EL DESARROLLO DE LOS APARTADEROS
INDUSTRIALES EN RENFE

Siderurgica Ensidesa, en
Avilés (Asturias).
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o Actualmente existen cerca e La construccion y conveniencia de cada
e 1.800 apartaderos en toda la Red.  apartadero requiere un estudio especifico.




ONSIDERANDO el trafico de mer-
cancias en régimen de vagon com-
pleto, mas del 80 por 100 del
mismo se origino en 1974 en apar-

taderos industriales, de los que exis-

tian 1.685 en dicho afo. El volumen total
fue de 28,9 millones de toneladas, y los
ingresos se aproximaron a 8.500 millones
de pesetas. De esos 28,9 millones de tone-
ladas, 27,7 millones tenian su recepcién
asimismo en apartaderos industriales.

La importancia y el crecimiento de esta
modalidad del transporte han determina-
do la elaboracién por parte de Renfe de
un plan destinado a promover los acuer-
dos necesarios para la construccién de
apartaderos. Uno de los objetivos de ese
plan es el de informar a las empresas que
reciben y envian volimenes considerables
de materias primas o productos termina-
dos sobre la conveniencia y las ventajas
de todo orden que significa disponer de
un apartadero propio.

QUE SON LOS APARTADEROS

Los apartaderos industriales consisten
en terminales ferroviarias privadas. Su
funcién es la de enlazar la red viaria de
RENFE con los puntos de origen del
transporte, con los centros de produccion
y/o destino y con los centros de consumo
o distribucién de mercancias. De esta for-
ma se consigue una ventajosa continui-
dad en la realizaciéon de un transporte
ferroviario directo entre origen y destino.

Los apartaderos industriales posibili-
tan en general el transporte de cualquier
tipo de mercancias, tanto productos agri-
colas como industriales, tanto unidades
de peso medio como las de considerable
volumen y densidad. Para atender la va-
riada gama de cargas a transportar,
RENFE dispone de vagones especifica-
mente adecuados a cada tipo de mercan-
cias: tolvas para minerales, cisternas para
liquidos, plataformas para productos si-
derurgicos, etcétera.

El volumen de tréfico, tanto de recep-
cion como de expedicion que hace nece-
saria o conveniente la construccién de un
apartadero es bastante relativo. En reali-
dad, la rentabilidad depende de muchos
factores, como son la estacionalidad del
transporte, la distancia entre la fabrica o
el almacén y la via RENFE; el recorrido
de la mercancia, etcétera. Sin embargo,
como ejemplo de los amplios méargenes
entre los que resulta adecuada una ins-
talacion de este tipo puede apuntarse
que actualmente existen firmas con apar-
taderos propios, que mueven tan soélo
unas 3.000 toneladas anuales, frente a
otros que sobrepasan las 750.000.

La decisién de construir un apartadero
requiere, por tanto, un estudio especifico
en cada caso, de modo que se contemplen
en particular aquellas variables que inci-
den en la viabilidad de la instalacién y
en la rentabilidad de su funcionamiento.

CARACTERISTICAS
DE LA INSTALACION

Como normas generales relativas a las
caracteristicas de instalacion, pueden se-
nalarse las siguientes:

Dos aspectos de apartaderos industriales.
Abajo, instalaciones de Gas Madrid, en Hor-
taleza.




A la izquierda, instalaciones de Uninsa, en Abofio (Gijon). A la derecha, puerto para minerales en Rio Tinto, Huelva.

— Las vias, sobre todo las de intercambio
de vagones, deben instalarse horizontal-
mente, 0, a lo sumo, con pendientes que
no superen el 2 6 3 por 1.000.

— Los radios de las curvas deben estu-
diarse especialmente, en funcién del tipo
de vagones y locomotoras o locotractores
que vayan a circular por ellas.

— El estudio de las vias, tanto del apar-
tadero en si como de la red interior a la
factoria, debe ser llevado a cabo por un
técnico, y conviene efectuarlo antes de
situar definitivamente los edificios, alma-
cenes, silos, etcétera. Hay caracteristicas
geométricas y funcionales, como disposi-
ciéon de aparatos de via, longitudes de la
misma y otras, que €s preciso respetar
y considerar desde un principio para evi-
tar en el futuro dificultades o perturba-
ciones dificiles de subsanar.

— No son aconsejables las rampas fuertes
en las vias interiores, ya que obligan a
emplear tractores de mayor potencia y a
disponer vias de seguridad y calzos.

