte 2000-2007, con
extension hasta el 2010, se in-
vertirdn 40.500 millones de eu-
108, casi el 40 por ciento de los
103.000 miflones previstos para
el conjunto del plan, que inclu-
ve, junto al ferrocarrl, carreteras, aero-
puerios y puertos maiftimos. Al finalizar
el plan, en el afio 2010, se ha previsto
que en Espafia existan 7.200 km de Hne-
as electrificadas v ancho normal euro-
peo, dentra de los 23.000 km de aftz ve-
locidad que sumarin entonces los 15
Estados miembros de la actual Unién
Eurcpea. '

Estas inversiones, segln el Ministerio
Espaiiol de Fomento, se enmarcan en la -
politica comidn de] transporte de la
Uni6a Europea, Ja participacién de ia
infciativa privada en la construccién de’
infraestructuras, y la remodelacion nor-
mativa que nacerd con la Ley Regulado-
ra del Contrato de Concesién de Obras
Piblicas y la Ley del Sector Ferroviatio,
El Gobierno Espariol espera que las
CONCesiones no se conviertan en una
mera aportacidn de capitales privados
con destine a las inversiones en infraes-
tructuras, sino, y fundamentaimente, 12
contribucién basada en la capacidad de
gestidn. con criterios empresariales.

Los objetivos sefialados para el ferro-
cartil, en el plan citado, son vertebrar el
territorio, reducir los tiempos de viaje,

Inversionec

incrementar la cuota del ferrocarril hasta

el 30 por ciento dentro del sisterna mul-
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timedal del transporte, incrementar a
“demanda de viajes hasta 30 millones
anuales de viajeros en grandes distan-
cias, desde los 10 millones actuales, y
hasta 38 millones anuales en distancias
medias, desde los 24 millones actuales.
La gjecucién de 188 km de nuevas li-
neas espafiolas de alta velocidad ha sido
concursada durante 20062, Estas obras
implican una inversién de 1.887 millo-
nes de euros. En el afio anterior, afio
2001, se realizaron los concursos para la
efecucion de 304 km con una inversién
de 2.440 millopes. En 2000 se concursa-
ron 235 km que implicaron la inversién
de 2.030 millones. Por tanto, en los tres
primeros afics del Plan se han concursa-
do 727 km de nuevas lineas de alta ve-
locidad y se han comprometido las in-
versiones de 6.360 millones de euros, de
los 40.500 millones que supone el pro-
grama ferroviario completo.
Para atender las grandes inversiones
que requiere el Plan, el Ministerio de
Fomento y el Banco Ewropeo de Inver-

siones ha firmado un acuerdo de cola-

boracién. El acuerdo, de tres afios v fir-
mado en septiembre de 2001, asegura la
financiacidn, en condiciones éptimas de
plazo y coste, de los provectos desarro-
liados por la iniciativa pablica del Minis-
teric de Fomento y por la iniciativa pri-
vada que coopere con dicho Ministerio.
La iniciativa privada deberd financiar un
20 por ciento def total de la inversién a
realizar en las nuevas infraestructuras, El
primer crédito concedido por el BEI, de
4.500 millones de euros, ha sido desti-
nado a la ejecucién de la linea transeu-
ropea Madrid-Barcelona-Perpignan. O

2003 - ABRIL - Wia Libre

Tramo Lleida-Barcelona-Perpignan

E 113 de diciembre de 2002 el Consejo de Ministros autorizs e]
dm proyecto, obra y mantenimiento de tres subestaciones eléctri-

tramo Lleida-Barcelona, con presupuesto de 54,54 miflones de
€uros y terminacion de la instalacion antes del 31 de diciembre
de 2004, Poco antes, el 8 de noviembre, habia autorizado ef pro-

ciados del mismo tramo. El presupuesto, en-este segundo caso es
de 73,21 millones de euros. ' -

El tramo Lleida-Barcelona. pertenece a la linea Madrid-Barce-
lona-frontera que esti construyendo GIF. Esta nueva linea, de
855 km de longitud, conectard, por el Eje Mediterrineo, la-red fe-

rroviaria espafiola con la red wranseuropea utilizands & ramo in-

- Espafia, y Perpinya-Perpignan, localidad ubicada en Francia. En
esta Jinea esti terminada la plataforma en 451 km y adjudicadas

.las obras en otros 200 km. Se han adjudicado las redacciones de
los proyectos del tinel urbanc barcelonés de la calle Mallorca,
entre las estaciones de Sants y' Sagrera, v estd en proceso de de-
finicién, en colaboracién con el Gobierno Municipal de Barcelo-
na, el tramo desde Sagrera a Nudo de Ia Trinitat.

El tramo internacional Figueres-Perpinyi, de 48 km y presu-
puesto de 714 millones de euros, estd en proceso de adfudica-
cicn. Para la realizacién de esta conexitn interacional de la red
ferroviaria transeuropea los gobiernos de Esparia y Francia subs-
cribieron el 10 de octubre de 1995 un acuerdo para la construc-

cibn y explotacién de esta seccién. La adjudicacién consistird en una
concesién administrativa.que incluye la construccién de un deble tinel
ferroviario de 8.171 metros bajo los Pirinecs. Desde el 11 de julio de
2002, la AEIE Sus-Europa-Mediterrdneo, de capital ptiblico hispanofran-
cés, estd negociando con el consorcio de empresas privadas Eurcferro la
posible concesién de la redaccién del proyecto constructivo, efecucién
de las obras y administracién de la nueva infraestructura. El consorcio
Euroferro estd formado por empresas francesas y espafiolas como Draga-
dos, Bouygues Travaux Publics, DTP Explanaciones y DV Construction.

El 25 de septiembre de 2001 el Ministerio Espafiol de Medio Ambien-
te formulé la Declaracién de Impacto Ambiental del Estudio Informativo
correspondiente ai tramo situado entre Llinars del Vallés v la frontera,
que incluye como subtrame e} trayecto Figueres-frontera, Meses antes, en
la cumbre hispanofrancesa ) '

ternacional sitiado entre Figueres-Figueras, localidad simuada en

cas de transformacién, en Lleida, Tarragonz v Barcelona, parz el -

yecto, instalacién y mantenimiento dé la catenariz v sistemas aso-

celebrada en Santander el 23
de mayo de 2000 se tratd de
forma prioritaria esta cone-
Xién entre Figueres v Per-
pinya, con el objetivo de que
la puesta en servicio no se re-
trase excesivamente respecto
a la fecha prefijada del afio
2004,

En el lado francés ha co-
menzado ef proceso que lle-
vard a la construccidn de la
nueva linea francesa de alta
velocidad Nimes-Montpellier-
Perpignan, con horizonte
para la puesta en servicio en
el afio 2015, v necesitando |
una inversidn de 3.500 millo-  § 5 AT
nes de euros. 3 Linea Madrid-Barcelena.
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Dossier

urante 2002 comenzé la re-
¥ daccion de los Estudios In-
formativos para la electrificacién
en el Eje Atldntico y en el tramo
de Medina del Campo a Saja-
manca, por importe de 2,9 mi-
llones de euros v una longitud
total de 228,1 km. También ha
sido adjudicada la redaccién de
los proyectos constructivos de
261,8 kilémetros de lineas de
alta velocidad por importe de
112,4 millones, )

~ En el afio pasado se licitaron
obras por valor de 1.887 millo-
nes para la ejecucion de dife-
rentes ramos de las lineas Madrid-Zara-
goza-Barcelona, Zaragoza-Huesca,
Zaragoza-Teruel, Cordoba-Milaga, Ma-
drid-jaén, Sevilla-Cadiz, Madrid-Segovia-
Valladolid, Eje Atlintico, Madrid-Medite-
rineo, Corredor Mediterraneo, y acceso
a Toledo, ’

El 20 de diciembre de 2002 el Conse-
jo de Ministros acordé encomendar al
Gestor de Infraestructuras Ferroviarias,
GIF, la construccidn y administracidn de
diversos tramos, como Ourense-Santia-
goen la linea Madrid-Corufia, La Robla -
Pola de Lena en la Variante de Pajares,
Vitoria - 8an Sebastidn - Bilbao de Ia 'y
vasca' en la linea transeuropea Madrid-
Vitoria-Dax, Madrid-Avila, desde la co-
nexion con la linea Madrid-Segovia-Va-
lladolid, Soria-Calatayud en la lfnea Ma-
drid-Zaragoza-Lleida, Almeria-Murcia en
el Corredor Mediterrineo, y Navaimoral
de la Mata - Ciceres en a linea Madrid-
Cdceres-Mérida-Badajoz-Lisboa, Con es-
tos tramos, la longitud toral de lineas
encomendadas a GIF asciende 2 2.935
kilémetros. :

Renfe puso en marcha dos nuevos
procedimientos negociados para la fa-
bricacién y

suministro de 44 cabezas motrices de
ancho variable, aptas para circular a
200-220 km/h y 80 trenes modulares de
cercanias en dos lotes de 40 unidades
cada uno que serin destinados a las re-
des de Madrid, Barcelona, Asturias, Mur-
cia y Cidiz,

Para consensuar soluciones ferrovig-

de 2002

&

1Zaciones

Real

rias urbanas y metropoiitanas, entre el

Ministerio de Fomento ¥ administracio-
nes publicas avtonémicas y locales se
han constituido 10 grupos de trabajo co-
rrespondientes a Vigo, Bilbao, Murcia,
Alicante, San Sebastidn, Tarragona,
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Reus, Cartagena, Ponferra-
da v Ourense,

