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I diferent arnple devia que ha caracteritzat historicarnent 

el ferrocarril espanyol ha representat sernpre una irnpor- 

tant dificultat tecnica (arnb una consegüent repercussió 

economica negativa) a I'hora d'irnplernentar serveis de 

qualitat, tant pera viatgers corn pera rnercaderies, entre la penín- 

sula Iberica i la resta d'Europa. 

El juny del 1969, I'impacte de I'esrnentada dificultat va ser reduit, 

en part, arnb la fabricació i la posada en circulació comercial dels 

cotxes TALGO, equipats arnb el sistema de rodolarnent desplaca- 

ble, en la relació Barcelona - Ginebra, arnb el canvi de bogis a la 

frontera d'lrun - Hendaia per als cotxes de viatgers convencionals 

i tarnbé per als vehicles de la cornposició del trens "Puerta del Sol" 

(París - Madrid). 

Pel que fa als vagons de rnercaderies, la societat TRANSFESA va 

situar, a Hendaia (1 95 1) i posteriorment a Cewera de la Marenda 

(1 953,  la instal.lació de canvi d'eixos , que des de llavors es rnanté 

operativa en arnbdós llocs fronterers. 

La decisió d'incorporar al ferrocarril espanyol I'arnple internacional 

en la nova Iínia d'alta velocitat Madrid - Cbrdova - Sevilla el 1992 

va suposar I'inici, a I'interior d'Espanya, d'una explotació ferroviaria 

sobre infraestructures dotades arnb dos arnples de via: el deno- 

rninat arnple RENFE (1.668 rnrn) i el conegut corn a ample inter- 

nacional o estandard (1.435 rnrn). 

Cesrnentada Iínia va ser reservada al transit de viatgers i es feien 

servir les branques AVE d'arnple internacional per als serveis interns 

en el corredor Madrid - Sevilla i els trens TALGO RD, de rodolarnent 

desplaqable, per als serveis arnb origen o destinació (o arnbdues 

coses) fora del corredor, tot plegat a través de la construcció d'ins- 

tal.lacions de canvi d'arnple TALGO, a Madrid, Cbrdova (per a les 

relacions arnb Malaga i Algesires) i Sevilla (per als enlla~os arnb 

Cadis i Huelva). 

A mesura que les noves infraestructures d'altes prestacions es vagin 

incorporant a la xarxa ferroviaria espanyola i que els anys vinents 

tarnbé es faci el rnateix arnb les programades en el Pla estrategic 

d'infraestructures de transport, presentat pel Govern a final del 

2004, es genera naturalrnent la necessitat de reflexionar sobre la 

manera d'explotar optirnarnent la xarxa formada per vies d'arnple 

espanyol i ample internacional. 

Una de les opcions és, sens dubte, dur a terrne el canvi d'arnple 

en la xarxa convencional, arnb I'objectiu de disposar, en un cert 

horitzó temporal, d'una xarxa hornogenia. De fet, a final de la deca- 

da dels anys vuitanta del segle XX, un informe realitzat pels Serveis 

Tecnics de RENFE, a petició del Ministeri de Fornent, va perrnetre 

concretar la possibilitat d'aquest objectiu i el procés de treball rnés 

adequat per a portar a terrne la rnodificació de I'arnple de via en 

el conjunt de la xarxa ferroviaria espanyola (1 2.000 km). 

En aquesta Iínia de treball, el PElTforrnula la conveniencia de pro- 

cedir al canvi d'arnple en la xarxa espanyola, cornen~ant-lo des de 

les fronteres arnb Franca cap a I'interior de la península Iberica. La 

cornplexitat del problema i les possibles afectacions al manteni- 

rnent de I'explotació comercial normal del ferrocarril obliguen a fer 

una analisi detallada del procés que cal seguir. Per tot aixb, actual- 

rnent el Ministeri de Fornent porta a terme I'esrnentada analisi. 

En aquest context poden ser interessants certes reflexions sobre 

la qüestió, partint del fet que les condicions del rnercat ferroviari 

són, en I'actualitat i pel que fa als sisternes de canvi d'arnple de 

via, sensiblernent diferents de les que existien el 1988 quan va ser 

realitzada per RENFE la primera analisi completa sobre la rnodifi- 

cació de I'arnple de via en el conjunt de la xarxa, tal corn li va ser 

plantejada la qüestió. 

Resulta potser útil recordar que durant quasi tres decades, des de 

final dels anys seixanta del segle XX, I'únic sistema disponible per 

a realitzar el canvi d'arnple de via arnb una rnaxirna fiabilitat va ser 

el que va posar a punt TALGO per als cotxes del rnateix norn. No 

obstant aixb, ja fa uns quants anys, una altra empresa espanyola, 

CAF, va aconseguirfabricar el den~ominat Bogi Brava (Bogi de Rodo- 

larnent d'Arnple Variable Autopropulsat) que es pot aplicar a qual- 

sevol tipus de tren, independentrnent de quins en siguin I'origen 

i la tecnologia. 

Tan sols canviant els bogis antics per uns bogis Brava, les diferents 

cornposicions poden circular tant per un arnple corn per i'altre. 

