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	 Los administradores de las principales re-
des ferroviarias de estos países, primero 
RENFE (hoy ADIF) en España y después CP 
(hoy REFER) en Portugal, se dieron cuenta 
muy pronto de las grandes ventajas del emp-
leo sistemático de la estabilización de vía tras 
trabajos de bateo y perfilado. Hoy estos orga-
nismos exigen el empleo del estabilizador de 
vía en todas las obras nuevas y renovaciones, 

así como para la conservación de la red prin-
cipal (incluidas las líneas de alta velocidad). 
Por esta razón, hasta el año 2011, se han ent-
regado más de 40 DGS 62 N autopropulsados 
y un DGS 90 a 18 clientes diferentes en Es-
paña y Portugal. La mayoría de estas máqui-
nas prestan servicio en el marco de contratos 
de conservación plurianuales. 

	 El DGS 62 N se emplea a diario para los 
trabajos de conservación nocturnos en más 
de una docena de tramos de la red de alta 
velocidad española, que supera los 2.000 km 
de longitud. El primer tren de pasajeros de la 
mañana debe poder competir, con total segu-
ridad y fiabilidad y a la máxima velocidad (ac-
tualmente hasta 320 km/h), con el transporte 
aéreo y por carretera.

	 Versiones del DGS para diversos an-
chos de vía. Como es habitual en la Penínsu-
la Ibérica, la mayoría de estos estabilizadores 
dinámicos están concebidos para los dos an-
chos ibéricos principales, de 1.435 y 1.668 
mm. El cambio de ancho requiere de dos a 
tres jornadas de trabajo. Durante este proce-
so se sustituyen tanto los bogies y carros de 
medición, como los grupos de estabilización. 
Después, los trabajos de ajuste de la máquina 
se realizan en pocas horas sobre una vía del 
ancho elegido.

	 Cuatro de los DGS 62 N suministrados 
están preparados para tres anchos de vía, 
dado que a los dos anchos mencionados hay 
que añadir la vía métrica (la Península Ibérica 
cuenta con unos 1.500 km de vía estrecha).    
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El empleo del estabilizador dinámico de vía 
DGS en la Península Ibérica 

España

Desde hace ya más de 20 años – el suministro de las primeras unidades 
se remonta a 1988 - en España y Portugal se emplea sistemáticamente el 
estabilizador dinámico, tanto en la construcción de vía nueva, como en 
renovaciones y conservaciones.

arriba: Estabilizador dinámico de vía DGS 62 N

abajo: Estabilizador dinámico de vía DGS 62 N 
con 600 kW de potencia, caja de cambios Voith y 
carenado lateral completo

DGS 62 N

El DGS 62 N con sus dos grupos de 
estabilización es la máquina estándar de 
Plasser & Theurer para la estabilización 
dinámica de vía. 

Peso total	 60	 t
Distancia entre topes	 17 250	 mm
Distancia entre pivotes	 12 000	 mm
Potencia del motor	 370	 kW
Velocidad máx. 
autopropulsada y remolcada	 100	 km/h



Estabilización dinámica de vía – la tecnología 
Con la estabilización dinámica se consigue un mejor anclaje de la vía en el balasto tras obras 

de conservación, desguarnecido o de colocación de vía nueva. Esto se consigue mediante 

grupos de estabilización que presionan fuertemente contra los carriles mediante rodillos guía 

y rodillos de presión. Vibradores de masas excéntricas producen una vibración horizontal en 

dirección transversal a la vía, que es transmitida al lecho de balasto a través del emparrillado. 

Esta vibración horizontal fluidifica el balasto.

Además, unos cilindros hidráulicos producen una carga vertical, que puede ajustarse con 

precisión. Así, la vía se hunde y se asienta en el balasto ”por frotación“. Durante este pro-

ceso, las piedras de balasto se reordenan sin esfuerzo y se aproximan entre sí sin dañar las 

aristas de las rocas. La mayor compactación de las partículas aumenta la resistencia lateral 

y la rigidez, de forma que la correcta posición de la vía se mantiene durante más tiempo y la 

reserva de calidad de la vía aumenta.
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	 El DGS como vehículo multifuncio-
nal. El equipamiento del primer DGS 62 N 
con 600 kW de potencia del motor, así como 
con una caja de cambios Voith y propulsión 
en ambos ejes del bogie delantero, aumenta-
ron su flexibilidad. Varias máquinas de este 
tipo ya prestan sus servicios en diversas em-
presas españolas y están equipadas con una 
cabina completa, otra de carga independien-
te con puerta corredera lateral, así como bo-
gies con ruedas de 920 mm de diámetro. Esta 
máquina, aparte de los trabajos específicos 
del DGS 62 N, también puede emplearse 
como locomotora de maniobras o vehículo 
tractor – el DGS puede remolcar hasta 500 t 
en llano. Esta opción permite al cliente pres-
cindir de un vehículo de maniobras en la 
obra, p.ej. para remolcar vagones de balasto o 
trasladar unidades de carga y descarga de de-
tritos MFS hasta un depósito. Este vehículo, 
tripulado por un maquinista, además puede 
encargarse del traslado del tren de conserva-
ción mecanizada entre la obra y la base. El 
compartimento de carga ofrece espacio para 
herramientas y otras piezas de desgaste valio-
sas del MDZ, que habitualmente se almacen-
an en vagones abiertos. 

	 El primer DGS con dos motores se entre-
gó a España en 2010. Está equipado con dos 
cajas de cambio Voith y los cuatro ejes de la 
máquina son propulsados (cada motor y caja 
Voith propulsan un bogie). Este DGS 62 N 

Novedades de todo el mundo

Estabilizador dinámico de vía DGS 62 N, 
equipado con una cabina completa y 

compartimento de carga independiente con 
puerta corredera lateral 

sustituye a la habitual locomotora tractora en 
obras de desguarnecido de balasto. Además 
remolca a la desguarnecedora y los vagones 
de materiales hasta la obra. Con 1.200 kW de 
potencia de propulsión, este DGS está homo-
logado para velocidades de 100 km/h en régi-
men autopropulsado, está preparado para 
trabajar en vías dobles y puede remolcar has-
ta 1.000 t en llano.

	 En un futuro se esperan diferentes com-
binaciones del DGS también para la Penínsu-
la Ibérica, como p.ej. las versiones Dynamic 
de bateadoras o vagones estabilizadores para 
reguladoras de balasto.    v