Ademds, durante ef
afio 2002, se han firmado
CONvenios para la integra:
cion del ferrocarril en las
ciudades de Zaragoza,
Barcelona (Sagrera ¥
Sants), Logrofio, Lérida,
Gijon, Vailadolid v Leén -
San Andrés de Rabanedo,
¥ s€ han constituido socie-
dades mercantiles para el
desarrollo de las actuacio-
nes urbanas en Zaragoza,
Logrofio v Gijén. 3

Estacion de Lérida,

@omo solucién para aquellos tramos de ja fumira red ferrovia-

ria espafiola de ancho normal europeo, 1.435 mm, donde sez
necesario combinarla con el ancho de via ibérico, 1.668 mm, la -
actual empresa pablica GIF ests comprobando, en el tramo de
ensayos de Olmedo a Medina del Campo, fa via de tres carriles ¥
dos anchos. En este tramo sers posibie probar todas las mejoras
€ innovaciones generadas en e mundo del ferrocarril, favore-
ciendo e desarrollo tecnolégico de la industria ferroviaria y de
los organismos de investigacién. Las pruebas pueden realizarse
sin imerferir Ia circulacién de los trenes que pasen por via gene-
ral. :
En este tramo de ensayos se han realizado en el afio 2002 di-
versos anilisis sobre ef comportamiento de la via de tres carriles
¥ dos anchos en el caso de circulaciones de alta velocidad. Tam-
bién se ha probado el aparato de vig cambiador dua! de ancho,
vilido tanto para la tecnologia de cambio automitico de ancho
tipo Talgo como para la tecnofogia de cambio automdtico de an-
cho tipo CAF. As{ mismo se ha ensayado el detector por infrarro-
jos de la caida de obsticulos a Ja via, el detector de carril roto uti-
lizando uitrasonido v el sistema de telemando a distancia de los
enclavamientos electrénicos.

En 2003 se realizardn las pruebas del sistema de electrificacién
2 instalar en este tramo. Se tratz de ung catenaria que admite dos
tensiones, el sistema de 3.000 V en corriente continua y ef siste-
ma 2 x 25 kV en corriente alterna con frecuencia de 50 Hz. Entre
las caracteristicas mas sobresalientes de este singular sistema de electrifi-
cacion destaca, por un lado, el aislamiente que es necesario para fa co-
miente alterna de 2 x 25 kv ¥, por ouo fado, fa seccidn de conductores
que necesitz ia corriente continua de 3.000 v Las pruebas de comporta-
miento se realizardn con el auxilio de una locomotora de Renfe de Iz se-
tie 252,

El tramo también tiene ora funcionalidad, ya que sirve de via de ac-
ceso de fos trenes de suministro de materiales, Carrifes, traviesas, aparatos
de via, etc, procedentes de fa base de construccién instalada en Olmedo.
Esta base es utilizada parz el montaje de via de ia linea de aita velocidad
Madrid-Segovia-valladolid. Fi tramo de ensayos, en el futuro podria utili-
Zarse, eventualmente, como acceso ferroviario en alta velocidad desde
Olmedo a Medina del Campo, en lz conexidn entre Madrid y Corufia por
medio de iz lfnea Madrid-Segovia-Vatladolid. 3

Via de tres carriles y dos anchos

Via Libre ABRIL - 2003
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Dossier

World Track -
Technology Exhibitio

Dossier prepared by José Luis Ordéfiez

The World ‘Frack Technology exhibition being
held in Miinster, Gemmany, and known as the 23 In-
ternationale Ausstelluang Fahrwegtechnils und Oher-
baufachtagung, 23 TAF, will bring together the largest
concentration in the world of track superstructure ma-
mufacturers from 13-15 May 2003, The exhibition is
organised every 3 years by the German railway engi-
neeting assoctation, VDEL The previous exhibition
was held in Vienna i June 1999, As was the case in
Austriz, there is a large Spanish presenge this year
among both exhibitors and visitors.

This year's edition coincides with an extension of
the Buropean Unicn Common Transport Policy by the
Buropean Council. The EU has decided to move, on
the one hand, towards ecologically sustainable trans-
port and, on the other hand, towards a reform of gui-
delines for the construction of the Trans Eurcpean
metwork, giving priority to railway infrastructure in-

vestment. From now on, the Trans Buropean railway’

network will include both high-speed ralway fines
and conventional railway fines,

High-speed railway lines will consist of sections
or complete lines specially built for speeds of mare
thar 250 km/h, sections or pre-existing lines espe-
cially adapted for speeds of around 200 fm/h, and
adapted sectiops or lines, whose speeds will depend
on each specific case, due to topographical, relief or
urban environment restrictions.

According to the schedules that figure in current
projects, around 8.400 km of high-capacity railway I-
nes will be in service in 2010, and 10 more years wiil
be necessary io build the entire 12,600 km planned ia
current, operative guicelines for the construction of
the Trans European network, Cross-border projects
have suffered delays becavise B Member States have
traditionally favoured intrastate sections. The Europe-
an commission believes it is necessary to promote in-
tegrated planning, evaluation and financing of cross-
border infrastructire in order o overcome these de-
lays.

PR-01 versatile sleeper

The new versatile PR-01 monobleoc concrate slee-
per, 1,668-1,435 mm, will be instzlled in the construc-
tion of Iberian gauge railway lines as part of the 2000
2007 Spanish Infrastructure Plan for Transport. Rail at-
tachments, flexible haseplates and fastening systems
coincide in this PR-01 sleeper with components used
in the A99 standard European gauge sleeper insta-
lied on lines directly constructed with the 1,435 mm
European gauge;

Sleeper PR-01, which stands for “Renfe Versatile
2001", is in appearance the same as sleeper PR-90,
and is prepared to withstand trains running at 240
km/h. The flexible basepiare used, 7 mm thick, is
known as PAE for UIC-54 and UIC-60 rail attach-
ments.

Common components in hoth sleepers are Voss-
loh SKI-1 rail attachments and the light, elbowed ba-
seplate, A-2, for interior and exterior attaching of UIC-

54 and UIC-60 rails. The clamp screw hes been chan-
ged and is now the T2 for VM fastening with a lock
~washer, whereas the PR-90 used coach screw number
9. Sheath V-2 has now heen inroduced for Vi faste-
ning, where a threaded polyethylene pin was used
before, These are. the same; although with slight va-
rztions in both the rail support addition and the she-

ath cap for VM fastening.

The PR-01 versatile sleeper has been developed
by Renfe in collabaration with the Ministry of Public
Worlss, and with the technical assistance of Tifsa En-
gineering and the Torres Quevedo laboratory in Can-
tabrig,

The first work of instalting PR-01 sleepers was ca-
mried out for curve rectification, layout improvements
and Tine replacement on the Sarris-Lugo section in
Galicia, a3 part of the agreement signed by the Mi-
nistry of Public Works, the Galician Lacal Govern-
ment and Renfe. The work consisted in clearing ba-
llast from the track, shovel-pacldng the existing fra-
mework in 18 metre long pairs, spacing out and
laying the PR-01 sleepers, laying the rails, distribuzing
the ballast after tighiening of the rail attachments,
packing the ballast carriage seat and track stabilisa~
ton.

Sleeper for three raifs

Railtech Sufetra-Tranosa is putting on display at
the Minster World Track Exhibiticn, 23 IAF, the sice-
per and rail attachments developed for the three rail
track and two gauges installed on the Olmedo — Me-
dina de} Campe test section, part of the Maddd-Vito-
Ha-Dax Trans-European line. This sleeper has also
been suppiied for adaptation work o the rwo gauges,
the: 1,668 mm Tberian gauge and the standard Europe-
an gauge of 1.435 mm, on the Tardienta-Huesea sec-
tion of the Zaragoza-Canfranc-Pay line,

The Spanish subsidiary of thi French company
Railtech: is also exhibiting their DFF/T rail agachment,
which is directly instailed on the concrete bed of the
ballastless track, and which has been used in $pain in
work carsied out by the Spanish: Rail Authority, GIF,
Infrastructure Maintenance - Renfe and Transport Me-
tropolitd de Barcelona on their underground lines.

A "floating slab” ballastless wack is also being ex-
hibited, designed to reduce the vibrations generated
by wheel-ail interaction on surface or underground
railway lines in urban areas, and where different
block modeis are used. [n addition ro the above, a pa-

nel with sleepers and attachmerys for higﬁ-speed tra-
vel is being exhibited, corresponding to one of the
test sections installed at Benicissim on the Barcelona-

_ Valencia line in the Mediterraaean.'Corridor, and

which has been designed 10 achieve high geometric
track quality;

Besides the above-mentioned sleepers and ballas-
Uess track systems, Railtech is exhibiting twesty auxi-
liary machines for tracic instaffation, oleodynzmically
operated in most cases, such as drivers, cutting off
machines, jacks for releasing stress, hand tampers or
drills, together with rwo mobile electrical rail welding
machines. The exhibition is completed with censuma- -
ble materiats and thermite welding equipment, inclu-
ding the disposable crucibie and 2 crucible that gives
off no smoice in the charge reaction.

Ballastless track tests

A. test section comprising six ballastless track 5ys-
tems has been installed in Spain, The section is silua-
ted on the newly built Barcelona-Valenciz. line in the
Mediterranean Cortidor, between Palmas de Castelién
and Cropesa del Mar. This bailastless track testing
will allow information 0 be obtined about peifor-
mance in intense mixed trafic conditions at speeds of
up to 200-220 km/h,

A ballastless test track section has been concei-
ved, designed and built in the open air, six different
systerns being instalied, four cn concrete and two on
asphalt. Specific and particularised instrumentation
has been designed to make it possible, when the
track enters service, to Quantify representative para-

meters for the dynamic performance of each moded.

