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LAS ULTIMAS ELECTRIFICACIONES REALIZADAS
POR LA RENFE: BRANUELAS-LEON Y UJO-GIJON

Trabajo realizado bajo la dircecién de
D. JOSE M.* GARCIA LOMAS,

Ingeaicro de Caminos.

Concluye el trabajo iniciado en nuestro wismero anterior sobre tan interesante tema, con la
descripcidn del mando centralisada del trifico, cuya instalacién scrd la mds importante de
Liuropa, ¥ a continuacidn se hacen comentarios sobre ¢l resultado econémico de esta explo-

11
Il-6. Mando centralizado del trafico.

El “mando centralizado del trafico” es un com-
pleto electromecdnico conocido con el anagrama
CT.C, y esti constituido por el conjunto de insta-
laciones necesarias para maniobrar a distancia, y
desde un solo punto, las sefiales y agujas de todas
las . estaciones a. lo largo de una linea. El C.T.C.
implica un cambio radical en los procedimientos de
explotacion. Los agentes de las estaciones dejan de
intervenir en la circulacidn y de ser responsables de
la seguridad. La funcién “circulacién”, que venian
cjerciendo el Jefe de Estacién v los guardaagujas,
(ueda transferida integramente a un solo agente,
que actiia en el puesto de.mando, el cual coordina la
circulacién, con vision de conjunto, y cjecuta direc-
tamente la maniobra de las agujas y sefiales de todas
las estaciones del trayecto dotado de C.T.C., dando
por si mismo efectividad a sus decisicnes sobre el
movimiento de los trenes, In esto ultimo se diferen-
cia su funcion de la de los numerosos puestos de
mando que la RENFIE tiene establecidos en todas
las lineas importantes, los cuales asumen la funcién
coordinadora sobre las estaciones de un trayecto, pero
1o la ejecutiva, que sigue confiada a los Jefes de
Estacion,

El equipo del C.T.C. Ponferrada-Brafiuelas estd
integrado por tres ordenes o tipos de instalaciones
distintas que se complementan entre si:

a) En cada extremo de estacion existe un Puesto
de Enclavamientos eléctricos, donde se concentran
los 6rganos del mando eléctrico de sus sefiales lumi-
nosas y de las agujas y se establecen los enclava-
mientos de seguridad entre estos elementos y los co-
laterales. Estos puestos son del sistema “todo relés”,
en los cuales todas las incompatibilidades y condi-
ciones de seguridad se realizan eléctricamente, sin
ninglin érgano de enclavamiento mecanico, Son pues-
tos andlogos, en cuanto a principio, a lo§ mas mo-

AGOSTO 1955

tacién.

dernos que la RENFE ha instalado ya en algunas
estaciones (Pozuelo, Zarzalejo, Vilches, etc), sin mas
diferencia que la de que el cuadro de mando y com-
probacion de los aparatos no estd en la propia esta-
cion para ser manipulado desde ellas, sino en la mesa
del C.T.C. en Ponferrada, donde se hallan agrupados
los de todas las estaciones. De aqui la necesidad de
la instalacién de un sistema de telemando, a que se
alude mas abajo.

b) El bloqueo automdtico bidireccional de via
linica constituye otra parte de la instalacion realizada,
Es consubstancial con el C.T.C. la existencia de un
medio que permita comprobar el estado de ocupacién
de las vias y los movimientos de los trenes, por
cuanto desde el puesto de mando del C.T.C. éstos
no se ven. Precisa, pues, materializar en aquel puesto
los movimientos y situacién de los trenes en las vias
y estaciones. Esto se alcanza por medio de los cir-
cuitos de via y la retransmision de su estado de ocu-
pacion al puesto de mando. Gracias al bloqueo auto-
matico y al “cantonamiento” de los trayectos, se
consigue: primero, aumentar la capacidad de trifico
al permitir la sucesion de varios trenes entre cada
estacion y la siguiente, y segundo, alcanzar en la via
tmica un coeficiente de seguridad de la circulacién
tan clevado como en doble via, :

¢) El telemando de los puestos locales de cada
estacion, mencionados en a), constituye la instalacién
hasica y caracteristica del C.T.C. Un telemando es,
en definitiva, un procedimiento para transmitir mal-
tiples érdenes a distancia con muy pocos conducto-
res. Puede dgcirse que, sin desarrollo de los tele-
mandos, el C.T.C. no hubiera existido. Si para ma-
niobrar y comprobar las 100 sefiales y las 36 agujas,
y para detectar los 60 circuitos de via a lo.largo de
los 49 Km. que median entre Ponferrada y Brafiue-
las, hubiera sido necesario enlazar directamente con
varios conductores exclusivos cada 6rgano de mando
de la mesa de Ponferrada con la respectiva sefial
0 aguja, como se hace en los puestos eléctricos cla-
sicos, el volumen y coste del cablaje necesario haria
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prohibitiva tamaiia instalacién. En el C.T.C. todos
los mandos y las comprobaciones respectivas de que
la maniobra mandada ha tenido lugar, s¢ transmiten
por una simple linea bifilar tendida a lo largo del
trayecto. .

