
ALTA VELO(

LOS PROYECTOS
SOBRE LA MESA

Después de meses de quinielas, rumores, dudas
y tensiones los "tapados" han sido

descubiertos, al menos parcialmente. Hoy ya
se sabe-cuando menos-quien va con quien,

y quienes no acuden, al concurso de alta
velocidad de RENFE.

Se registran pocas novedades, todos acuden
con quien estaba previsto y apoyándose en las

bases tecnológicas esperadas. En cuanto a
matrimonios empresariales, se formalizan los
esperados de Macosa con los alemanes y de

las empresas del INI con Alsthom. Más
novedoso es el reciente interés de Mitsubishi
por Cenemesa, pero lo más relevante son, sin
duda, las ausencias.
La primera, y espectacular, es la de Talgo
que, por fin, no acudió al concurso.
A ella se suma la, por predecible no menos
dolorosa, de CAF, que apenas acude como
contratista en lo opción francesa. Faltando
ellos dos, se configura un concurso
sin tecnología española.

Amparo Suárez, Santiago Graiño, Yolanda del Val y Antonio Ruiz del Arbol.
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FIN^O EL PLAZO DE ENTREGA DE OFERTAS
e

EI monfón
do
pa9uefes
fue
creclendo
poeo a
poco.
Lulgi
Soinos,
delegade
ds
Ansaldo
en
España,
fue uno do
los
prtmsros
en
presenfar
su oferfa.

EI d ía en que se
d ieron cita casi todos
EI lugar fue la "caracola" 18, en la sede central de RENFE. EI día, el
pasado 14 de junio. Allí, a las 1 1 en punto de la mañana, se cerraba el
plazo de entrega de ofertas al concurso de material ferroviario más
importañte en muchos años. Parte del futuro de RENFE, una
importantísima operación para las multinacionales, y la subsistencia
para más de una empresa española se jugaban allí. Sin embargo,
como casi siempre que ocurre algo serio, el drama no dejó de tener
algún ribete de comedia.

Las ofrendas al dlos occldonfal e^ct-
gían el saerifieio do sus direeflvos.

eso de las 10.20 de la
mañana, el salón de
actos de la Escuela de

Gestión de RENFE se encon-
traba poco concurrido, dos de
los hombres de la dirección de
Compras tomaban, con un
gesto levemente aburrido que
pronto se volvería fébril, nota
puntual de la llegada de las
ofertas. Dc momento sobrc la
enorme mcsa sólo había un
sobre tamaño f^olio, un peyue-
ño paqucte de dimensiones al-
go superiores, y otros tres o
cuatro embalajes, de tamaño
dismil.

Sin embargo, sólo el sobre
y el pequeño paquete corres-
pondían a propuestas oficial-
mente recibidas. EI primero,
que había llegado el día ante-
r^or, contenía el proyecto pre-
sent^ido por Eurotren Mono-
viga, en tanto que el paquete,
entregado a las 9.06 de esa
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En poees sogundos, la sala se Ilonó d•
ocfives japonosos.

mañana, correspondía a la
oferta rhecoslovaca de Skoda
Export. En cuanto a los em-
balajcs, los habia traído un
taxi tcmprano j^or la mariana,
y por sus rnembretes donde
rezaba "INI"- se suponía
que pertenecían a la oferta del
grupo hispano-francés, sin
cmbargo, nadie había hecho
entrega oficial de ellos.

A las 10.30 Ilegaron los ita-
lianos. Irreprochubles en el
porte y aparentemente relaja-
dos, los representantes de An-
saldo procedieron a cargar
una ^*ran caja y, en viajes
sucesivos, una sene de paque-
tes yue completaban su
proyecto. Lue^o, abriendo un
camino que siguieron buena
parte de los ^rsistentes, en el
"hall" de entrada, aliviaron la
esper<i fumando cigarrillos de
im }^ortación.

Si hubiera yue dar un prc-

Los dlosos
orlonfalos
son mós
foloranfo^
con los jofes.

mio a la organización, este sin
duda correspondería a los ale-
manes. Cinco minutos des-
pués de los italianos llegó la
dclegación germana que, dis-
creta v disciplinadamente, en-
trcgó-dos enormes y sólidas
cajas forradas, una roja y
otra negra, con asideros late-
rales que permitían el cómo-
do manejo de la pesada carga.
Las cajas, de algo más de un
metro de alto, tenían un cier-
to aire de baúl de viaje, lo que
no de'a de ser apropiado para
la oflerta a un medio de
tr^insporte.