The project has been promoted by the Directora-
te General for Railways of the Ministry of Public
Works, and has been supported by the Working
Group for Baflastless Track Development ir Spain, es-
tzblished, together with the Ministry, by Renfe and
the Tifsa consuftant engineering company, which
forms part of Ineco. The work has been carried out
by the “Via Benicissim" joint venture, which is for-
med by building companies FCC, Vias y Construccic-
nes and Comsa,

Technical assistance is performed by Tifsa and In-
genieria, Instumentacién y Control, 7C, the compa-
nies eatrusted with both performing the work and
with all instrumentation, and consuftant engineers
Peyco, which has carried out the topographical
checks and material testing. .

The result of follow-up of these six modeis of ba-
llastless track will cubminate ina qualitative and quan-
titative comparison, generating the necessary mini-
mum requirements for qualification and approval,
with respect to the general needs and requirements of
Spanish raitways within the Trans European rail nes
work.

Construction of this ballastiess rest track section
constitutes the fisst test carmried out in Spain as pas of
an in-depth, imegral and comparative siudy of diffe-
cent systems. Once the study's estzbiished goals have
been achieved, the hallastless track research site wil]
have actual data with which to work on when new
projects are underraken.

The next step will be to study the versatility of the
different models, to prepare a series of requirements
for the ballastless wack that standardises design and
construction as far as possible, as well as providing
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the railway administrations responsible for rail trans-
port with suitable, well-defined soiuticns for the fns-
tallation of ballastless tracks in places where this sys-
tem i more suitable than ballast tracks,

Edilon, Rheda Dywidag, Rheda 2000 Models
Ballastless track models tested at Benicissim are
Edilon, Rhedz Dywidag, Rheda 2000, Stedef, Getrac
and ATD, ’
With the Edilon syster, the rails are embedded in
an elastic material, “corkelast” VA 60, a polymer ob-
tained by mixing two components. The fanctions of
this polymer are to give continuous support to the rail
and 10 provide a method for its amachment. The rails
are fzid in channels of reinforced concrete slabs with

10 expadsion Joints that allow free fissuring, This mo-
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def has the great advantage of z lower construcrion
heigltr, 429 mm. This construction height refers 1o the
distance between the upper subgrade surface and the
rail surface. The experience of other Europezn raif-
ways shows a particularly good vibratory perforran-
ce with this model.

The Rheda Dywidag system consists of a reinfor-
ced conerete trough containing monobioc sieepers in
apen-work concrere, or concrete set on the spot,
which strengthens the sleepers in the trough, This
concrete basepiate incorporates a longitudinal steel
framework made up of four thick 25 mm diameter wi-
res, or 25 (ype round stocks, which pass through the
drill holes made in the sleepers, and z transversal fra-
mework with four 12 type round stocks situated bet-
ween the sleepers. This mode, corresponding to mo-
nolithic type constriction, s 631 mm high and very ri-
gid. The system's slasticity is due entirely to the
IOARY 300/1 attachment, which also incorporates
Rheda 2000, Getrac and ATD systems,

The Rheda 2000 system is the latest evolution in
the Rheda family of monofithic systems. On the cne
hand, it eliminates the support trough, reducing the
construction height and avoiding longimdinal ctacks
in the contact between the open-work concrete and
the concretz in the trough. Tt also incorporates a dou-
ble-block with lattice bracing, significantly improving
the interaction between the open-work concrete and
the sleeper. The sieepers are embedded in concrete
slabs, reinforced with twenty 20 type rounds, easy to
install. The concrete slabs are only 24 cm thick. Cons-

truction height is 472 mm, only 5 centimetres higher ‘

than in the Fdilon model,

Stedef, Getrac and ATD models

The Stedef system belongs to concrete hlock Ty-
pes embedded in elastomers. In this method, doubje-
block sleepers jotned by 1, shaped bracing are placed
in a reinforced concrete trough. The trough is then fi-
lled with mass concrete, cniy the sleeper blocks
being confined, Every sleeper block is coared at the
bettom with a rubber boss, a microcellular bed at the
bottom that gives transversal and vertical elasticity,
The system incorporates a Nabla type attachment,
which makes it possible o contol the raif's position
in alignment and levelling with great accuracy, The
Nablz attachmens has 1 9 mm thicke flexible baseplate
that, together with the microceliular layer, aliows the
model ta act in accordance with 2 dual plane of eias-
teity, separated by an intermediiate mass,

Two models formed by sleepers laid on asphait,

Getrac and ATD, have also been built o the rest sec-
tion. The concept behind poth systemns is the same,
the track grating js transversally and longitudinally
supported and secured by 2 bearing slab buiit with
bituminous mixture layers, using  technology similar
to that used in road building. The differences lie in
the dimensions of the bitumincus mixmure mass in the
supporting siabs, and in the way in which the slee-
pers are inserted imo the upper layer of the stap,

In the Getrac medel, the slabs are formed by th-
ree layers, four with ATD, although the thickness is
30 cm. in both cases. I the ADI model, the sleepers
are inserted in the last layer by using a restnous mate-
rial called Ascolon, which i injected hetween the sie-
eper and the bituminous layer, whilst the Getrac 5V8-
tem has holes in the upper layer where highly resis-
tant concrete blocks are fixed with mortar or a
mixtare of cement, sand and water, and which stick
out of the sleepers to form 2 singte unit.

instrumentztion

An instrumentation system has been provided
that enables an the spot data to be obtained abou the
performance of modets, Measurement will be taken
on all the sections thar make i possible to determine
or chiain the necessary paramerers for comparing and
characterising each system, The parameters to be me-
asured relate to track and subgrade stiffness, existing
stress between layers and in the concrete slah, stress
transmitted by the rail o the sleepers, deflection in
the rail orin sleepers in the Stedef system and, in the
slabs, existing lemperatures in the bearing layers and
electrical insuiation, which, together with the externai
measurements, will make it possibls to determine
track performance, to estzblish 2 Quantitative compa-
rison berween the different modeis and to esiablish
valid, rationat and coherent crieria for approvai of
these models in Spain.

Periodic checks are carried out, with complete
measuzement before operations comumence, and th-
ree and twelve months afier the commencement of
operations. These measurements include noise and
vibration ieve] recording. Futthermore, measurements
with the internal instrumentation will also be tziten

six and nine months after the commencémens of ape-
rations, :

The immediate fiture of the project depends on
data collection in periodic meastrement campaigns
when the secticn enters service, and when a sufficient
volume of data has been counted they will subse-
quendy be analysed,

The aims are the following; to be able to size, on
the basis of actual track dara obtained, each of the la-
yers forming the models; 1o esmblisk the practical va-
lidity of the tests and the instructicns foliowed; to as-
certain the influence of temperanires on the asphalt
bearing layers and concrete slabs on general track
performance; to determine the relizbifity of previous
sizing caleulations; to compare the different models
by considering each of the parameters studied; and to
estimate performance evolation for every model,

Mixed traffic raguiremenis

There has been a sharp increase in the last few
years in railway line stress caused by mixed traffic of
fast passenger mrains and heavy goods trains, forcing
public raitway 2dministrations o seek solutions 1o the
accelerated process of rattway line quality degrada-
ton. At the same time, efforts are being made o re-
duce track maintenance rime and the aciual mainte-
nance cost.

It was in this contex:, related to other infrastruc-
ture modifications or improvements, that the ballas-
tless track concept arase, essentally developed to
achieve maximum reductions in maintenance opera-
tions, to improve the design of new lnes with large
numbers of mnnels and stractures, and 1o correct the
lack of ballast with the feanres required by lines in-
tended for increasingly high speeds,

The chances of Introducing bailastless tracis in
Spain on open air main lines are very limited. The use
of ballastless tracks wilt mainly be used at station ins-
taflations, tunnels and viaduets, due to the advantages
of this track in these particular cases with respect o
conventonal ballast lines,

Interoperable fines

The development of new products by the Spanish
company JEZ has focussed, from 2001 to 2002, on in-
tercperabie points and crossings, mainly devoted to
two aregs, the first one centred on switches for two
gauges, that is, those that combine the Ibetian track
gauge of 1,668 mm with the standard European gau-
8e of 1,435 mm, and the second one relating to points
and crossings used by trains and trams, :

In the field of points and crossings with three
rails and two gauges, JEZ has designed a new family
in collaboration with technicians from the Renfe rail-
way company, whose main featires are thar they can
be incorporated onto continuoys welded tracks, They
have weldable manganese steel crossings, berer gui-
dance in the aren of the different crossings compri-
sing the switch, and fexible artachments.

Compared with the old switches of three rails and
tWo gauges installed on the Franco-Spanish border at
Intin-Hendaye, type A according to Renfe nomencla-
ture, there are gains in maiftenance ease and service
life, as well as the reducrion in goise generated by
passing trains.

There is a great variery of Beometries, depending
on the pesition of the third il on both the main line
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and the switched one, which determine the type of

‘application in each case. Installation of the new
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points and crossings has commenced on the border at
Irin, with excellent results.

Based on this experience, development is cente-
ring on poins and crossings for three rails and two
gauges, and with TIC-60 rail for speeds of up to 200-
220 kr/h, destined for high capacity, intercperable
Trans-European lines in the furure.

Train-tramway switches

45 for points and crossings used by trains and
wamways, the differemt vehicles have_different ayie
gauges and wheel profiles, even though they run on
the same gange, making it impossible for trains and
trams [ operate simulanecusly on the usual point
switches, If we establish 2 valid check-rail protection
gauge for the train at a crossing, the latter will not be
protected from tramway traffic, due 1o the preater dis-
tance between iner wheel surfaces on tram axles.

‘"The sohation to this problems lies in aveiding the use .*

of checle-rails by using crossings with movable frogs.