Ello se realiza por procedimientos sclectivos em-
parentados con los utilizados en la telefonia auto-
matica, si bien en lugar de los selectores rotativos
se han empleado cadenas de relés. pov ofrecer este
aparato mucha mayor garantia de funcionamiento.

Las ordenes de mando para cambiar en una esta-
cion la indicacién de una sefial o la posicion de una
aguja, son transmitidas en el sistema adoptado en
Ponferrada por medio de “codigos™ constituidos por
trenes de diez impulsiones de corriente continua,
entre las que sc intercalan los consiguientes interva-
los de cese o interrupcion de la corriente. Tanto
aquellos impulsos como estas interrupciones pueden
ser cortos o largos. Cada una de las numerosas com-
hinaciones distintas de impulsos que asi pueden for-
marse constituye un “cédigo”. Los primeros impul-
sos de un cddigo seleccionan y cenectan la estacion
a la que se dirige un mando, y seguidamente. los

Control de Trafico Centralizado, Sefial de entrada
© " en Ponferrada,
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Control de Trifico Centralizado. Sefial baja de salida.

siguientes impulsos seleccionan y actdan sobre los
relés de mando de las sefiales y agujas afectados
por la orden transmitida. La transmisién al puesto
de mando de que se ha ejecutado esta orden, o sea
su “comprobacion”, se realiza por un procedimiento
andlogo, si bien en sentido inverso. :

Conviene notar, a proposito de las condiciones de
seguridad de la instalacion, que un fallo en la trans-
misién de un mando en el C.T.C. no puede afectar
en nada a la seguridad; por cuanto los enclavamientos
de seguridad, como se ha dicho en a), se realizan in
sitie en los puestos locales de las estaciones. Asi, por
ejemplo, no se abrira una seciial aunque, por error
de transmision o del operador, se reciba el mando
de su apertura si la via a que da acceso esti ocupada
por un tren, o si estuviese abierta otra sefial que
autorice un movimiento incompatible.

il C.T.C., al poner ¢l mando efectivo y directo
del movimiento de los trenes en manos de un solo
agente, ademds de la importante economia que pro-
duce por supresion de los encargados de la circula-
cién en cada estacién, hace més 4gil y fldida la cir-
culacién por virtud de la vision de conjunto que
aquél posee gracias a la informacién instantinea,
continua y absolutamente precisa de la situacion de
los trenes que el cuadro de control de la mesa de
mando le proporciona automdticamente. De ahi la
eliminacién de tiempos perdidos, que trasciende tam-
bién a la economia de la explotacion, por cuanto
incrementa la productividad de todos los factores que
la integran, ‘ T

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS



Contral de T'rafico Centralizado, Mesa de mando y comprobacién éptica de .
la instalacién del C.T.C, entre Ponferrada v Brafiuelas, .

I1-7. Algunos datos relativos a la marcha
de las obras de electrificacion.

Los trabajos de electrificacion de los trayectos
l.eén a Ponferrada y Ujo a Gijon y ramales, se
empezaron por el trozo Torre-Ponferrada en el mes
de julio de 1952, a fin de enlazar cuanto antes, con
traccién eléctrica, ln rampa de Brafiuelas-Torre, ya
electrificada en noviembre de 1949, con la estacién
de Ponferrada y sus cargaderos de carbén.

En el mes de agosto de 19353 se hicieron los
primeros ensayos de tendido de cables e la catenaria
y fider, resolviéndose las dificultades que el nuevo
tipo de catenaria presentaba, debidas principalmente
a que dichos cables tenian que quedar por encima
de las ménsulas y ser éstas del tipo de tornapuntas
con tirante horizontal,

A causa de haberse reducido el tamafio de los
macizos y disminuido a 150 Kg. la dosificacién de
cemento, en ésta como en todas las obras, se han
tenido que organizar ensayos y observaciones muy
directas del hormigén empleado, tomandose frecuen-
temente probetas de dicho hormigén, que eran ensa-
yadas en el Laboratorio, y si su resultado era defi-
ciente, se mandaba volar el macizo correspondiente,

En el mes de enero de 1954 se puso en servicio
dicho trayecto, quedando unido con traccién eléctrica
Brafiuelas con Ponferrada. _

En el mes de julio de 1954, en que se ordend
activar las obras-a partir de Ledn, ya se encontraba
hormigonado el trayecto Leén-Brafiuelas y, en gran
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parte, izados los postes. Se procedié a completar los
que faltaban, y seguidamente se empezé la operacién
de tendido, habiéndose terminado la electrificacion,
practicamente, a finales de diciembre; tan sélo quedé
la estacion de clasificacion de Leon sin terminar, pero
actualmente puede considerarse acabada.