— Cuando las vias de un apartadero de-
ben atravesar calles, carreteras o super-
ficies pavimentadas, es necesario dispo-
ner contracarriles, o, mejor aun, carriles
de garganta.

Para evitar la multiplicidad de uniones
de las vias del apartadero con las vias
generales, se puede recurrir a los siguien-
tes sistemas:

— Utilizacién conjunta del apartadero
por diversos clientes o concesionarios.
— Disposiciéon de una «via madre» de
apartaderos, de la cual arrancan todos
los apartaderos de una misma zona.

Actualmente existen cerca de 1.800 apar-
taderos distribuidos por toda Espana, co-
rrespondientes a las industrias mas im-
portantes, y también a las de tipo medio,
con actividades que abarcan distintos

procesos de tratamiento de la mercancia,
produccién y distribucién, almacenaje,
etcétera. Son bastantes las que disponen
de una auténtica red de distribucién fe-
rroviaria, y alguna de ellas, con méas de
50 apartaderos, que comunican entre si
las respectivas factorias.

DESARROLLO ACTUAL

El ritmo de construccion actual es pa-
ralelo légicamente a la creacién de nuevas
industrias y almacenes, en estrecha cone-
xién con el desarrollo general del pais.
La necesidad de disponer una infraestruc-
tura racionalizada en nuevas areas indus-
triales es también una de las circunstan-
cias que influyen en la construccién de
apartaderos.

En el cuadro siguiente se relacionan
algunos de los Poligonos y Polos de De-
sarrollo que disponen de accesos y apar-
taderos construidos en los ultimos afos.
Por otra parte, interesa sefialar que REN.-
FE estudia actualmente la dotacién de
servicio ferroviario en otras zonas indus-
triales en las que se prevé un importante
potencial de tréfico.

Albacete (Poligono de Campollano).

Badajoz (Poligono de El Nevero).

Burgos (Polo de Desarrollo).

Burgos (Poligono Allende Duero).

Cadiz (Campo de Gibraltar).

Cérdoba (Polo de Desarrollo).

Granada (Polo de Desarrollo).

Guadalajara (Poligono de Henares).

Huelva (Polo de Desarrollo).

La Coruna (Poligono Comercial de Ma-
yoristas).

Oviedo (Polo de Desarrollo).

Sevilla (Polo de Desarrollo).

Tarragona (Poligono Francoli).

Valencia (Poligono de Vara de Cuart).

Valladolid (Polo de Desarrollo).

Zaragoza (Polo de Desarrollo).

Para las empresas comerciales o indus-
triales, la utilizacién de apartaderos pro-
pios, bien para acoplamiento de materias
primas, bien para distribucién de mer-
cancias, presenta una serie de ventajas
que inciden tanto en los aspectos técnicos
como en los econémicos. Seguidamente,
se mencionan algunas de dichas ventajas,
agrupadas segun diversos conceptos ba-
sicos.

VENTAJAS

— Seguridad de entrega de la mercancia
o0, en su caso, obtencion de la indemniza-
cién correspondiente.

— Estabilidad de las tarifas y precios
convenidos.

— Regularidad en los plazos de trans-
porte.

— Sistemas de pago aplazado a través de
tarjetas de crédito.

— Independencia de las condiciones cli-
maticas para la realizacion del trans-
porte.

— Margen temporal para carga y descar-
ga, ya que el cliente dispone de ocho ho-
ras a partir de la entrega del vagon para
ciertas operaciones.

VENTAJAS DE LOS APARTADEROS
INDUSTRIALES

a) Inherentes a su propia utilizacién.
— Utilizacién de cada apartadero en for-
ma exclusiva e independiente por el
cliente.
— La instalaciéon de las vias no es costo-
sa y apenas exige gastos de manteni-
miento.
— EIl espacio ocupado por las vias es in-
ferior al que necesitan otros medios de
transporte.
— No existen los inconvenientes deriva-
dos del consumo de energia (importacién).



— No afectan los limites de carga v ve-
locidad de la carretera.

— Permiten mantener una dotacién ido6-

nea para la carga o descarga rapidas de
la mercancia.

b) Derivadas de la racionalizacién del
transporte.
— El transporte ferroviario entre aparta-
deros es directo, de domicilio a domicilio
(«puerta a puerta»), sin rupturas de car-

sel, en Gijon.

