El sistema de Control Centralizado de Trdfico o CTC es
un mecanismo de sequridad ferroviaria concebido y reali-
zado en su origen por los norteamericanos, que al disponer
de grandes tramos de via prdcticamente sin estaciones ni
personal que los atendiera, necesitaban utilizar un sistema
de mando a distancia para modificar la posicion de las
senales y accionar los cambios de agujas. Consiste, en esen-
cia, en la articulacién automdtica mediante una instalacién
de telemando de la serializacion y los enclavamientos de las
lineas ferroviarias, y se basa en la transmisién de érdenes
consistentes en impulsos eléctricos desde la estacién princi-
pal a los aparatos de via sobre los que interese actuar para
hacer cambiar su posicion, sus senales, etcétera.

La primera instalacién de CTC en via unica en Europa
se realiz6 en Esparia, concretamente en la rampa de
Ponferrada-Brariuelas, en el ario 1954. Para esa fecha, los
ferrocarriles norteamericanos ya disponian de 39.000 kilé-
metros de CTC, que prestaban un gran servicio a la rapidez
y a la seqguridad de la circulacién en Estados Unidos. Hoy
en dia, la Red Nacional de los Ferrocarriles Esparioles dis-
pone de 1.800 kilometros de CTC y estd previsto que, al
final del Plan Estratégico, 5.800 kilémetros de via dispon-
gan de este sistema de seguridad ferroviaria.

SISTEMAS
DE SEGURIDAD
EN RENFE

AS senales de trafico y los

cambios de agujas ferro-

viarios fueron en su ori-
gen —y aun lo son hoy en
muchos casos—de accionamien-
to manual. Pero mientras en las
redes europeas la funcién de
maniobrar estos aparatos estaba
encomendada al personal de sus
numerosas estaciones, en Ameé-
rica esto no fue posible por las
dificultades que presentaba la
carrera hacia el Oeste, con li-
neas de cientos de kilometros sin
ninguna estacion.

ANTECEDENTES

En rigor, fue en Estados Uni-
dos donde por primera vez se
centralizo el trafico, pues antes
de implantarse el sistema de blo-
gueo automatico, un solo hom-
bre, el “‘dispatcher’’, era el
encargado de la seguridad a lo
largo de toda una linea. El fun-
cionamiento de este sistema es
como sigue: el “‘dispatcher’”
transmite desde el puesto cen-
tral las ordenes (“train orders’)
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al maquinista por telefonia
selectiva o bien por medio de
hojas entregadas en mano, con
la consiguiente orden de parada.
Este ejecuta lo que se le ha
sefialado; por ejemplo, detener
el tren, apartarse de la via prin-
cipal, cambiar la posicion de
unas agujas, etcétera. El sistema
presentaba el gran inconvenien-
te de las pérdidas de tiempo que
suponian todas estas operacio-
nes, ademas de la falta de preci-
sion, con la posibilidad de que se
produjeran accidentes por erro-
res del maquinista o del
“dispatcher”.

Posteriormente entrd en ser-
vicio el llamado sistema de
“enclavamiento eléctrico’’, por
el que las senales y cambios de
agujas se movian, o bien auto-
maticamente al paso del tren, o
bien por una orden emitida des-
de el Puesto de Circulacion. La
clave de este sistema son unos
aparatos llamados “‘relés”’, que
establecen una solucién de con-
tinuidad en los circuitos de los
motores eléctricos que accionan
los cambios o en los de las luces
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de senal que autorizan movi-
mientos. Este tipo de instalacio
nes s¢ denominan “‘todo relés”,
por intervenir en ellas Gnica-
mente los “‘relés’”, y con este
mecanismo el ||'Ii’ de Circula
cion puede enviar las ordenes
necesarias directamente a los
cambios de agujas, que se pon-
dran en la posicion deseada y a
su vez enviaran al Puesto de
Circulacion una senal compro-
bante de que la orden se ha
cumplido. El jefe de Circulacién
dispone en este caso de un cua-
dro en el que se refleja, por
medio de indicadores luminosos,
el estado de ocupacion de las
vias bajo su control, para que
pueda actuar en todo momento
con conocimiento de la situa
cion

Las senales fueron relaciona-
das entre si por su parte a través
del sistema llamado de "'bloqueo
automatico™, por el que todas
las senales comprendidas entre
dos estaciones se ponen en indi
cacion de parada en el momento
en que un tren sale de una de
ellas en direccion a la otra.