In el trayecto Leén-Busdongo se tuvo que dis-
minuir el ritmo de los trabajos, a fin de dar tiempo
a la construccion de tdneles artificiales para la de-
fensa contra los aludes de nieve y variantes del tra-
zado. Una vez vencidas estas dos obras, se reanu-
dardn los trabajos en Ja catenaria con toda celeridad,
esperando queden terminados dentro de este mismo
aiio. .

La electrificacion del trayecto Ujo-Gijén quedd
lista, para su explotacién hasta Gijén, a finales del
afio pasado, habiéndose inaugurado el dia 4 de enero
del corriente afio. Pudo haberse puesto en servicio
algo antes hasta Oviedo, pero se prefirié hacerlo de
una vez hasta Gijon y dejar completada la parte
asturiana, por lo que respecta a la linea general de
I.edn a Gijon.

En este trayecto, la mayor dificultad para las
obras consisti6 en el crecido niimero de estaciones
existentes de gran extensién, que requirieron mucho
trabajo y atencién, teniéndose que simultanear los
trenes de trabajo con el gran trifico que se desarrolla
por dicha seccién durante todo el afio.

En la actualidad se procede a la electrificacion de
los ramales, que esperamos quedarin también ter-
minados dentro de este mismo afio de 1955.
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RESULTADOS ECONOMICOS PRESUMI-
BLES CON LA EXPLOTACION POR
TRACCION ELECTRICA

111.1. Seccion Leén-Ponferrada.
GENERALIDADES.

Como antes se ha indicado, ante la imposibilidad
de resolver satisfactoriamente, utilizando potentes
locomotoras a vapor, ¢l transporte en la rampa de
Brafiuelas, y la apremiante necesidad de hacer des-
aparecer ¢l estrangulamiento de trifico que se pro-
ducia en esta rampa, el Consejo de Administracion
acordd, ¢l 11 de febrero de 1948, la electrificacion
urgente del trayecto Torre-Brafivelas, sin aguardar
a efectuar la de la totalidad de la seccion J.eon-Pon-
ferrada acordada en el Plan General de Electrifica-
cion, y, al efecto, se dispuso que la citada rampa se
clectrificase para trabajar provisionalmente a la ten-
sion de 1300 voltios, a fin de poder utilizar las
locomotoras eléctricas de que ya se disponia, por
estar prestando servicio en la clectrificacion M.ALS,,
pero con la condicién expresa de que ¢n momento
oportuno se pudiese pasar a la tension definitiva de
3000 V., sin modificaciones fundamentales en sus
instalaciones.

A fines del afo 1949 se logro, después de vencer
grandes dificultades, abrir al trifico con traccion
cléctrica el trayecto Torre-Brafiuelas, utilizando, al
efecto, 14 locomotoras eléctricas serie 7 .40o, con las
que se remoleaba, en doble traccion por cabeza, trenes
de mercancias ascendentes de 600 Tn. de carga.

Inmediatamente pudo comprobarse Gue la electri-
ficacion de esta rampa de Brafiuelas no solamente
habia hecho desaparecer el atasco de material a pie
de rampa, que en ocasiones anteriores habia llegado
a alcanzar la cifra de 13000 Tn., sino que permitia
una destacada mejora de la circulacion en la totali-
dad de la linea Ledn-Monforte, por disminucién en
los retrasos que antes existian. Ademds, ¢l tonelaje
subido por esta rampa, que cuando se explotaba con
traccion a vapor no rebasé la cifra media diaria de
6800 Tn., fué elevindose en afios sucesivos hasta
alcanzar la de 9 500 Tn. diarias en 1953.

Algunos dias, las toneladas brutas de trenes de
mercancias transportados por la rampa ascendicron
hasta unas 13000 Tn., cifra ésta casi doble de la
correspondiente a cuando se efectuaba la explotacion
con traccién a vapor.

in noviembre de 1953 pudo comenzarse el ser-
vicio en este trayecto, a la tension de 3000 voltios,
sustituyendo las loconiotoras 7 400 con las de la serie
7 700, de mayor potencia, evitando asi tener que re-

molcar los trenes de 600 Tn. en doble traccién, y-

consiguiendo, a la vez, que ¢l consumo de energia,

304

en kW./h. por 1000 Tn./Km. remolcadas, se redu-
jese en el citado trayecto de 92,58, valor -medio co-
rrespondiente al afio 1952, a 64,6 en enero de 1954.

