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—lectrificacion

- Partamos del esquema de funcionamiento muy simple denominado
circuito de traccion:

Una fuente de energia: subestacion.

Un conductor: linea de contacto (catenaria)

Una resistencia: la locomotora que utiliza la corriente

Un conductor de retorno que cierra el circuito: el carril.

- Contrariamente a lo usual, este circuito se deforma, es mas o menos
largo segun el desplazamiento del tren.

- En cuanto a la fuente de energia, no tiene que ser forzosamente una
central Sera frecuentemente un eslabon en la cadena de transporte
entre las centrales y la via férrea, es decir, una subestacion de
energia, que efectuara una transformacion de la corriente. Esta
subestacion que alimenta la linea de contacto estara a su vez
alimentada por una linea de alta tension, a partir de centrales
generadoras o transformadoras

- Y como el dominio alimentado por una subestacion, es limitado, habra
a lo largo de una linea electriflcada varias subestaciones escalonadas.
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| a distancia entre subestaciones esta relacionada con
las caidas de tension.

En corriente continua para evitar caidas de tension
hay que acercar las subestaciones vy utilizar catenarias
con grandes secciones.

Corriente Continua: 20 Km

Corriente Alterna: 50 Km

En metros la distancia es de 2-7 Km

Tension no Tension Tension Tension no Tension no
Umin2 (V) U minA (V) (v) U maxi (V) Umax.2 (V)
Corriente continua 400 600 v 720 7702
(valores medios) 500 750 900 950
1000 1500 1 800 1950
0 2000 3 000 3 600 3900
Corriente alterna 11000 12 000 15 000 17 250 18 0009
(valores eficaces) 17 500 19 000 25 000 27 500 29 000
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COSTES DE ELECTRIFICACION EN %

CONTINUA ALTERNA
Costes implantacion alterna / continua
[ Modificacién obras Instalac. fijas pesadas y costosas mas ligeras
160 - fabrica
140+ — B Adecuacion estaciones Subestacionee cada 20 km PR e
X . (para 3000 V) (para 2x25 KV-50Hz)
120- [l Telecomunicaciones
b B Adantacic Catenaria gran seccion seccion menor
100 [ aptacién
% sefializacion
80 1 % Catenari i
/ o e alenana Conexién alared A.T. directa cc:re\:el::i‘:il::(:z)
- - by
60 /“ Postes y porticos
401 - g ) N Caro, complicado, dificil Sencillo, sin
/ : M Lineas alta tension Motor mantenimiento mantenimiento
20+ % (Con escobillas) (Sin escobillas)
0 o

C. Alterna monofasica
50 Hz

C. Continua 1500 V

Coste relativo
establecimiento

145 %

100 %




Electrificacion

En ferrocarriles se denomina catenaria a la linea
aérea de alimentacion que transmite energia
eléctrica a las locomotoras u otro material motor.

Algunos autores prefieren utilizar el término "Linea
Aérea de Contacto" o abreviadamente L.A.C.,
gue puede incluir los sistemas denominados:

linea tranviaria

catenaria flexible y
catenaria rigida.

Existen otros sistemas de alimentacion eléctrica
para ferrocarriles que no deben ser considerados
como catenarias; 10s mas importantes son
conocidos como “tercer cartil”.
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Figura 4. Catenaria para
F.500V. e, 25.000 V. ¢c.c.
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La catenaria rigida se distingue de las otras en
que el elemento que transmite la corriente eléctrica
No es un cable, sino un carril rigido.

Logicamente para mantener este carril rigido
paralelo a la via, ya que su peso es muy grande, no
basta tensarlo o suspenderlo de otro cable con
mas flecha, sino que es necesario aumentar el
numero de apoyos en los que hay que
suspenderlo, para disminuir la distancia entre ellos.

Como ejemplo diremos que para suspender una
catenaria rigida se usan vanos (distancia entre
apoyos) de 10 6 12 m, mientras que el vano para
catenarias flexibles esta en torno a los 50 6 60 m.

Dicha limitacion restringe su uso a los tuneles,
estructuras o sitios de muy escaso galibo, donde
otros sistemas se muestran ineficaces.
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Por ultimo, existen lineas donde se emplea el denominado
tercer carril. Esta solucion consiste en disponer de un
carril paralelo a la via y a una altura cercana al suelo que,
mediante contacto por medio de rozadores bajo el tren,
suministra la energia.

Esta idea surgid en el metro de Londres cuando llego la
electricidad al ferrocarril, debido a la inexistencia de galibo
para instalar la alimentacion en la parte superior, siendo la
Unica alternativa disponerlo en la parte inferior del tunel.

Existen diferentes tipos de contacto entre el carril y el tren
Su USO No es aconsejable en cuanto a que supone un
riesgo grave de electrocucion para los usuarios ante
caidas accidentales en la via, exposicion mayor a
inundaciones e incompatibilidad con cualquier toma de
corriente superior que pudiera existir en otros tramos, por
lo que se restringe a agquellos casos en |0s que no sea
posible ubicar la distribucion en la parte superior del tunel.
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El pantografo capta la corriente de la linea. Esta fijo en
el techo de la locomotora y/o coches y aislado de la
misma gracias a unos aisladores de porcelana.

La fuerza que ejerce el pantdgrafo sobre el hilo de
contacto es importante (300-400 N).

Para evitar el desgaste localizado en las pletinas. la
catenaria se Implanta segun un zig-zag respecto al eje
de la via.
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PK : 213.07 hn



https://www.youtube.com/watch?v=7UuLKFxseqQ