Pioneering experiments with these switches have
been carried out in Spain on BuskoTren infrastrucny-
re, at Bilbao-Abcuri station, In building the tramway
line operated by BuskoTran in Bilbao, it has been ne-
Cessary to fit out new engine sheds for vehicies ar this
Station, requiring tracks that can be used by both ty-
Ppes of vehicles. Since JEZ developed the tramway
points and crossings for Bilbac, EuskoTren asked
them 1o find 2 solution to the problem of rain-tram-
way interopembility, whose joint development witlh
Basque railways has resulted in crossings with mova-
ble frogs, which entered service at the end of 2002
These points and crossings, buiit in metric gauge,
have an antivibratory system in their sleepers, insta-
Hled on a concrete baseplate and with totally elastic
fastening -on the whole switch,

Use of these train-tramway switches could prove
very interesting in those cases involving the joint use
of rail infrastucnire by various types of vehicles with

the same track gauge, but different wheel paramerers. .

Track machinery

Plasser & Theurer is presenting the latest machi-
nes and systems for track work processes, such as
tamping, ballast clearing, catenary replacement or
track gecmetry measurement. The Austrian company
is presenting its products with the slogan that profira-
bility requires progress, occupying some 860 metres
of track with different types of machinery.

This company takes the view thar afl construction
and maintenance tasks on railway lines require per-
fectly cocrdinated working processes. The more ef-
fective available resources are, the better the petfor-
mance, work quality and, therefore, profitability, For
ail types of tracic operations, Plasser offers different
machinery systems in differans power ranges,

One of the maintenance Systems presented is the
“MDZ" mechanised train for traclk maintenance,
which has been adaptec! 1o the different needs of rail
infrastrucrure administrating companies. This tain tra-
vels at very high speeds, has short preparation, limes
and, in particular, high work performance, factars
that aflow optimum exploitation on even shor breaks
in the line. Ameng the machinery exhibited are three
machines that can be used in conjuncticn on “MDZ’

tracks, the Plasser 08-16 M84 sleeper tamping machi-
ne, profiler PBR 400 URS for baflast distribution: and
the DGS 62 N dynamic track stabiliser.

Three additjonal tamping machines are on dis-
play, the Dynamic Stopfexpress 09-3X, which tampers
and stzbilises in a combined action, the Unirpat 08-
475 45 upiversal tamping machine for tracks and swit-
ches, and the GWS 73 tamping machine, devared 1o
track treatment and switches in urban areas. The uni-
versal tamping machine js a high performarice machi-
ne equipped with a syster for synchronised three
wire lifting at poiat switches, and a four wire tamping
nit especialiy suited o high performance swirch tre-
awnent. As optional equipment, Plasser is offering zu-
tomatic, laser controlled equipment for the Unimat,
which makes it possible to work mere accurately in
point switch areas with long, divided concrete slee-
pefs.

Frack examination

Since current track maintenance work requires re-
gular checking and supervision of the track and rails,
Plasser is presenting three measurement vehicles.
Firstly, the EM 80'F track €xamination car for asses-
sing track state and, secondly, the rwo EM-SAT 120
measurernent vehicles designed for rapid track and
switch examination, allewing data to be sent in elec-
tronic format to the famping machine, thereby elimi-
nating transcription risks, Together with the automatic
measugement system, these machines can be equip-
ped with a satellite conteo] system and a device for
measuring the ballast carriage seat profile at both
switches and on the lipes, )

A new high performance RM 95-700 type ballast
clearing machine s available, with duaj mesh and
new bailast installation Systetn. This ballast clearing
machine is on display together with two MFSD 100
materia] transport and Storage units, and a BLS 2000
ballast loading station,

The catenary replacement traing designed by
Plasser cani reduce the time taken (o replace sections
from the waditional 5 days 1o the 5 houss at present.
FUM 100.128 machinery has been available in Ger-
many for same months, used in catenary replacement
that allows simuitaneous installation of the contact
wire and the carrying cable with a pre-determined
voltage. This machinery can also be seen at the
Mnster exhibition, together with the new APT 600 -
K 920 welding head,

The new C-75 bailagt clearing machine made by

Matisa allows machine levelling on the cants of cur-
ves and on straight mrack by achleving greater qualiry
in the hallast recovered, Tt is compact, high perfor-
mance machine, 34 metres long, with 3 bogies, 920
mnt diameter wheels, 527 icw diesel motor, 50 Hz al-
ternztor with 272 kW of power, a travelling speed of
100 km/h G and a working speed from 0 to 650 m/h.
5 units have been bought in Itzly and Belgium.

The B-66 U tamping machines by Matisa for lines,
points and crossings can treat the most complicated
switches with a synchronised single tamping vnit and
avxifiary fousth mmil [ifting clip; providing high fre-
quency and high performance elliptical tamping, The
machinery and wailer are 30.5 metres long, with 2
speed of 100 km/h, 2 bogies and a trajling axle and
instaited power of 440 kW, There are four 866 1 ma-

* chines {n Spain, one in Pormugal and 23 in other il

systems in the world,

Track grinding :

Speno International is displaying a full range of
equipnent and machinery designed for ultrasonic de-
tection of cracks, and for grinding and checking rail
profiles. On display is the RR 24 MEGA-14 grinding
izin, recently introduced for service in Furape. This
is 2 modular train and the first in a serjes that will en-
sure a considerable improvement in performance wit-
hout reducing working capacity, It uses a processor
and measurement equipment based on laser techno-
logy that records the amount of metal removed from
the rail 1o obtain the predetermined profile, this infor-
mation being offered to the rail infrastrucure admi-
aistrator. 1t is possibie to work with various grinding
trains simultaneously and in perfeer synchronization.

The BR 48 MEGA-2 grinding machine on display
at the Miinster Exhibition has been purchased by the
French raitway administration company, RFF, infras-
tricture used by the SNCF rzil company. This invol-
ves 4 new development in modular design that com-
bines 96 grinders for processing rail profile in a single
movement, This machine is equipped with 2 system
at each end for checking rail head measurement ba-
sed on faser technology, and which offers the infras-
inzcure administrator data abour the amount of stee]
replaced and the new geometrical measurements de-
termining the profile of the track treated. The train is
equipped with two independently powered unis that
allow the train to retum to the workshop if one of the
meters is not working,

The LRR 48 MEGA-2 machine is designed for
grinding urban train rafls, the one present ar the exhi-
bition having been manufacrured for the japanese rail
company Keihin Electric Express Railways — Keikyu,
which has 90 kilometres of line. With 16 grinding
units, the total vehicle length dees nor exceed 30 me-
tres, the maximum weight per axle is 15 tonnes and &t
can work on cirves with minimury radii of 90 meures.
It has powerful aspiration eguipment for dust genera-
ted in grinding and 2 water spriniding system for ex-
tinguishing sparks, as well as incorporating  equip-
ment for measuring rail profiles ar crossings and on
main iines.

The STIB Company of Brusseis in Belgium has
begun to use the new SRR 16 MEGA-1 by Speno on
its surface metto system. The machine meets strict
customer requirements with respect o gauge condi-
tions and environmenra/ criteria, The equipment is 2.3
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m wide and 2.85 m high and can be used in narrow
tunnels, closed curves and steep gradients, Grinding
Is carried out on both the normal rail and the grooved

section, on main lines and on points and crossings. It

is a modular machine that, in spite of its compactness,
offers the same working capacity as classical grinding
machines. ’

The US 1-10 crack examination car has digital

equipment with ultrasonic checking, capable of -

analysing dara instantly and marking the exact loca-
tioft of the fauk with paint, This car can be equipped
with a videoinspection system that makes it possible
to detect the anomalies present on rail surfaces.

90 metre rail
arcelor manufactires rails of wp to 90 metres long
at its Spanish company, Aceralia, simated in Xixén-

Gijon, Asturias. A rolling mill is used for production,

cutting the rail to the length required by the user. The
cut rail is sent to 2 100 m long cooler, formed by me-
ving beams and hauled by entry and exi shifters,
with an operating speed of 1 merre per second, plus
oleodynamic eatry and exit wumblers operating 1,500
revolutions a_ minute, The rail profile may vary from
125 10 200 mm in width and from 95 to 186 mm in

‘height. Maximum mechanical resistance is 1.450
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W/mm_, ]

Production facilities also have a DLSS type rail
marker for working with hot rails (900'degrees centi-
grace) at 2 maximum speed of 5 m/s, The marking is
embossed on the rail web according w0 UIC, Area or
CEN/TC256/%G4 standards. The marking allows
lire of 1¢ automaticatly interchangeable digits, pius
10 additional digits that are placed at height of 16
mm. The marking states the manufacturer, section,
year and month of manufacture, rolling direction and
type of steel, cast number, line number, quadrangular
prism or blocm on the line and the relative position
of the rail in the originai prism.

The straightening unit consists of two machines,
ore with 9 horizontal axles and the other with 9 ver-
tical axles, which operate in synchronisation. The
four axles on the horizontal straightener are fixed and
only move axially. The axles puiled move verticaily
and axially and ailow rthe necessary pressure to be
exered on the straighteziir'xg triangles. The four axles
on the vertical straightener are fixed and dnly move
vertically, The axles pulled also move horizentally
and allow the-necessary pressure 1o be exerted on the
strzightening triangies.