Posteriormente, en 1.° de febrero de 1954, se pudo
comenzar la explotacién con traccién eléctrica a
3 000 voltios en el trayecto Ponferrada-Torre, y, por
filtimo, el 3 de enero de 1955 quedd también electri-
ficado el trayecto Leén-Brafiuelas. Desde esta fecha
se viene efectuando con traccién eléctrica todo el
servicio de mercancias y viajeros entre Ledn y Pon-
ferrada.

DATOS COMPARATIVOS DE LA EXPLOTACION A VAPOR
V' CON TRACCION ELECTRICA.

A) Trayecto Braiuclas-Ponferrada.

Para poder apreciar la repercusién que ha tenido
la electrificacién de los distintos trayectos antes indi-
cados, sefialamos a continuacién las horas diarias
invertidas en la circulacion de trenes de producto
v toncladas-kilometros remolcadas inensualmente,
segin los datos estadisticos correspondientes a los
siguientes periodos:

a) En los meses de febrero, marzo y abril del
afio 1949, cuando la totalidad de la seccién Leon-
Ponferrada se explotaba con traccion vapor.

b) En el afio 1953, en los meses de febrero, mar-
z0 y abril, durante la explotacién con traccién eléc-
trica a 1500 voltios, del trayecto Braiuelas-Torre.

¢) En el afio 1954, en los meses de agosto, sep-
tiembre y octubre, en que ya se explotaba con trac-
cion eléctrica a 3 000 voltios los trayectos Brafiuelas-
T'orre y Torre-Ponferrada, y estaba también en fun-
cionamiento el C.T.C.

. Sll\'m:grodmccllio Cifra :nedlll
- 8
TRAYECTOS hor'as de teren:; ';'“nﬂ/‘i’(‘t‘t: r(:.:uo.lf
de producto cadas
a) clito 1949,
Ledn-Brafiuelas ..........! 191 29 674 800
Braiiuelas-T'orre ......... 94 9096 200
Torre-Ponferrada ........ 99 10 803 800
Total.vo.oi.oinie 384 49 574 800
h) Aido 1953,
Leon-Brafiuelas .......... 180 37 622 000
Brafiuclas-Torre ......... 47 10916 000
Torre-Ponferrada ........ 54 13 223 000
Total......... ool 281 61 761 000
¢) Aiio 1954,
Ledn-Brafivelas ......... 163 41 064 000
Brafiuelas-"Torre ......... 34 11 419 000
Torre-Ponlerrada ........ 41 14 050 000
Total..o........ 238 _66533 000
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Del examen de los datos estadisticos anteriores
s¢ desprende que la clectrificacion del trayecto Dra-
fiuelas-Torre no solamente permitid reducir ¢n un
58 % el ndimero de horas por dia dc trenes de pro-
ducto que se hubiesen precisado para efectuar el
mismo trdfico con traccién a vapor, sino que reper-
cutié también muy favorablemente en la circulacion
de toda la seccion Leon-Ponferrada. En el trayecto
Brafiuelas-Torre s¢ acusa una relacion de 2,4 entre
lns horas de trenes de vapor v de trencs eléctricos
para efectuar un mismo transporte,

Asimismo, y de los datos consignadas en el aio
1954, se deduce que la electrificacion a 3 000 voltios
en los trayectos Braiiuelas-Torre y Torre-Ponferra-
da, con utilizacién del C.T.C., redujo nuevamente ¢l
namero de horas de trenes, no solamente en los
trayectos electrificados, sino también en el de Leon-
Braiiuelas, que, en aquella fecha, atin continuaba
explotindose con traccion a vapor,

B) Travecto Ledn-Ponferrada.

Al quedar ahora clectrificado la totalidad del tra-
yecto Tedn-Braiuelas, se ha podido organizar cl
turno dec servicio con locomotoras cléctricas en la
seccion Tedn-Ponferrada con un total de 185 horas
de trenes de producto por dia, aproximadamente,
cifra ésta que, referida al transportc medio mensual
de 66,5 millones de toneladas-kilometros remolcadas
en los meses de agosto, septiembre y actubre de 1054,
representa una reduccion de 330 haras con respecto
al tiempo que hubiese sido preciso para ascgurar
este mismo transporte con traccion a vapor. La rela-
cion entre esta cifra y la anterior es de 2.7 entre el
ntimero de horas dikrias de trenes de producto con
traccion a vapor y las necesarias con traccion cléc-
trica para el transporte citado.