Arriba, Cementos
Portland de La-
cunza (Navarra).
Abajo, factoria
de Uninsa (Astu-
rias).

ga, al suprimirse los transbordos y aca-
rreos en origen y destino.

— Eliminacién de posibles deterioros de
la mercancia.

— Posibilidad de disponer de unidades de
transporte de acuerdo con las necesidades
de produccién, distribucién o consumo:
un solo vagén, composiciones de varios
vagones, o trenes completos.

— Reduccién de los ciclos de transporte

A la derecha,
puerto de El Mu-

si se programan trenes de horario fijo y
con regularidad temporal: diarios, sema-
nales, etcétera, de acuerdo con las necesi-
dades del usuario.

— Posibilidad de acuerdos especiales en
cada caso en cuanto respecta a las tarifas,
aplicandolas segin volimenes, recorridos,
frecuencia, naturaleza de la mercancia, et-
cétera...

Consecuentemente con todas estas ven-
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tajas, se consigue un servicio de trans-
porte ferroviario en el que destacan fun-
damentalmente la calidad del servicio que
recibe el usuario y la economia de gas-
tos por tonelada transportada. Todo lo
cual repercute en beneficio de la empre-
sa, de RENFE y también, pociblemente,
del consumidor, al reducir el precio final
del producto.

La trascendencia que para la atencién

del trafico de mercancias ofrecen los
apartaderos industriales, y la importancia
del volumen de trafico que se mueve des-
de ellos, se evidencian por dos hechos
fundamentales:

— Desde el punto de vista de la calidad
del servicio, los apartaderos industriales
permiten la realizacién del transporte, de
origen a destino, sin rupturas de carga
y en grandes unidades (lotes de vagones,

trenes completos, etcétera). Todo ello pro-
duce como consecuencia inmediata pre-
cios y plazos de entrega de gran interés
para los usuarios. Razones ambas que jus-
tifican y explican el creciente interés de
las mas importantes empresas en efectuar
su transporte a través de derivaciones
particulares.

— En cuanto al volumen de trafico se re-
fiere, las cifras actuales de recepciéon y
expedicion a través de apartaderos alcan-
zan los 27,7 y 28,9 millones de toneladas,
respectivamente. Y es importante sefialar
el constante incremento anual que expe-
rimenta este volumen.

COSTE DE CONSTRUCCION

El coste de construcciéon de las vias del
apartadero cambia segiin las caracteristi-
cas de cada caso y de las condiciones to-
pograficas. No obstante, se puede estable-
cer con cardcter general un coste actual
de unas 4.000 pesetas el metro lineal de
via. La longitud de las vias depende de
las necesidades del usuario, pero como
minimo ha de alcanzar dimensiones sufi-
cientes para la carga y descarga simulta-
nea del nimero maximo de vagones pre-
visibles.

Como regla general, las obras de cons-
truccién, ampliacién o modificacién de
derivaciones particulares seran a cargo de
RENFE en las instalaciones a realizar en
sus terrenos, y a cargo del cliente en las
instalaciones que se llevan a cabo en los
terrenos de propiedad o disposicién del
mismo, siempre que el trafico compense
la inversién de RENFE.

Sin perjuicio de lo anterior, en algunos
casos, pueden negociarse y convenirse
con el cliente otras formas de distribu-
cion de los costes del apartadero, en fun-
cion de la promocién del trafico.

RENFE puede ejercer la facultad de
expropiar los terrenos necesarios para el
trazado del apartadero cuando concurran
las circunstancias previstas para expro-
piaciones ferroviarias.

RENFE desea ofrecer al cliente un ser-
vicio de la mayor eficacia, en el momen-
to y plazo oportunos, para lo cual trata
de agilizar todos los tramites de estudio
e instalacién de un apartadero. Para ello,
se han reducido el nimero de direccio-
nes o departamentos que deben interve-
nir directamente con la empresa solici-
tante.

Todas las actuaciones se han centrali-
zado en la Direccién Comercial, que con-
tacta con el cliente, a través de sus ser-
vicios comerciales, sin perjuicio de la in-
tervencién que corresponde a otros orga-
nos de RENFE dentro de sus competen-
cias, ya sea en la fase previa del estudio
de las solicitudes o en la posterior, de
construccion de las instalaciones. En todo
caso, la Direccion Comercial actua coor-
dinando la actuacién de dichos drganos.