To conteol the sucface plane, there is wave metre
measuring equipment formed by, two photoelectric
cells that determine the rail presence, plus three mag-
netic proximity sensors that set the distance from the

profile, as welt as an impulse generator thar gives in- .

formation about rail displacement beneath the machi-
nery, thereby being able to establish the existing co-
rrespondence berween the rail position and the hori-
zeatal plane,

Continuous casting

The surface defect detection equipment, based
on the principle of eddy currents, is formed by 5 ro-
tary probes that supervise the rail surface, the sicles of
the rail head and the rail base, 6 segment coils that
inspect the edges of the head and the rail base, 15
well as the upper il base surface. This is checked at

a speed ranging from 0.2 to 1 m/s, Internal defects are
ultrasonically detected, with reflection techaiques and

40 mm radiation penetration. Tt has 16 4 MHz probes,

3 at the top of the head, 6 an the web, 3 on the il
base and 4 at the sides of the head,

The rail is cold-straightened in 4 press with four
drop hammers, two in a vetical plane, at the top and
the bottom, and two in 2 horizontal plane, 1o the lefe
and to the right, which enable any rail of up e 75
ke/m to be straightened. This equipment has a laser
system for controlling the straightening process in
both direetions.

The rails from the press are placed on z discharge
table where they are labelled with 1 harcode on the
transversal section head. This code reflects both iden-
tification and hot press information, such as the qua-
lity code or the inspeciion state.

The rail train is fed with large quadrangular
prisms of continuous castings that are supplied by the
steelworks, the larer using pig iron frony blast-furna-
ce. Iron produced at the biast-furnace is collected in
torpedo cars and results in the pig iron. This interme-
diare product, or pig iron, 0 which very pure scrap
iron is added, is umned into steel in an oxidation refi-
ning process in converters, with tapping in ladle fur-
naces where iron zlloys and carbon are added, as
well as secondary metallurgy and vacuum degassifica-
tion to reduce the hydrogen Jevet 1o below the limit
of 2.5 parts per million.

Acerzlia has developed a torally pearditic, micro
alloy steel rall, whose mechanical praperties, like
traction resistance, elastic limit, hardness, resistance
to wear and fatigue behaviour, are higher than those
in rails made from steels of chemical compositions or
similar. The hardness obtained, greater than 320
HBEW, and typically 335 HBW, is not achieved by in-
tensive use of aifloy elements, but with niobium, va-
naciium and chrome microalloys (0.300% maxintn in
the latter case). Microalloy steel is an alternative 1o
alloy nils with hardened heacls,

More than 2,450 km projected and
under construction

The intreduction of track in Spain is iinked to the
2000-2007 Infrastructure Plan for Transport. Projects
are being drafted for 1.156 km of railway line, which
together with the 1,313 km under construction and
the 738 in service make 3,207 km, nearly 45% of the
7,200 km the Spanish rail network will have in 2010

for high-speed and standard European gauge lines.

These 7,200 km will include lines for new routes, im-"
proved pre-existing lines and sections with three tails

and two gauges. These lines will be integrated mto

the Trans European raii network promoted-by the EUJ,

When the main lines are nor adapted to high speed

rail Features; they wit mainly be used for freight trans-

port, ’ )

The new lines will be opened when the 472 km
Madrid-Zarigoza-Lieida section enters service, par of |
the Madrid-Barcelona-French border line. The nexr
addition will be on the Lleida-Barcelona section, on
the same line, at the end of 2005,

The Madrid-Zaragoza-Lielda section will enter
service with two AVE 101 trains and several Altaria
trains formed by 252 locomotives and Talgo 7 coa-
ches, unil the manufacturers, Talgo-Bombardier and
Siemens, begin delivery in November 2003 of the 32
AVE 102 and AVE 103 trzins purchased by Renfe.
With the AVE 102 and AVE 103 trains, traveiling time
on the Madri'd-Zamgozz} Iine will be 1 hour 15 minu-
tes, and 1 hour 55 mirnite on the Madrid-Tleidz sec-
tion. By using Renfe variable gauge mrains and with
the: Madrid-Lleida secrion in service, the Madrid-Bar-
celona roure will.be covered in 4 hours 30 minures, as
opposed to 7 houss previously, )

The end of 2005 wil? aiso see service commen-
cing on the Bzrceiona-Figuems-Perpigmn section of
the above-mentioned Madrid-Barcelona-French bar-
der line, and the 100 km Cérdoba-Bobadilla section,
part of the Cdrdoba-Mitaga line. When trins start
moning on the new infrastructure between Cordoha
and Bobadiila, the larer starion will change gauge,
and it will thus be possible w0 use vadabie gauge
tredns ar speeds of 200-220 km/h to connect Cordoba
with Mdlaga and Granada. With these services, trave-
fling time will be reduced to 3 hours 5 minutes {rom
Mélaga to Madrid, and to 3 hours 35 minutes from
Granada o Madrid.

In 2007, when the work between Bobadilla and
Malaga is concluded, it will be possible w0 cover the
Milaga-Madrid route, on. high-speed, interopetable
line and standard 1,435 mm Evropean gauge in 2
heurs 15 minutes, instead of 4 hours 5 minutes a: pre-
sent. In that same year, 2007, the Corufia-3antiago-
Vigo ‘Atlantic Axis will be opened .

Investments

40,500 million euros will be invested in the raif
programme for the 2000-2007 Spanish Infrastructure
Plan for Transport, extended to 2010, almost 40% of
the 103,00¢ milfion conternplated for the whole pian,
which includes roads, aitports and seaports, as well
as railways, At the end of the plan, in 2010, it is esti-
mated that there will be 7,200 km of electrified and
standard Buropean gauge fines, part of the 23,000 km
total for high-speed lines in the 15 member states of
the European Union.

This investment, according to the Spanish Mi-
nistry of Public Works, is part of the common Evro-
pean Union tanspoit policy, involving private entes-
pise participation in the construction of infrastracm-
re, and the legislative remodelling which wiil
carmence with the Regulatory Law for Public Works
Concession Contract and the Railway Sector Law, The
Spanish Government hopes that concessions do not
merely become private capital investment in infras-

Via Libre - ABRI. - 2003







_having heen pledped of the 40,500 million involved in
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tructuze, but, primarily, contributions based on mana-
gement capacity with business criteria.

The objectives indicated for the railway in the
above plan involve verebration of the territory, redu-
ced travelling times, increasing railway mariet share
up te 30% within the multimodal Lransport- system,
and increasing travel demand up to 30 miflion pas-
sengers 4 year on long distance travel, compared with
16 million. at present, and up to 38 million a year over
medium distances, compared to 24 million at present.

Construction of 188 km. of new Spanish high-spe-
ed fines were put cut to tender ia 2002. This work in-
volves an investment of 1,887 million euros, The pre-
vious year, in 2001, construction wock for 304 km was
put out to tender, invoiving investment of 2,440 mi-
Tlion. 235 km were put out to tender in 2000, inval-
ving investment of 2,030 million. in the first three ye-
ars of the Plan, 727 km of high-speed Hines have been
put out lo tender, 6,360 million euros in investment

the full railway programime.

To atténd to the large investment required by the
Plan, the Ministry of Public Worls and the Evropean
Investment Bank has signed a collaboration agree-
ment. The three-year agreement, signed in September
2901, ensuring finance in optiswim cost and schedu-
ling conditions for the projects developed by the pu-
blic initiative: of the Ministry of Public Works and pri-
vate enterprise cooperating with the above Ministry.
Private enterprise must finance 20% of the zomt in-
vestment to be made on new infrastructure, The firse
loan, granted by the EIB, 4.500 million euros, has
been earmarked for the Madrid-Barcelona-Perpignan
Trans European line.

2002 Projecis

Work commenced in 2002 on preparing the In-
fermative Studies for electrification on the Atlantic
Axis and on the Medina del Campo-Satamanca sec-
tion, at 2 ¢ost of 2.9 million euros and a toral length of
228.1 km. Contracts have also been awarded for the
drafting of building projects for 262.8 kilomeres of
high-speed line, for a sum of 112.4 million,

Work vaiued at 1,387 miltion was offered for tan-
der last year for construction of different sections of
the following lines: Madrid-Zaragoza-Barcelona, Zara-
goza-Huesca, Zaragoza-Teruel, Cordoba-Milaga, Ma-
drid-Jaén, Sevilla-Cadiz, Madrid-Segovia-Valladolid,
Atlantic Axis, Madrid-Mediterranean, Mediterranean
Corridof, and access to Tolede,

On 20 December 2002, the Council of Ministers
agreed 10 entrust the Spanish Rail Authority, GIF, with
ceastruction and administration of different sections,
such as Ourense-Sansiago on the Madrid-Confia line,
Lz Robla - Pota de Lena on the Fajares Bypass, Vitoria
- San Sebastidn - Bilbao in the “Basque Y of the
Trans Evropean Madrid-Vitoria-Dax line, Madrid-
Avila, from the Scria-Calatayud connection on the
Madrid-Segovia-Valladoiid line, Almeria-Murcia on
the Mediterransan Corridor, and Navalmoral de la
Mata - Céceres on the Madrid-Ciceres-Mérida-Bada-
joz-Lisbon line, With these sections, the total length of
lines entrusted to the GIF amounts to 2,939 kilome-
tres,

Renfe introduced new negotiating procedures for
manufacture and supply of 44 variable gauge power
hends, suitable for runping at 200-220 km/h, and 80

modular suburban trains in two 40 unit fots that will
be allocated to networks in Madrid, Barcelona, Astu-
tfas, Murcia and Cadiz,

To help the Ministry of Public Works and autono-
mous and lacal public administrations agree on urban

and metropolitan zait solutious, 10 working groups.

have been set up carresponding to Vigo, Bilbao, Mur-

‘cla, Alicante, San Sebastidn, Tarragona, Reus, Cantage-

na, Porferrada and Ourense, =

Agreements for integrating the railway have also
been signed for the cities of Zaragoza, Barcelona (Sa-
grera and Sants), Logrofio, Lérida, Gijén, Valladolid
and Ledn - San Andrés de Rabénedo, and companies
have been formed to carry out wrban activities in Za-
ragoza, Logrofic and Gijén,

Lleida-Barcelona-Perpignan Section

On 13 December 2002, the Coundil of Ministers
auwthorised the project, works and maintenance of th-
ree electricity transformer substations at Lleida, Tarra-
-gena and Barcelona for the Tleida-Barcelona section,
with a budget of 54.54 million eures and with insta-
llation to be concluded before 31 December 2004,
Just before, on 8 November, it will have zuthorised
the project, instellation and maintenance of catenary
and refated systems on the same section. The budget
in the latter case amounts to 73.21 million euros.