Como consecuencia de todo lo expuesto vemos,
ademds, que mientras se remolcaba en 1949 con trac-
cion vapor unas 4000 Tn./Km. por hora de tren de
producto, ahora, con Ia clectrificacion Ieon-Ponfe-
rrada, ¢l funcionamiento del C.T.C. v las mejoras
conseguidas por renovacion de vias, cte., aquella
cifra se eleva a la de 12000 Tn./Km. por hora, o
sea, al triple del valor que sc alcanzaba con traccién
a vapor,

La reduccién en el ntimero de horas de tren de
producto, antes indicada, da lugar a una importan-
tisima disminucién en los gastos de explotacion, ya
que, considerando como coste de la hora de tren
remolcado con traccion a vapor el de 1 113,32 pese-
tas, y para traccion eléctrica el de 1 127,56, corres-
pondiente al precio resultante para ambos tipos de
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traccion, segun datos estadisticos para ¢l conjunto
de Ia Red durante 1953, v aun suponicndo que por
retrasos u otras causas el nimero de horas diarias
empleadas en la circulacion de trenes de producto
entre Ledn y Ponferrada fuese un 10 9% superior
al de 183 antes indicado, llegindose, por consiguiente,
al valor diario de¢ 200 horas, el gasto correspondiente
serit de 200 X 1 121,56 X 365 == 82 millones de pe-
setas, aproximadamente, mientras que para efectuar
¢l mismo transporte de 66,5 millones de toneladas-
kilometros remolcadas, antes referido, se hubiesen
precisado 315 horas de trencs con traccion a vapor,
cuyo costo se clevaria a 515 X 1 113,32 X 365 = 209
millones de pesetas, aproximadamente, lo que arro-
ja un ahorro superior a los 110 millones de pesetas
anuales, y aunque se trata de cifras aproximacas,
ello indica, sin lugar a dudas, las grandes ventijas
ccondmicas que cabe obtener con la electrificacion de
esta seccion y obras complementarias,

- C) Otras wenlajas oblenidas con la electrificacion.

Entre otras ventajas conseguidas con la electrifi-
cacion de la seccion Leon-Ponferrada, podemos enu-
merar las siguientes:

a) Mejar aprovechamiento del parque motor de
la. RENFL. —-Tn el afio 1949, o sea, antes de la
clectrificacion de la rampa de Brafivelas, se utilizaban
32 locomotoras de vapor para el servicio entre Pon-
ferrada v Braiiuelas, con una potencia global de
(9 612 CV. Asimismo, y hasta la reciente clectrifica-
cion del trayceto Braiuclas-T.eon, han sido precisas
otras 23 locomotoras e vapor, con una potencia
vlohal de 41994 CV. para el transporte en este tra-
vecto,

En estas condiciones, el niimero total de locomo-
toras de vapor para la cxplotacion con traccion a
vapor de la total seccion Ledn-Ponferrada se cleva-
ria a 35 unidades con potencia glabal de 111 606 CV.,
micntras que actualmente se asegura este mismo
servicio con traccion cléctrica con un parque total
de 15 locomotoras serie 7 700, cuya potencia global
en régimen coutinuo es de solo 45000 CV.

b) Aumento en el recorrido por locomotora. —
Segin los datos estadisticos correspondientes a sep-
tiembre de 1945, los kilémetros recorridos por loco-
motora en servicio para cl parque de traccion a vapor
en el Depésito de Ledn, era de 3 754 Xm., mientras
que, segin el grafico establecido para el servicio con
traccion eléctrica, dicho recorrido se clevari men-
sualmente a 11 775 Km., cifra aproximadamente tri-
ple de la anterior, '
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c) Economia de carbén y gasio de energia eléc-
trica. —La electrificacion del trayecto Torre-Bra-
fiuclas permitié suprimir el consumo de carbén para
el transporte en esta rampa que, en el primer semes-
tre de 1949, se clevé a 27000 Tn., a causa de las
condiciones dificilisimas en que se efectuaba su ex-
plotacion con traccién vapor.

Si a esta cifra agregamos la supresién del gasto
de carbon a causa de la electrificacién de los trayectos
Ponferrara-Torre y Ledn-Braiiuelas, resulta que pue-
de cifrarse en unas 110000 Tn. al afio la economia
total de este combustible entre Leon y Ponferrada,
con las consiguientes ventajas de su posible utiliza-
cién en otras atenciones.

