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N el centro de investigacio-
E nes que los ferrocarriles
britanicos (BR-British
Rail) tienen en Derby se estéan
montando cuatro vehiculos, en
cuya forma se percibe mds de
un indicio de fuselaje de avién.
Constituirdn la primera unidad
expenmental de tren avanzado
de pasajeros [APTAdvanu,d
Passenger Train).
La finalidad del programa del
APT, en el cual se van a gastar

4.500.000 libras, unos 765 millo-
nes de pesetas, es crear un tren
que ofrezca gran comodidad y
seguridad a 250 kilémetros por
hora en las rutas actuales, con
poca o ninguna alteracién en
las vias y sistemas de sefales.
Los costes por plaza-kilémetros
del APT en servicio diferirdn
probablemente muy poco de los
originados en trenes convencio-
nales.

A MAYOR VELOCIDAD,
MAS TRAFICO

La velocidad maxima del APT
en las vias existentes puede dar
una media superior a 160 kil6-
metros por hora entre centros
urbanos importantes. La electri-
ficacion entre Londres yv Man-
chester y Liverpool ha demos-
trado que velocidades mayores
generan mas trafico, entre otras
razones porque crean oportuni-
dades para efectuar un largo
viaje de ida y vuelta en el dia.
Se espera que el APT incremen-
tara el trafico hasta en un

La construccion esquelética
del interior del coche

motriz del tren avanzado
de pasajeros (APT)

presta gran solidez

con poco peso.

Los turbogeneradores de gas
ocupan poco Ssitio

a derecha e izquierda.

setenta por 100 en algunas ru-
tas principales.

Exteriormente, el APT tendra
el aspecto de un tren articulado
aerodindmico con un coche mo-
triz de morro inclinado en cada
extremo. Las caracteristicas téc-
nicas se relacionan con los vita-
les aspectos de los frenos, sus-
pension en las curvas y la re-
lacién entre ruedas y vias,

Para que el APT pueda fun-
cionar con los sistemas de se-
niales existentes es preciso que
pueda detenerse, viajando a
250 kilémetros por hora, dentro
de la distancia estipulada para
los trenes convencionales, cuya
méxima velocidad es de 160 ki-
lometros por hora. Los sistemas
de frenado convencionales no
podrian resistir el calor gene-
rado.

FRENADO POR AGUA

Por consiguiente, para el APT
se estd poniendo a punto un fre-
no hidrocinético montado en el
eje que, al ser llenado con un
liquido, desarrolla un par de




frenado; el liquido, que se ca-
lienta al frenar, es enfriado en
un radiador instalado en la ca-
rroceria del vehiculo. Un siste-
ma electrénico de mando de
frenos, con deteccién radarica
de la velocidad, regulara el rit-
mo de desaceleracion y aportara
proteccién contra el desliza-
miento de las ruedas. Se podria
emplear equipo de soplete de
plasma, perfeccionado por el
rupo investigador de BR en
erby, para aumentar la adhe-
sién en railes mojados o gra-
sientos. El freno hidrocinético
es eficaz hasta unos 50 kiléme-
tros por hora, pero para frenar
completamente se instalaran fre
nos de friccion convencionales.

La marcha de trenes a altas
velocidades presenta varios pro-
blemas técnicos, como el de la
comodidad de los viajeros en
las curvas.

El estudio de este problema
en varios paises ha conducido
a diversas formas de suspen-
sion basculante para que los
vagones se inclinen hacia el in-
terior de una curva, a la ma-
nera de un ciclista, mantenien-
do asi el equilibrio y la como-
didad de los viajeros del tren.
En el APT los vagones se incli-
naran un maximo de nueve gra-
dos por medio de un servosiste-
ma electrohidraulico en respues-
ta a la aceleracion lateral de las
carrocerias de los vagones vy
otros factores de la marcha.
Desde el punto de vista de la
comodidad del pasajero, ello
permite aumentar en un 50 por
ciento, aproximadamente, la ve-
locidad en las curvas sin tener
que modificar éstas ni el peral-
te de la via.