Aquest desenvoluparnent, avui dia cornpletarnent operatiu, ha 

suposat un profund canvi per I'aplicació que se n'ha fet a tota rnena 

de vehicles. De fet es troba incorporat a trens que o bé ja estan 

en servei comercial (trens regionals TRD) (per exernple entre Sara- 

gossa i Osca arnb arnple internacional i entre Osca i Jaca arnb arnple 

RENFE) o que ho estaran en breu (trens de la serie 120 destinats 



Locomotora d'arn~le variable. TALGO 

a serveis de mitja distancia, arnb velocitat de fins a 250 krn/h). 

En arnbdós casos, tant el sistema TALGO corn el sistema CAF per- 

meten, arnb una reducció previa de la velocitat de circulació a 

10/15 km/h al pas per la instal4ació de canvi d'arnple, resoldre el 

problema del diferent arnple de via. 

D'altra banda, corn ja se sap i s'ha recordat anteriorment, el sis- 

tema de canvi d'ample TALGO va ser rese~at  als cotxes del mateix 

nom, raó per la qual era obligat el canvi de la locomotora que 

arrossegava aquests trens en passar d'una via d'un arnple a una 

de I'altre. Aixb no obstant, a final de la decada passada, I'expe- 

riencia de TALGO en el carnp dels eixos de rodolament variable 

es trasllada a un bogi motor, denorninat BT (Bogie  algo), i s'a- 

consegueix d'aquesta manera el primer tren pendular autopro- 

pulsat del món capaq de circular per vies d'amples diferents. És 

el denominat TALGO XXI, equipat arnb tracció diesel. Ara b e  a 

final de I'any 2004, TALGO va fabricar el propotipus TW-CA 

L9202 (arnb tracció d'alta velocitat i possibilitat de canvi d'arn- 
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ple), la primera locomotora electrica d'arnple variable capac d'ar- 

ribar, en arnple RENFE i arnb corrent contínua, a 220 krn/h i fins 

a 260 krn/h, en vies d'arnple internacional arnb corrent alterna 

a 25 kv 50 Hz. 

Finalrnent, i pel que fa als vagons de rnercaderies, podern desta- 

car, entre els progressos assolits en relació arnb el canvi de via, 

els exits obtinguts arnb el sistema Rafil V, desenvolupat a petició 1 
dels ferrocarrils alemanys, i arnb el proposat per TALCO. És indub- , 
table que en aquest arnbit, el dels vagons de rnercaderies, la per- 

tinencia tecnicoeconornica del canvi d'eixos no ha estat dernos- E, 
trada al rnateix nivel1 que hern cornentat per al transport de 

viatgers 
insta1 lació de canvi d'arnple de via per als bogis Brava CAF 

TALGO 
TALGO/BOMBARDIER t 
CAF/ALSTOM 

La conseqüencia de la realitat que us hern descrit fins ara és 

fruit de les inversions que RENFE ha fetal llarg dels darrers anys 

arnb I'adquisició de material. En el quadre adjunt us en mos- 

trem un resurn: 

Adquisicib de material d'arnple variable per part del ferrocarril espanyol 

Fabricant 
K ~ F / A ~ ~ O ( @  ";a 

TALCO de la 7a. generació 
Caps tracton d'ample variable 
Llanqdores d'ample variable 
Llarga distancia d'ample variable 1 LO 

Sistema RafilV de canvi d'arnple de via. Q W  
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Font: RENFE (abril 2004) 

Més enlli dels petits reajustarnents que s'han dut a terrne recent- 1 
rnent en relació arnb les dades indicades, és possible destacar que, 

en I'horitzó 2010, RENFE disposara de rnés de cent trens d'alta 

velocitat d'arnple variable, la qual cosa suposara una inversid, in- 

cloent-hi el rnantenirnent, de prop de 3.000 MEUR. Aquest parc 

perrnetra, sens dubte, optimitzar les infraestructures existents del 

ferrocarril espanyol, tant en la xarxa convencional corn en les Iínies 

d'ample internacional. 

Juntarnent arnb aquest fet cal assenyalar altres elernents que 

podrien complementar la referencia a la hora de decidir I'arnplitud 

i el procés de canvi d'arnple a Espanya. Ens referirn a la problernatica 

que comportaria el canvi d'arnple de via en la xarxa de rodalies i 
tarnbé a la fiabilitat que requereixen els clients d'aquest tipus de 

seweis. D'altra banda, tarnbé cal tenir presents les possibilitats que 

oferirh la xarxa convencional per al transit de rnercaderies, atesa la 

preponderancia que els serveis de viatgers tindran pera les Iínies 

de la xarxa convencional. Paral.lelarnent, tarnbé cal prestar atenció 

a la fiabilitat que demanen els serveis de mercaderies per ferro- 

carril i la dificultat d'acceptació de pertorbacions en I'explotació 

durant el període d'irnplernentació del nou arnple de via, arnple 

que pera les relacions a I'interior de la península Iberica no seria, 

I 
Bogi Brava pera cdbtes de viatgers CAF 

en principi, una exigencia obligada. Sistema de canvi d'ample de via per als cotwes TALCO. TALCO 