Hemos indicado antes que ¢l cambio a 3 000 vol-
tios de la tensiéon en el trayecto Torre-Brafiuelas
redujo considerablemente ¢l consumo especifico. Al
clectrificarse después el trayecto Ponferrada-Torre,
se ha conseguido que aquel consumo e energia de
64,6 kW./h., por 1000 Tn./Km. remolcadas (enero

de 1943). o sea, antes de la clectrificacion de dicho

trayecto, descienda a unos 51 kW./h., aproximada-
mente. por lo que es de esperar que para la totalidad
de la seccién Ledn-Ponferrada dicho consumo sea del
orden de 48 a 49 kW./h. por 1000 Tn./Km. remol-
cadas; lo que, para el trifico actual, ccasionard un
consumo anual del orden de 3R millones de kKW./h.

d) Auwmente en las welocidades v cargas a remol-
car. — Con la clectrificacion se ha conscguido elevar
muy apreciablemente las velocidades de circulacion
de los trenes de viajeros y mercancias, habiéndose
establecido para los primeros la velocidad de itinera-
rio de 8o Km./h. en sentido descendente, v de 65,
en cl ascendente, mientras que con ‘acomotoras a
vapor dichas velocidades eran de 6o y 40 Km./hora,
respectivamente,

Para los trenes de mercancias descendentes se ha
previsto la velocidad de itinerario hasta de 43 kilé-
metros/h. en algunos trayectos, frentc a la de 20
a2 30 fijaca en los mismos con traccién a vapor. Asi-
mismo, y para los trenes de mercancia ascendentes,
la velocidad en algunos trayectos ha sido también
incrementada en un 30 9%, aproximadamente.

Las locomotoras de la serie 7 700 remolcaran en
simple traccion trenes de viajeros de 550 Tn. de
carga en ambos sentidos, y trenes de mercancias de
600 Tn. entre Torre y Brafiuelas, o sea, en la rampa
mds fuerte, y de 650 Tn. en sentido descendente, en
el trayecto Ledn-Brafiuelas. En los restantes trayec-
tos, o para el otro sentido de circulacidn, las cargas
son adn superiores a éstas,
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JENTRETENIMIENTO DEL MATERIAL MOTOR,

No siendo posible atender a la conservacion y
reparaciones periodicas del material motor eléctrico
utilizando las instalaciones en servicio para traccion
a vapor, se estd procediendo a la construccion de
un Deposito de traccion eléctrica, situado en T.eon,
y de capacidad suficiente para que en ¢l se atienda
al entretenimiento no sélo del material motor afecto
a la seccion I.eon-Ponferrada, sino, ademads, al que
ha de circular en la linea Ieon-Gijon; trabajos que,
para este ultimo material motor, se¢ complementarin
con los de visita y pequeiias reparaciones que habra
de llevarse a caho en el nuevo Depésito de Traccion
Eléctrica que se construye en Oviedo y que. por su
menor capacidad, actuard solamente como taller au-
xiliar de dicho Deposito, completado por el que ya
existe en Ujo.

111-2. Secciéon Leon-Gijén y ramales
de Asturias.

Al abrirse al trifico con traccion eléctrica el tra-
vecto Ujo-Gijén, desde el pasado dia 4 de enero. ha
quedado asegurado el servicio de traccién con laco-
motoras eléctricas entre Busdongo y Gijon, utilizan-
dose, en general, las de la serie 7 700 de 3000 CV.
de potencia continua. Provisionalmente contintian
prestando servicio entre Busdongo y Puente de Fic-
rros cuatro locomotoras de las series 4000 y 6 100
(que hasta ahora han venido utilizindose en la anti-
gua electrificacion Busdongo-Ujo), v que, una vez
terminados los trabajos e renovacion dec via en cl
Puerto de Pajares que ahora se estdn realizando,
quedaran afectas a otros trayadtos electrificados cn
que las caracteristicas de trafico aconsejen su utili-
zacion.

Como en la actualidad sc estin llevando a cabo
los trabajos para la electrificacion de los ramales de
Asturias que enlazan con la linea 1jo-Gijon en
diversos puntos de la misma, y la del trayecto Ledn-
Busdongo, se comprende que, de mowento, no sea
posible dar informes precisns y numéricos sobre las
ventajas que se conseguiran con [a electrificacién
total Ledn-Gijon, pero ello no obstante, estimamos
conveniente dar a conocer, en lineas generales, los
beneficios que se espera obtener.