El plazo méximo realizar los es-
tudios de viabilidad de una solicitud es de
dos meses. Los resultados del estudio se
comunican al cliente. Y, si procede, se
suscribe con él un contrato sobre explo-
taci6én y caracteristicas especificas del
apartadero. El apartadero puede quedar
construido y en condiciones de operativi-
dad en un plazo generalmente inferior a
seis meses.



PROBLEMAS
DE LA
LINEA

ELECTRIFICADA
DE MESA NEGRA
(ARIZONA)

Como es sabido, los ferroca-
rriles americanos no tienen de-
masiados trayectos electrifica-
dos, especialmente por las
tarifas realmente bajas que
hasta fecha reciente tenia el
petréleo en dicho pais, que
permitio pasar de la traccion
vapor a la Diesel sin los gran-
des desembolsos que hubiera
exigido la infraestructura de
una electrificacion masiva de
lineas.

Pese a ello, este principio
empieza a estar en revision, y
ya hay algunas empresas con
importantes proyectos de elec-
trificacion. Un ensayo que pue-
de considerarse piloto en su
género fue el realizado en la
linea de Mesa Negra, en Ari-
zona.

Se trata de un ramal minero
de 125 kilometros de longitud,
que une las minas de carbén
de Mesa Negra con la central
térmica del lago Powell, en Ari-
zona, donde se consume dicho
mineral.

Cuando se construyé la linea
se penso en la traccion eléctri-
ca como la mas economica, ya
que consumiria la producida
en la propia central. El tipo de
electrificacion escogido fue la
de corriente alterna a 60 Hz. a
la tensiéon de 50 kilovatios, lo
que permitia un sistema de
alimentacién desde un soélo ex-
tremo de la linea, sin ninguna
subestacion intermedia. La ge-
nerosidad del galibo y la exis-
tencia de una sola obra de fa-
brica —un puente— en todo el
recorrido, permitia establecer
facilmente el oportuno aisla-
miento al posible contacto con
la catenaria.

El servicio de trenes esta
completamente automatizado,
Y se previo en un principio que
habria tres circulaciones en
ambos sentidos, con lo que
conseguiria un (rafico diario
de 30.000 toneladas de carbén
durante seis dias a la semana.

Este ensayo ha despertado
interés entre los técnicos ferro-
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En los ultimos anos se han renovado en los Estados Unidos unos cin-

cuenta mil kilometros de via, que han sido colocados, generalmente,

por mdquinas como la de la fotografia, que en una serie de procesos

colocan las traviesas, las planchas y los railes e incluso guia los tira-
fondos, evitando asi dias de trabajo exhaustivo.
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viarios, no sélo de los Estados
Unidos sino de otras partes
del mundo. Pero después de
dieciocho meses de funciona-
miento parece que ofrece se-
rios problemas en la explota-
cién, que probablemente modi-
ficaron las premisas en que se
basa.

En primer lugar, parece ser
que la via ha experimentado
serios quebrantos por el paso
de trenes de cien vagones, que,
aunque de bogies, llevan una
carga de 122 toneladas, remol-
cados por locomotoras tipo
Co-Co de 30 toneladas por eje.
Ello ha traido como conse-
cuencia el desgaste prematuro
de los carriles y, sobre todo,
la rotura sistematica de las tra-
viesas tipo monobloque de hor-
migon armado, pese a que
cada una tiene un peso de
340 kilogramos.

Esta circunstancia ha deter-
minado que la compaiia explo-
tadora procediera al cambio
del citado tipo de traviesas por

otras de madera, aunque seran
necesarios 20 millones de dé-
lares para renovar la via por
completo, cifra importante si
se piensa que la construccién
de la misma costé 54 millones.

Igualmente han acusado cier-
tos fallos el automatismo de la
conduccion de las locomotoras,
que en numero de tres remol-
can cada tren.

Se estudia también cambiar
el parque de vagones para re-
ducir el peso de los trenes,
vendiendo los actuales para
adquirir otros de sé6lo 100 to-
neladas de capacidad.

—Evidentemente este es un
ejemplo digno de tener en
cuenta, pues hasta ahora la
tendencia parecia ser la de
aumentar en lo posible el vo-
lumen de carga por tren para
reducir el nimero de circula-
ciones y con ello los gastos de
explotacion. El caso del ferro-
carril de Mesa Negra puede
suponer una revision de estos
principios. W J. K.