Este ano entraran en servicio 640 ki-
lometros dotados con este sistema.

®
El CTC ofrece ventajas en
—los aspectos siguientes: .

g SEGURIDAD EN LA CIRCULACION
~ VELOCIDAD COMERCIAL
~ CAPACIDADDELALINER

El CTC es el resultado de la
conjuncion de estos dos meca
nismos de seguridad y de la
centralizacion de las maniobras Asi, pues, en un trayecto con
de todo el trayecto, que a partir Control Centralizado de Trafico,

REGIMEN
DE INCOMPATIBILIDADES

de este momento pasara a ser el jefe de Circulacion dispone de
telemandado desde un solo un cuadro general en el que se
punto. plasma el estado de ocupacién

de todas las vias incluidas en el
trayecto telemandado y de una
serie de manetas para actuar
sobre todos los aparatos de via
(senales y cambios de agujas).
De todas maneras, los aparatos
se mueven automaticamente al
paso de los trenes —que abren o
cierran senales y cambios
pero para permitir un margen
de maniobra mayor, en casos en
que haya que dar paso a un tren
preferente o detener a un tren
por motivos ajenos a la circula
cion, eteatera, dispone también
de la capacidad ejecutiva que le
proporcionan las manetas. En
cualguier quiere dar
pasa a un tren cuando la via esta
ocupada por otro circulando en
direccion contraria, los mandos
no le obedeceran, pues al estar
las senales relacionadas entre si,
todo el sistema se encuentra
regido por un régimen de
incompatibilidades previamente
establecido. Asimismo, si se
oprimen dos o mas pulsadores
simultaneamente, solo una
orden, la mas importante, es
iransmitida, y las demas se
almacenan para ser comunica
das posteriormente.
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PRIMERAS INSTALACIONES

Como hemos dicho en un
principio, el CTC fue instalado
en los largos trayectos nortea
mericanos que no contaban con
estaciones intermedias, con lo
que se consiguio un considerable
ahorro de tiempo y unas condi
ciones de sepuridad mejores. En
el ano 1920 entraron en servicio
los primeros tramos dotados de
CTC y en 1954 ya habia 39.000
kilometros de via controlados
por este sistema.

En Europa, sin embargo, el
tipo de instalaciones ha sido
muy diferente. Las explotacio
nes europeas tienen unas carac
teristicas completamente distin
tas de las norteamericanas y
aqui ¢l problema no fue acucian
te hasta que no se vio clara la
competencia que iban a ejercer
sobre el ferrocarril el coche y el
avion. En el Viejo Continente, las
primeras instalaciones fueron
realizadas en grandes ndcleos
ferroviarios que exigian una
explotacion intensiva de las vias
y en las lineas proximas al limite
de saturacion, en las que la
implantacion de este sistema
evita el desdoblamiento de via.
I-'xu es ¢l caso de las cercanias

» la estacion de Saint-Lazare,

Paris, l«llwhlmuhl(his por una
instalacion que data del ano
1934, y del tramo de Nuremberg
a Ratisbona (83 kilometros con
150 trenes al dia), también regi-
do por una instalacion de CTC.
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Desde este pupitre, en la estacion de Chamartin, de Madrid, se controlan los enlaces ferroviarios de la capital de Espaia.

EL C. T. C. EN ESPANA

La primera instalacibn de
CTC en via unica realizada en
Europa lo fue en Espaia, con-
cretamente en la rampa
Ponferrada-Branuelas, en el afio
1954, Este tramo era una espe-
cie de “"cuello de botella” dentro
de la Red ferroviaria nacional,
con un enorme indice de creci-
miento del trafico y unas veloci-
dades minimas, de 10 kilome-
tros/hora, a causa de lo pronun-
ciado de la pendiente. Con la
puesta en servicio del sistema
CTC y la electrificaciébn previa,
se consigui6t en s6lo un afo ele-
var la velocidad media a 20 kil6-
metros/hora.

HOY, 1.800 KILOMETROS

Visto el éxito obtenido por
esta primera instalacion, REN-
FE inici6 una serie de obras des-
tinadas a la implantacién del
sistema en otros puntos de la
Red. A lo largo de los veinte
afios que median entre 1954 y
1974 se instalé CTC en las
siguientes lineas y trayectos de
la Red, que totalizan una exten-
sion de 1.800 kilometros:

Madrid-Chamartin-Burgos.