The Leida-Barcelona section helongs: to the Ma~
drid-Barcelona-French border line being built by the
GIF. This new line, 855 km long, will. connect the
Spanish raitway network, via the Mediterranean Corri-
dor, with the Trans-Buropean nerwork, using the in-
ternational section situated berween Figueres-Figue-
ras in Spain and Perpinya-Perpignan in France, 451
ke of the subgrade has been finished, and the con-
tracts awarded for anather 200 km. The contracts
have been awarded for drafting the Barceiona urban
unnel projects at calle Mallorez, between Sants and
Sagrera stations, and the section from Sagrera to
Nudo de la Trinitat is in the process of being defined,
in collaboration with the Municipal Government of
Barceloma,, .

The Figueres-Perpiny3 intemational section, 48
km long and with 2 budget of 714 million 2uI0S, iS in
the process of being awarded for tender, In order to
build this intemational connection to the Trans Euro-
pean rail nerwork, the governmenss of Spain and
France signed an agreement on 10 Oetober 1995 for
the construction and operation of this section. Its
award will involve an adminisirative concession in-
cluding censtruction of an 8,171 metre double rail
wnnel under the Pyrenees. From 11 Juiy 2002, the
South Burope Mediterranean AEIE, with Franco-Spa-
nish public finance, has been negotiating with the Eu-

roferro consortium of private companies for the pos-

sible concession for drafting the building project, per--

forming the work and administering the new infras-
tructure. The Eurcferro consortium is formed by
French and Spanish companies like Dragados, Bouy-
gues Travavx Publics, TP Explanaciones and DV
Construction.

On 25 September 2001, the Spanish Environment

Ministry made the Environmental impact Declaration
from Informative Studies, corresponding to the sec-
tion situated between Llinars del Vallas Figueres-
French border. Some months before, at the French-
Spanish summit held in Santander on 23 May 2000,

_ this connection berween Figueres and Perpinys was
the main subject discussed, so that its introduction -

should not be delayed 100 much with respect to the
pre-established date of 2004, o
The process has commenced In France for cops-

truction of the new Nimes-Montpellier-Perpignan -

French high-speed line, its introduction being on the
2015 horizon, and needing investment of 3,500 mi-
llion euros.

Third rail and two gauge lines

As a solution for those Antirze sections in the Spa-
nish raitways system with the standard European gau-
ge, 1.435 mm, and where i has to be combined with
the Therian gauge line, 1.668 mm, the present public
company, GIF, is trying out three il lines and two
gauges on the test section between Olmedo and Me-
dina de! Campo. On this section, it will be possible to
test all improvements and innovations generated in
the railway industry, favouring the technologicai de-
velepment of the rail industry and research bodies. It
will be possible t carry out the tests without causing
interference to tmins minning on the main line.

Various analyses have been carried out on this
test section in 2002 mto the performance of high spe-
ed traffic fines with three rails and two gauges, The
dual gauge changer track device has also been tested,
valid for both automatic Talgo rype gavge changing,
as well for automaric CAF type gauge changing tech-
nelogy. Tests have also been carried out on the infra-
ted detector for falling obstacles on the track, the ul-
trasenic broken rail detector and the electronic inter-
locking remore control system.

Testing of the electrification system to be instalied
on this section will take place in 2003. This involves
catenary that admits two voltages, the 3.000 ¥ direct
current sysiem and the 2 x 25 kV akernaring current
system with 50 Hz. Frequency. The most noteworthy
features of this unique elecrification system are, on
the one hand, the insulation needed for the 2 x 25 kv
alternating cutrent and, on the other hand, the section
of conductors fieeded by the 3.000 V. direct-current.
Performance tests will be carred out using a Renfe
252 series locomotive,

The section also has another function, serving as
an approach track for trains supplying materials, rails,
sleepers, points and crossings, etc, from the construc-
tion base msialled ar Olmedo. This base is used to
install track on the Madrid-Segovia-Vailadolid high-
speed line. The test section will eventually be used in
the futuce as a high-speed rail approach line from OI-
medo to Meding del Campo, on the connection bet-
ween Madrid and Corufia via the Madrid-Segovia-Ya-
Hladolid line.
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% on 18.138.279 habitantes
en los 39 municipios de
e 13 T€ZI6N Metropolitana,
=8l S20 Paulo concentra el
diez por ciento de la poblacién
brasilefia v es la capital econé-
mica e industrial del pafs. Sélo
en el municipio de Sao Paulo vi-
ven més de diez millones v me-
dio de personas segiin el censo
de 2001, y si se extiende el cen-
so a su zona de influencia la po-
blacién sube hasta los 25 millo-
nes.

Segtin los tltimos balances,
correspondientes al afio 2001, el
metro se mantiene como & se-
gundo modo de transporte de la
conurbacién, sélo superado por
los autobuses, y el tercero en va-
loracién popular entre todos los
servicios publicos paulistas, no
solo de transporte, superado
Unicamente por los servicios de

bomberos y de correos, v considerado el
mejor por el 16 por ciento de los ciudada-
nos.

La red consta en la acmalidad de cua-
tro lineas denominadas 1 6 Azul, de 20,2
kilémetros e inaugurada en 1974, la 3 ¢
Roja, con 22 kilémetros abierta en 1979, la
2 6 verde, 7 kilémetros v doce afios de an-
tigiiedad y €l primer tramo de 9,4 kil6me-
tros de Ia linea 5 6 Lila, abierto el pasado
mes de octubre,

En 2001 el metropoiitano de Sac Paulo
regisiré mds de 503 millones y medio de
vigjeros transportados, un 3,7 por ciento
mds que en 2000, lo que supone unos
10,2 millones de viajeros por kilémetro. La
media diaria de entradas de viajeros fue
de 1,714,000 en los dfas laborables, cantj-
dad superior en un 4,6 por cien:o a la dei
afio precedente,

En las horas punta, desde las 6.30 a las
8.30, y desde las 17.00 a las 19.00, se pro-
duce el 37 por ciento de las entradas de
viajeros, y en ella se registra la mayor pre-

sencia de recursos, humanos y materiales,
en fa red. Asf, exciuida la nueva linea 5
Lila inaugurada el pasado octubre, que to-
davia se encuentra en fase de operacién
restringida funcionan en esos intervalos 98
trenes.

Las estaciones de Bras vy Barra Funda,
de transbordo con la red de Ferrocarril
Paulista (CPTM) que desde 2000 es gratui-
to, son las mds utilizadas y las que mayor
crecimiento de viajeros han registrado en
el ejercicio 2001, con un 45,6 y un 13,6
por ciento sobre 2000. Barra Funda es la
estacién de mayor demanda con 126.000
pasajeros diarios de media en los dias la-
borables y un miximo histérico de
145.000 alcanzado el 9 de noviembre de
2001. )

La estacion de S, correspondencia en-
tre las lineas Azul y Roja se mantiene
como una de las estaciones de metro de
mayor movimiento del mundo, con una
media de 640.000 transitos —entradas, sali-
das y transbordos- por dia laborable.
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El indice de viajeros transportados por
estacién se sitda en el entorno de los 11
millones, indice que le sitta en el puesto
cuarto de mayor ulilizacion de los siste-
mas de metro englobados en el CoMet
Group (Comunidad de Metros), en el que
junto con €l se integran Nueva York, Mos-
c@, Paris, Berlin, Hong Kong, México,
Tondres y Tekyo.

En la actualidad Metro de Sao Paulo dl-
tima su proyecto de implantar junto con
los trenes metropolitancs y los autobuses
interurbancs un sistema de pago con tarje-
ta inteligente, denominada "Metropass"
que el futuro podri también servir de me-
dio de pago general en peajes, aparca-
mientos, restauracién y como tarjeta ban-
caria.

La Red. 14 red de metro de Sao Paulo
cuenta en la actualidad con un total de
58,6 kilémetros de lineas en las que exis-
ten 52 estaciones v estd servida por un
parque de material rodante de 104 trenes.
Su horaric de servicio va de las 4,40 de la
mafiana a las 12 de la noche, salvo en la
linea 5 que todavia se encuentra en perio-
do de servicios restringido.

La linea 1, 6 Azul, fue inaugurada par-
cialmente en 1974 y hoy cuenta con una
longitud de 20,2 kildmetros que enlazan
Tucurivi en el Norte con Jabaquara, tiene
23 estaciones y dispone de un parque de
material de 45 trenes. En su trayecto enla-
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En abril de 1968 se constitay6 formaimente iz empresa Companhia do Metropo-
Hitano de Sac Pauio — Metro, y apenas ocho mes después se iniciaron Jas obras de
Ia primera linea entre Santana v Jabaqueira. En julio de 1974 comenzé una ex- _
plotacién restringida de la linea - "de entrenamiento de la poblacién"- gue ter-
mind en agosto para dar paso en septicmbre a Ia operaciom comercial, si bien
con restifcciones v en horarios reducidos,

£n 1975 se abrid toda Ia jinea y comenzaron las obras de ia nea Roja. Para-
lelamente se inici6 Ia operacién integrada de metro 7 autobds v al afio siguiente
Ia integracién metro ferrocarril CRT.