Para cllo conviene observar que los datos esta-
disticos correspondientes al servicio e¢fectuado con
traccién a vapor y con traccidn eléctrica, en la linea
que nos ocupa, durante el mes de octubre de 1945,
arrojan los valores que a continuacién se indican:
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Tn./Km. remol- (Hs. do trenes 7 ;e

de produclo
cadas por mes por dla por hora

"TRAYECTOS

l.edn-Busdongo ('I'. V.).| 21 201 000 99 | 6.908

Busdongo-Ujo (I L.)..[ 20538000 113 1 5862

Ujo-Gijén (T, V)).......| 26565000 206 | 4159

Ramales de Asturias 100 | 3.942
{T. V) v, 12223000

80 527 000 518 | 5.014

De acucrdo con el turno previsto para asegurar
el servicio con traccién eléetrica entre Busdongo y
Gijon, el numero de horas diarias de trenes de pro-
ducto sc elevara a unas 210, en vez de las 113 -
=+ 206 == 319 indicadas en el cuadro anterior,

La utilizacion de las nuevas locomotoras cléctri-
cas, con el consiguiente aumento de velacidad, per-
mite esperar pueda reducirse en unas 20 horas de
tren las que hasta ahora venian empleandose diaria-
mente en el trayecto Busdongo-Ujo, o sea, que las
113 horas consignadas para dicho travecto cn cl
cuadro anterior, quedaran reducidas a 3, aproximna-
damente. Tn estas condiciones, ¢l nimero de horas
de trenes de producto por dia entre Ujo v Gijon
serd de 210—93 =117 horas, cn vez de las 206
figuradas en el cuadro anterior para csle travecto,
v, por consiguiente, la relacion entre ¢! nimera de
horas que antes sc empleaban can traccion a vapor
y las ahora precisas para asegurar ¢l mismn servicio
con traccion eléetrica, serd de 206/11.7 == 1,76

Aplicando este mismo_ coeficicnte :le 1,76 a los
restantes trayectos Leon-Busdongo v ramales de As-
turias, vemos que ¢l nimero de horas de tren de
producto que, para Ta totalidad de la lnea. se clovd
a 518 horas diarias en ¢l pasado mes de actubre,
quedard reducido a 323 horas solamerite, con una
disminucion total de 195 horas de tren por dia.

Ta repercusion en los gastos de explotacion in-
herente a esta disminucién en cl ntimero de horas de
frenes de producto, podemos valorarla aplicando a las
20 horas disminuidas en Ia circulacién a lo largo del
travecto Ujo-Busdongo (que va venia explotandose
con traccion eléctrica) y a las 175 horas reducidas
en los restantes trayectos explotados con traccidn
vapor, los costes de 1 121,56 pesetas por hora de
tren, con traccion eléctrica. v de 1 7113,32 pesetas
por hora de tren, con traccifn a vapor, respectiva-
mente, obtenidos por Estadistica para e! conjunto de
la Red en el afio 1953.

Como consecuencia, se llega a la siguiente reduc-
cién anual probable de los actuales gastos de explo-
tacion en los trayectos considerados:

AGOSTO 1955

T'rayacto Ujo-Busdongo:
20 X 365 X 1121,56 = § 187 388 ptas.
Restantes trayectos:

175 X 365 X 1 113,32 = 71 113 315 ptas.

Liconomia anual prevista. 79 300703 ptas.

Iin resumen: la electrificacion de ectas lineas es-
peramos permita alcanzar una reduccién en los gastos
de explotacion del orden de 79 millones de pesetas
al aio, segin acabamos e determinar, aparte de
otras ventajas, entre las que cabe destacar las si-
guientes:

a) Mejor aprovechamicnto del parque motor de
lu Red. — Tn el trayecto eon-Busdonge se utilizan
actualmente 15 locomotoras de vapor con potencia
global de 29 258 CV., vy para el servicio de la linea
principal Ujo-Gijon, sin incluir ramales, sc dispone,
ademds, de 38 locomotoras de vapor, cuya potencia
total es de 53 702 CV., lo que arroja un total de 53
locomotoras de vapor v una potencia de parque de
82060 CV., necesarias para asegurar el transporte
en los travectos indicados.

Ahora bien: con arreglo al grafico del servicio
a efectuar con traccion cléctrica entre Busdongo y
Gijon, cl recorrido medio por locomotora de parque
resulta ser del orden de 8000 Km. por mes; por
consiguiente, para efectuar el scrvicio de trenes de
viajeros y mercancias entre Ledn y Bus:dongo y entre
Ujo y Gijon, que en el pasado mes de octubre supuso
un recorrido de trenes de producto de 110036 kild-
metros, bastard con disponer de un parque de 110036/
8000, 0 seca, de 14 locomotoras eléctricas serie 7 700,
con una potencia global continua de 14 %X 3000 =
= .J2 000 cahallos vapor.