OCHO ANOS
DE INVESTIGACIONES

Desde hace varios afios se vie-
nen realizando experimentos con
suspensiones basculantes en
Francia, Alemania, Suecia, Japon
y otros paises. El APT aborda
el problema de la velocidad en
las curvas como resultado de
unos ocho afos de investigacio-
nes fundamentales.

Casi todos los vehiculos ferro-
viarios modernos llevan ruedas
de perfil cénico, por lo comin
con un angulo de 45°. La guia
basica es aportada por la coni-
cidad de la rueda e idealmente
la pestafia no debiera entrar en
juego hasta pasar sobre agujas
0 a poca velocidad en curvas
muy cerradas.

En la practica, a medida que
el perfil de la rueda se desgas-
ta, la conicidad es cada vez me-
nos eficaz en su misién de servir
de guia en las curvas, la calidad
de la marcha se deteriora y se
hace preciso confiar en la pesta-
fla como guia basica.

La suspensién del APT ha sido
proyectada para proporcionar es-
tabilidad con una pista de roda-
dura que, desde el principio, se
asemeja a un perfil totalmente
gastado. E] desgaste posterior no
altera las caracteristicas de la

Para promocionar una pelicula sobre el célebre Dick Turpin, una especie de bandido generoso
inglés, personaje literario cuyas aventuras se sitian en los tiempos de la capa y espada, el actor
Gary Raymond, que interpreta el papel del protagonista, ha realizado un viaje en tren. Montado sobre
su yegua «Bess» se traslad6 a la estacion de King Cross para desde alli realizar el viaje hasta York,
donde le esperaba otra yegua negra para proseguir la promocion de la pelicula. Naturalmente, el des-
plazamiento del Dick Turpin cinematogréafico no tuvo nada de romantico y azaroso, y, por supuesto, no
corrié ningin peligro, ya que el viaje lo realizd en un comodo vagén de ferrocarril con aire acondi-
cionado. Pero, en fin, ahi esta nuestro Dick Turpin, con su yegua y llevando también a su novia,
amenazando al maquinista con una de sus pistolas. La presencia, en segundo plano, de los «police-

men» garantiza que todo esta en orden y que s6lo se trata de una muestra de humor inglés.

Frenos por agua y
ruedas elasticas con
incrustaciones de
goma.

la investigacion So-
bre el tren avan-
zado de pasajeros
costara 765 millones
de pesetas.

marcha y no es necesario recti-
ficar frecuentemente el perfil de
las ruedas.

El APT es articulado y cada
coche comparte con el adyacente
una unidad de suspension en ca-
da extremo. Los estudios han
demostrado que un vehiculo de
dos ejes con una suspension fle-
xible ofrece considerables ven-
tajas a altas velocidades y, por
lo tanto, cada unidad de suspen-
sion esta proyectada para que
su comportamiento sea como el
de un «buggie» a poca velocidad,
pero como dos ejes individuales
a gran velocidad.

TECNICAS AERONAUTICAS

Con objeto de reducir el peso
no suspendido se instalan ruedas
elasticas con insertos de goma.
En la tarea de disminuir es-
fuerzos sobre la via se utilizan
técnicas aeronduticas para la
construccion de las carrocerias,
empleandose aleaciones ligeras
para coches remolcados y reves-
timientos de aleacién sobre bas-

tidores de acero para los coches
motrices.

Un APT tipico, compuesto por
dos coches motrices y ocho uni-
dades remolcadas, pesara unas
250 toneladas y llevara 384 pla-
zas de segunda clase o 288 de
primera. Cada coche motriz ten-
dra una potencia nominal de
2.000 HP., dando una relacién de
potencia a peso de unos 16 HP.
por tonelada, frente a 5 6 6 HP.
por tonelada en los actuales tre-
nes Diesel de los Ferrocarriles
Britanicos.

La necesidad de un grupo mo-
triz de poco peso hizo que la
primera elecciébn recayera sobre
las turbinas de gas. El APT-E,
el tren experimental que empe-
zard a realizar pruebas antes de
finales de ano, llevara varias tur-
binas automotrices British Ley-
land S2/350/R. Para las lineas
electrificadas se pone a punto un
APT eléctrico, y de los dos tre-
nes prototipo a escala normal
que los Ferrocarriles Britanicos
acaban de encargar uno sera eléc-
trico.
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