En 1978 se inaugurd Ia estacién de S€ destinada a ser Ia de intercambio con la
futura finea 3, que finalmeante se inauguraria en su primer tramo, $é-Bras, en
maizo de 1979. En los afios signientes se fueron ampHando los tramos en servi-
cio y en 1981 la red supera por primera vez el millén de pasajercs diarios.

Las ampliaciones e inanguraciones de nuevas estaciones e suceden en la linea
3y en 1986 se gradiia {a primera promocion de mujeres operadoras de trenes.
En 1987 se instanra el acceso gramito para los mayores de 45 afios ¥ se comien-
zan las obras de Ia linea Verde en el Tramo entre Ias estaciones de Ana Rosa v
Clindcas,

Durante los afios siguientes se amplia Ia linea Roja hasta los 14, 3 kilometros
primero y los 22 después en una red que en 1988 alcanzé por primera vez la
marca de 2 millones de viajeros en un dia e integrd su operacién con el ferroca-
rril de ia compafiia Fepasa.

En 1990 se integrd Ia operacion con el sistema de trolebuses y se instauré el

billete gratuito para desempleados, y un afic después comenzé ia operacion del

primer tramo de la linea Verde enire Ia estaciones de Paraiso v Censolacao de 3
kilémetros, loo que permitic que se alcanzasen los 2,5 millones de viajes en unm
dia, Una afic después, en el 92, se instaurd el billete gratuito para discapacitados
que en 1993 pudiercn disponer de los dos primeros ascensores de acceso a los
andenes.

En 1997 ¢l Metro de Sac Paulo rebasé los 10,600 millones de viajeros desde ef
comienzo de su servicic y en los afios siguientes continuaron las prolongacic-
nes de las tres lineas existentes. En 1999 se amplié v modernizé &l Centro de
Control Operacional para hacer frente Iz fas exigencias de la demanda de las 1i-
nieas y comenzaron a instalarse las primeras maquinas de venta automdtica de
billetes. En 2000 se integrd tarifatiamente el Metro con la red ferroviaria de
CPIM.

También en 200 la Compaiifa obtuvo fa certificacién d calidad para su proce-
so de mantenimiento de material rodasie que fue ampliado a la infraestructura
de via, sefializacién y equipos de estaciones en 2001, Finalmente en octubre de
2002 se inaugurd el primer tramo Capao Redondo-Largo Treze de la cnarta finea
de Ia red, 1a 5 & Lita, ((J

Paulo, hasta Corintians-Ttaquera en el este,
pasando por ia zona central de la cludad.

za con las lineas Roja, en la estacién de
8¢, con la Verde, en las estaciones de Pa-

raiso y Ana Rosa, y en el futuro lo hard
con la Lila, en Santa Cruz, v con la Amari-
llz, en Luz.

Asimismo, permite las transferencias
con los sistemas ferroviario v los corredo-
Tes metropolitanos de autobuses, v en un
futuro cercano con el sistema de ferroca-
rril elevado que enlazard el centro de la
ciudad con el Aeropuerto Internacional de
Guarulhos, en la estacién Luz que se per-
fila como el gran centro de transportes de
la ciudad y del estado Paulista.

La linea 1, 6 Roja, fue inaugurada en
1979, y como la 1 prolongandose paulati-
namente, en funcién de {a situacién finan-
ciera, hasta alacanzar sus actuales 22 kils-
melros que se extienden desde Barra Fun-
da, en el norte del municipio de Sao

Cuenta con un parque de 42 trenes v
18 estaciones, entre ellas la de 5S¢, de enla-
ce con iz linea 1, y las de Bras v Barra
Funda, de correspondencia con lineas fe-
rroviarias. En el futuro tendri estacién de
correspondencia con la {inea Amarilla en
Repuiblica.

La linea 2, & Verde, la més corta de la
red, fue inaugurada en 1991 v une Vila
Madalena er: el Noreste de la zona central
de la ciudazd con Ana Rosa, hacia el sur,
pasando en un trayecto de siete kiléme-
tros por todo el centro comercial v finan-
ciero de la ciudad. Dispone de un parque
de 11 trenes.

Tiene dos dnicas estaciones de corres-
pondencia con la linea 1 en Paraiso y
Consolagao y el futuro tendri otra con la
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}nea Amarilla en Consolacao-
Paulista. Para esta linea se prevé
una prolongacion, sin fechas de
inicio todavia, que llevard el ex-
tremo de la linea hacia el este en

Oratorio, con ocho estaciones

intermedias, una de eilas Chéica-
ra Klabin donde terminars la K-
nea Lila v otra, Tamaduatel, de
enlace con al linea D de CPTM.

Linea Lila. ra octubre de
2002 se inauguré el primer tra-
mo de una cuarta linea, que atin
no llegz al centro ce la ciudad, v
que se ha bautizado con el nom-
bre de linea 5 & Lila. depomina-
cién confusa, pues en realidad,
incluido, el nuevo tramo, sélo
existen cuatro ineas; pero acor-
de con el espiritu del metro de
Sao Paule que abrié 1a linea 3
antes que la 2

El nwevo tramo, de 9,4 kils-
metros de longitud tiene su ori-
gen en Capzo Redondo y llega
hasta Largo Treze. Cuando se
amplie para llegar 2 Chacara Kla-
bin, la futura estacién término de
ia linea, los trificos aumentarin
significativamente. En Chicara
Klabin, se podrd conectar con la
futura ampliacién de la linea 3,
que discurrird entre Ana Rosa y
Oratorio.

También estd previsto cons-
truir un segundo intercambiador
en Santa Cruz, donde la linea 5
coincidird con I linez 1, que dis-
curre en sentido norte-sur v que
ya transportz 214 millones de
pasajeros anuales. Por el mo-
mento, los pasajeros de los ba-
rrios del suroeste que se dirigen
al centro urbano no tienen otra
alternativa que la utilizacién de
autobuses desde Largo Trece.

Iniciatmenre, en la linea 5, los
trenes circulardn a intervalos de
cinco mimutos entre las 9 v las 15
horas. Cuando se acaben de in-
troducir los sistemnas de protec-
cidn automdtica de trenes, los in-
tervalos se reducirin 2 90 segun-
dos. El primer tramo de la linea
5 se encuenira fisicamente des-
conectado del resto de la red de
metro, ¥ también asilado en lo
que al ancho de via se refiere,
puesto que es la primera linea
de la ciudad que se construye
con una via de 1.435 milimetros.

El cambio de ancho resulta mas econd-
mico a la hora de adquirir material rodan-
e ¥ olros equipamientos en ancho estdn-
dar. Cuando en el faturo se construya la li-
neda 4, también se construird en ancho
1.435 milimetros.

La construccidn de la linea 5 comenzo
en 1998, encargindose el proyecto a
CPTM. Ur consorcio encabezado por Als-
tom consiguid un coatrato independiente,
por valor de 228 millones de ddlares, para
el suministro de los equipos eléctricos y
mecinicos. La clectrificacién se realizé a
1,5 kV cortiente continua aérea. Para esta
tinea, Alstom fabricd una flota inicial de
ocho trenes de seis coches en su factoria
de Lapa (ver VIA LIBRE n° 430 de diciem-
bre de 2002).

Aproximadamente cineo kilémetros de
la linea 5 son elevados, e incorporan un
espectacular cruce sobre el o Pinheiros

(uno de los cuatro de {a ciudad junto con
el Tieté, el Aricanduva y el Tamaduatef)
con un puente suspendido con doble via
que atberga la estacién de Santo Amaro.

Alrededor de 900 metros discurren en
superficie y 500, en t(inel. Los radios mini-
mos de curva son de 130 metros, v dismi-
nuyen a 106 en el drea de los depdsitos,
en Capao Redondo.

Limeas 4 ¥ €. Metro de Sao Paulo tie-
ne previsto proseguir con la construccion
de 12,8 kilémetros en la linea 4, que ofre-
cerdn la posibilidad de conectar con la li-
nea 1, la 2y la 3y la Companhia Paulisa
de Trenes Metropolitanos (CPTM). La li-
nea enfazard el barrio e la Luz en e nor-
te de la ciudad con Vilz Sonia en el surc-
este v fuera ya del municipio, pasando
por las zonas de Consolacao, Avenida
Paulista y Pinheiros.
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Premiers essais de Civia, le nouveau train de banlieue.
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4 | nuevo vehiculo, pri-
3 mero de la familia Ci-
_ via, que fue presentado
i e pasado 24 de marzo
por el ministro de Fomento y
el presidente Renfe en un bre-
ve viaje entre las estaciones de
Chamartin v Atocha, -por Hor-
taleza, O“Dennell y Vallecas-
estd destinado a ser el tren de
cercanfas por antonomasia ya
que se prevé la incorporacion
de 248 de ellos af parque entre
2003 y 2010.

El parque zctual de trenes
de cercanias o integran un to-
tal de 524 unidades eléctricas,
de las series 440 -ya en proce-
50 de retirada y sustitucién-,
446 v 447, de un piso, v de las
450 y 451, de dos niveles
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El primer tren Civia, nombre de la nueva plataforma
tecnolégica que Renfe ha desarrollado en colaboracién
con la industria ferroviaria, para cubrir las necesidades de
trenes de cercanias de los préximos siete afios, cifrada en
248 trenes, fue presentada en Madrid y ha iniciado su
perfode de pruebas.