Si tencmos también en cuenta que el recorrido
cfectuado con traccion a vapor en los ramales de
Asturias, en cl citado mes de octubre de 19354, sc
clevo a 35888 Km.. v que en el trayecto Busdongo-
Ujo se efectud con traccion eléctrica un recorrido
total de 53 757 Km. en ¢l mismo mes, vemos que el
recorrido total por mes, para ambos trayectos, sc
clevo a 890645 Km. Por tanto, el recorrido meclio
mensual por locomotora eléctrica de parque de 8 000
kilometros exigird disponer de 89 645/8 000 = 12
locomotoras eléctricas.

Por todo lo expuesto resulta que, para efectuar
con traccion eléctrica la totalidad del servicio en la
linea Leon-Gijon y ramales de Asturias, se precisard
un parque total de 26 locomotoras eléctricas serie
7700 para un servicio andlogo al efectuado en el
pasado mes de octubre, de 80327000 Tn./Km. re-
molcadas.
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De la comparacion entre el nimere de locomo-
toras cléctricas precisas y las de vapor que han veni-
do cfectuando este mismo servicio, resulta que la
clectrificacion al utilizar maquinas mas potentes con
supresion de cdobles y triples tracciones, permite re-
ducir ¢l parque motor a una tercera parle aproxinu-
damente, con la consiguiente disminucion en el nu-
mero de agentes de conduccion, de taller. etc.

b) Awmento en el recorrido efectuado por leco-
motoras. — Segiin los datos estadisticos, ¢l recorrido
por locomatora de vapor en ¢l pasado mes de octubre
fu¢ de 3912 Km., para las miquinas afectas al De-
posito de T.eon, v de 2 326 Km., para las pertenc-
cientes al Deposito de Oviedo. Fstas cifras, frente
al recorrido de 8000 Km. por locomotora eléctrica
de parque, supone un recorrido casi tres veces supe-
rior al efectuado con traccion a vapor,

¢) Lconomia de carbon y consumos de encrqia.
Prescindiendo de la importante cconomia que  sc
produjo en ¢l consumo de carbén de la Red con
ocasion dc la electrificacidn del trayecto Ujo-Bus-
dongo, realizada en el afio 1924, v considerando sola-
mente li1 que sc espera obtener al e¢fectuar el servicio
con traccion eléctrica en los trayectos 1.edn-Busdongo,
Ujo-Gijén y ramales, puede preverse un menor
gasto de carhon del arden de 9o 0oo Tu. al aiio.

En los trayectos l.con-Busdongo. Ujo-Gijon y
ramales de Asturias, se espera que ¢l consumo espe-
cifico de energia sea del orden de 48 a 49 kW./hora
por 1000 Tn./Km. remolcadas y, por consiguiente,
que ¢l consumo de energia cléctrica para un trifico
analogo al que sc realizd cn cllos durante el pasado

mes de octubre, sea del orden de 35000 000 de kilo-
watios/h. al aiio.

d) Aumento de velocidades y cargas.— Para los
trenes de viajeros se ha fijado la carga de 500 tone-
ladas, v dadas las velocidades que pucden desarro-
llar las locomotoras serie 7 700, se obtendrd un au-
mento en algunos trayectos, respecto a las actuales,
hasta de un 20 %,.

los trenes de mercancias experimentarin tam-
hién aumentos de velocidad que, en general, serin
del orden del 30 %,. debiendo tenerse en cuenta que
las locomotoras eléctricas serie 7 700 vodran remol-
car trenes hasta de 600 Tn. en rampa maxima de zo
milésimas. Para cl trayecto Ujo-Gijou, se ha fijado
la carga, provisionalmente, de 800 Tn. en simple
traccion.

¢) Lntretenimiento del material motor. — Al que-
dar clectrificada la totalidad de la linea Leon-Gijon
se'atendera a las reparaciones de cierta importancia
del material motor cléctrico en el Deposito que, a
estos fines, se cstd construyendo en Leon. A las pe-
quefias teparaciones v entretenimiento corriente de
dicho material motor ayudari otro nuevo depésito
que se esta construyendo en Oviedo, ya que el actual,
por los muchos aiios que lleva en servicio y las ca-
racteristicas que exige el material motor eléctrico, no
pmiede ser utilizado para estos fines.

Consecuencia de la instalacion del nuevo Depo-
sito de Traccidn Eléctrica en Qviedo, sera la supre-
sion como tal deposito del que hasta ahora ha exis-
tido en Ujo, destinado desde un principio al entre-
tenimiento del material motor cléctrico que circulaba
en Pajares. S
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