Leén-Gijon y ramales.

Leén-Ponferrada-Monforte-
Orense.

Orense-Guillarey.

Puebla de Sanabria-Orense.

Linares-Baeza-Lora del Rio.

Sevilla-Cadiz.

Valencia-Sagunto-Castellon.

Madrid Atocha Madrid Cha-
martin.

Vicélvaro-Pinar de las Rozas.
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Madrid-Chamartin- Pitis.

Madrid Chamartin Hortaleza.

Valencia-Término-Fuente de
San Luis.

Zaragoza-Lérida.

640 KILOMETROS EN 1975

Actualmente, RENFE tiene en
ejecucibn y proyectada la
instalacion del sistema en varios
trayectos de la Red, en aras de
una mayor seguridad y fluidez
de la circulacion.

Se encuentran en fase de eje-
cucibon muy adelantada (con
previsién de puesta en servicio
en el presente afo) 640 kilome-
tros de CTC en las siguientes li-
neas y trayectos:

Manzanares-Linares-Baeza.

Lérida-Plana-San Vicente y
Plana Reus.

Guillarey-Vigo.

Orense-Santiago-La Coruia.
Redondela-Santiago.
Cercedilla-Los Cotos.
Mataporquera-Barcena.

1.400 KILOMETROS EN 1979

Por otro lado, en el Plan Cua-
trienal 75/78 recientemente
estudiado, se ha previsto
instalar 1.400 kiléometros de
CTC en las siguientes lineas y
trayectos:

Linares-Baeza-Almeria vy
Moreda-Granada.

Castellon-Tortosa.

Central de Aragoén.

Manzanares-Ciudad Real-
Puertollano.

Zaragoza-Mora la Nueva.

Cérdoba-Médlaga.

Palencia-Mataporquera vy
Béarcena-Santander.

La Encina-Jativa.

“Relés” de una instalacién de CTC.

Castejon-Miranda.

Miranda-Orduna.

Desierto-San Julian de Mus-
qués.

AL FINAL
DEL PLAN ESTRATEGICO

Y por 1ltimo, en planes futu-
ros, todos ellos comprendidos
dentro del Plan Estratégico de
RENFE ultimamente preparado,
habrén de instalarse 1.960 kil6-
metros de CTC en todas aquellas
lineas y trayectos de via tnica
situados en la Red Bésica que
atn no lo tengan, para comple-
tar ésta, asi como también en
aquellos otros de las Redes
Complementaria y Secundaria
con més densidad de tréafico.

VENTAJAS DEL CTC

Espaiia, que ya se habfa mos-
trado como adelantada en el
campo de la seguridad ferrovia-
ria al instalar hace cincuenta y
dos afios el primer sistema de
bloqueo automatico moderno en
sus lineas de cercanias, quiere
también estar en vanguardia en
lo referente al CTC, considera-
das las enormes ventajas que
este sistema de seguridad pre-
senta para la circulacion ferro-
viaria y que se pueden resumir
en los siguientes apartados:

Seguridad en la circulacion:
Como ya se ha descrito, hay un
doble mecanismo de seguridad:
por una parte, el jefe de Circula-
cién tiene a la vista un cuadro
general en el que figura el esta-
do de ocupacién de todas las vi-
as bajo su control, y por tanto da
las 6rdenes con un conocimiento
cabal de la situacién; por otro
lado, hay un régimen de
incompatibilidades previamente
establecido que rige todo el sis-
tema, de modo que, a no ser que
se produzca una averia —facil-
mente detectable— o alg(n
magquinista sufra una distrac-
cién que tenga por consecuencia
el incumplimiento de una seial,
el riesgo de accidentes es précti-
camente nulo.

Velocidad comercial: La auto-
matizacibn permite un grado
maximo de rapidez en el cambio
de la posicion de las seiales y
los motores de agujas. No se pro-
duce la pérdida de tiempo que
suele acompaiar a las acciones
manuales.

Capacidad de la linea: Al
aumentar la rapidez de los cam-
bios, y a consecuencia de ello la
velocidad, pueden circular
mayor nimero de trenes por el
tramo telemandado.