Estos trenes existentes, fa-
bricados en su mayoria a lo
largo de los afios ochenta y
noventa, pOseen una gran ca-
pacidad de transporte, acelera-
cién y frenade, e incorporan
avanzados sistemas para au-
mentar su disponibilidad y fia-
bilidad, y reducir los costes de
mantenimiento. Equipos de
confort como el aire acondi-
cionado y la musica ambiental,

suspensién neumdtica, v ¢ re-
ducido consumo energético
son también algunas de sus ca-
racteristicas.

Con ellos se atiende diaria-
mente a una media de mis de
un millén y medio de viajeros
en once nicleos de cercanas,
Madrid, Barcelona, Bilbao, Va-
lencia, Sevilla, Milaga, Cidiz,
San Sebastidn, Santander, Mur-
cia y Asturias, por los que cir-

culan diariamente una media
de 3.300 trenes con un indice
de puntualidad del 98,5 por
ciento ¥ un nivel de calidad
percibida por el cliente de 7,41
puntos sobre diez,

Sobre la experiencia de ex-
plotacién, mantenimiento,
confort v servicio se ha conce-
bido la nueva plataforma Ci-
via, un nuevo vehiculo adapta-
ble y versitil que permitird [a
incorporacién de futuros desa-
rrollos para su actualizacién,
sin que dejen de ser compati-
bies con los de seties anteric-
res. Los Civia, comenzarin su
servicio comercial, previsible-
mente el proxime mes de ju-
nio y formaran la serie 500.

Con disefio e ingenierfa
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propios de Renfe, y en colabo-
racién con la industria ferro-
viaria, uno de los factores deci-
sivos a la hora de concebir el
Civia ha sido el hecho de las
grandes diferencias de deman-
da existentes entre las horas
punta y vaile en el servicio de
cercanias, y también entre los
distintos niicleos del pais. De
ese modo, 1a necesidad de fle-
xibilizar la oferta ha determi-
nado que los nuevos trenes
sean modulares v “deforma-
bles”, ‘

Flexibilidad. Asi, en fun-
cidn de la demanda podran
formarse composiciones de
dos, cuatro o cinco coches, con
capacidades que van desde los
400 viajeros (178 sentados vy
222 de pie), hastz los 609 (308
v 436) en el caso de los cuatro
coches y de 757 (277 y 480), en
el de los de cinco, adaptindose
a los distintos micleos de cer-
canfas y los diversos periodos
horarios de un mismo nicleo.
En caso de operacion en doble
composicion, ka oferta de pla-
zas puede llegar a superar los
1.500 viajeros.

Estas posibilidades de
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adaptar la composicién a la
demanda favorecen también
una operacion menos costosa
energéticamente vy una reduc-
cién de los costes de manteni-
miento.

Zl peso de la unidad es re-
ducido gracias 2 ia construc-
cién de las cajas en aleacién
de aluminio, la reduccién del
ndmero de bogies motores y a
un mayor grado de informati-

zacion. Un tren Civia pesa 35
toneladas menos que uno de
la serie 446,

El incremento del rendi-
miento de la cadenz de trac-
cion -sistemas con microproce-
sadores que ofrece mejores
prestaciones con menos peso
¥ en menos espacio- y la mejo-
ra de la recuperacién de ener-
gia en el frenado —el tren de-
vuelve energia a la red mien-

La unidad Civia que esti en proceso de pruebas es iz prime-
ra de una serie de catorce cuya fabricacidn se contraté en
abril de 2000 con €l consorcio formads por tas compafiias
CAF, Siemens, Adtranz -hoy Bombardier- v Alstom, por un
importe de 54 millones de euros, :

Las ampliaciones de los servicios en distintos inicleos ¥
las nuevas lineas construidas o adscritas a cercanias, junto
con ¢l incremento de la demanda de los viajeros v las nece-
sidades de sustitnir el material més antigno para mantener
la edad media del parque y elevar el nivel de calidad ofreci-
do, faeron determinantes en este primer contrate v en los
siguientes ya convocados o previstos.

En septiernbre del pasado afio, se aprobé la licitacién de
ochenta trenes mds, distribuidos en dos lotes de 40,y en el
futuro se prevé la adguisicién de 154 trenes mds con un ho-
rizonte temporal de siete afios. De ese modo en 2010 serdn
248 los trenes Civia en circulacién por los niicleos de cer-
canias espafioles. O

tras no estd acelerando-, per-
miten un consumo de energia
un 50 por ciento inferior al de
fas series anteriores, El consu-
mo de una unidad Civia es de
4,28 kilowatios hora, algo me-
nos de la mitad de los 8,65 de
una unidad de la serie 446.

Pricticamente todos los
equipos del tren tienen control
informitico con red TCN
{Train Control Network), tanto
pata los de potencia v freno
como {os de conduccién, cli-
matizacidn, y videoinforma-
¢ién, con un bus redundante
que enlaza todos los equipos a
Io largo del tren,

Esta red permite el envio
directo de informacién scbre
el estado de cada vehiculo a
través de telefonfa digizal, a los
puestos de mando e incluso a
los talleres de mantenimiento.
Este alto grado de informatiza-
cién permite el uso de siste-
mas de zutochequeo de todos
los equipos con lo que las ave-
rias pueden ser identificadas v
aisladas y los equipos dafados
sustituides o reparados redu-
ciéndose los periodos de in-
movilizacion del tren.

La nueva plataforma de cer-
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casias ha sido también disefia-
da con sistemas de conduccién
de velocidad prefijada, adapta-
ble a conduccién automitica y
con posibilidad también de ser
adaptado a circular por ancho
internacional,

En su aspecto exterior, el
Civia rompe con las formas v
los dngulos rectos de las series
anteriores de cercanias, v va
hacia perfiles rendondeados y
menos agresivos, salvo en el
IeStero que presenta un morro
mis tendido y-aerodindmico
que evoca trenes de velocida-
des mds altas.

Enr el interior, &l aspecto es
confortable, v la movilidad
muy alta, con amplies espacios
para permanecer de pie y pasi-
llos didfanos de intercircula-
cion entre coches, Asi, el tren,
independientemente de su
composicidn, puede ser reco-
rrido por el vigjero de cabina a
cabina.

Distribucion. ros asien-
tos tienen una nueva diseribu-
cidn, dejando mis espacios li-
bres, y son ergondmicos y de
un diseflo moderno, antivan-
dilicos y volados, sin apoyos
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directos sobre el
piso lo que facilita
la limpieza de la
unidad,
Asimismo, la
nueva distribu-
cidén favorece Ia
salida y entrada
de viajeros v la in-
corporacién de
una zona de piso
rebajado en uno
de los coches,
permite ef acceso
al tren desde el
andén de perso-
nas discapacitadas
o cochecitos de
bebés, sin necesi-
dad de artilugios
mecinicos,
Los trenes Ci-
via cuentan con
equipos de clima-
tizacidn, que con
control desde las
- cabinas de con-

duccidn permiten
mantener [a temperatura inte-
rior constante al margen de la
exterior. Estos equipos, lo mis-
mo que los de potencia, utili-
zan liquidos refrigerantes no
contaminantes v emiten un
baje nivel de ruido.

Ademis, el tren estd inso-
norizado, exterior e interior-
mente, con materiales aislan-
tes aclsticos y estd equipado
con ruedas insonorizadas y
¢on 'un mencr nimero de
bogies motores lo que re-
dunda en su bajo nivel de
ruido. En el interior los viaje-
10s podrin disfrutar de mdsi-
ca ambiental merced a un
equipo reproductor de me-
moria MP3 del que dispone
cada unidad.

El tren cuenta con un siste-
ma digital de comunicaciones
que permite la iatercomunica-
cién'del viajero con la cabina
de conduccién o con el centro
de control, y ia posibilidad de
emitir imigenes de video en el
interior dei tren. Asimismo,
cuenta con un sistema de me-
gafonia digital con regulacién
automdtica del volumen y sis-
tema de video para la vigilan-
cia interior del tren. A.R. 03
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Originalmente, iba 2 haberse construi-
do bajo la férmula BOT (siglas inglesas
que corresponden a construir, operar y
traspasar), pero se han producido desa-
cuerdos con el Banco Mundial, de manera
que las obras se han organizado en dos
fases.

En su primera fase se construird todo

el tramo con cinco estaciones y la segun-
da supondrd la construccién de otras seis
estaciones. La zona que quedard vertebra-
da por la linea cuenta con mds tres millo-
nes de habitantes, el 18 por ciento de Sao
Paulo, tiene un parque de 425.000 auto-
méviles v (140 por mil habitantes) v con-
centra el 21 por ciento de los puestos de

Rt

trabajo de la metrépoli v la mayor densi-
dad de matriculas escolares y zonas de eni-
seflanza universitaria, '

La Hinea se construird en ancho interna-
cional y enteramente en tinel con via do-
ble y catenaria rigida. Incluird un sistema
de alimentacién con una subestacién pri-
maria y seis rectificadoras, La tension de
alimentacién serd de 1.500 voltios.

El material rodante tendrd una capaci-
dad de 1.500 viajeros por tren ¥ una velo-
cidad mixima de 80 kms/h, con acelera-
cién y deceleracién de 1,1 v 1,2 m/sg2,
respectivamente, Cada tren tendrd 130
metros de largo v 2,8 de ancho, serd didfa-
no en toda su longitud v contard con cli-
matizacion.

A mids fargo plazo el proyecto de Inte-
gracidn de transportes denominado Cen-
tro prevé la duplicacién de las vias de
CPTM en el tramo de su linea E entre Bras
y Barra Funda, coincidente con un tramo
de la linea 3, pero pasando par al estacion
de Luz en la linea azul. La linea serd en-
tonces la 6, & Naranja, del Metro, integra-
da completamenté en la red del Metropo-
litano y que contribuiri a descongestionar
la linea Amarilla con la que coincide en
ese framo. AR, y Y.V, 1}