Los directivos alemanes,
como los de todas las delega-
cianes occidentales, repitie-
ron el ritual de cargar perso-
nalmente su oferta, quizas ^o-
mo ^m sacrificio para que el
dios de los fabricantes de ma-
tcrial ferroviario les fuese
propicio. A las 10.40 y de-

aQuión 9anará al concurso...Y

mostrando que los tópicos no
siempre son mfundados, la es-
tancia se Ilenó de activos ja-
poneses. La numerosa y
notoria representación de
Mitsubishi descendió de sus
coches y, bajo la atenta y vigi-
lante mirada del delegado de
dicha empresa para Espaita,
fueron llevando rápidamente
los paquetes hasta la mesa.
Evidentemente, al dios orien-
tal de los fabricantes de mate-
rial lerroviario, a diferencia
del occidental, le basta con la
ofrenda de los subordinados.

La montaria de paquetes
sobre la mesa crecía tanto co-
mo la expectación. Sólo falta-
ban- quince minutos para el
cierre del concurso y tanto
Alsthom como Talgo, no a-
parecían.

Los franceses lo hicieron,
cargados con los paquetes de
la parte comercial de su oferta

Fotos: Diego.

--la más voluminosa de las
presentadas cuando sólo
faltaban diez minutos para
que venciese el plazo. Para
entonces ya al^ún directivo de
otra dele^acion había dicho,
no se sabia muy bien si en se-
rio o en broma, que los im-
pugnaría si acudían un minu-
to después de las once... Los
hombres de Alsthom algu-
no de ellos sin afeitar - te-
nían visible no sólo los efectos
de la tensión de los últimos
ajustes, sino del estrés produ-
cido por un atasco.

Pasaron los minutos y na-
die más acudió. A las 1 1.00 en
punto el director de Compras
de RENFE Leopoldo Iglesias
inició el acto de cierre. Dio
lectura a la lis[a de propuestas
presentadas y se procedió a
sortear las fechas para las pri-
meras entrevistas.

Talgo no había aparecido.
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Agrupación de la Alta Tecnología SHINKANSEN

Desde hace 24 años SHINKANSEN ha transportado 2.500 millones

de viajeros sin ningún accidente. La disponibilidad de los

trenes ha alcanzado, prácticamente, el 100%, con la seguridad, ^

alta velocidad y confort para los viajeros que son el resultado
- ----- - -- -
de una Alta Tecnología.

EI Grupo MITSUBISHI es el pionero mundial de la tecnología

ferroviaria del futuro.

%MITSUBISHI ELECTRIC CORPORATION

^ MITSUBISHI CORPORATION



ALTA VELOC/DAD

ALGUNOS TAV CIRCULARAN ENTRE MADRID Y BARCELONA
^^. -=^rl^a• ^

^eo oldo 1 lesias: enp g
el o'o del huracán

1

Su comprometida situación, en el centro de todos los intereses
y presiones, no le hace perder el buen humor a Leopoldo Iglesias.
Con lenguaje Ilano y sin circunloquios, el director de compras
de RENFE -el hombre que hoy más sabe del concurso- respondió
a todas las preguntas de VIA LIBRE

V I A L I B R E. c; Todos los
prot•c^ctns prc•sc^ntudos sc^ ujtts-
Icut a !u•s c••spc^c•i/ic•ctc•iones:'

Lcopoldo ]glesias. Ninguno
ha quedado descalilicado a
priori. Pero hay ofertas que es-
tán fuera de concurso, como
la de Skoda, que ha presenta-
do una especie de catálogo de
sus locomotoras de alta po-
potencia, pero para 120 km/h.
Creo yue no intentan compe-
tir, sino darse a conoccr, y que
contemos con ellos para las
próximas veces.

V. L. ^; 3' en el c•ctso cle F_rn•o-
n•en Mnnovi,qa?

L.l. Eurotren Monoviga se
autoexcluye del concurso. Pre-
sentcí un anleproyecto técnico
de tma conversión del mono-
viga, no un estudio en profun-
didad, por lo yue le faltan los

mático de evaluación, y yo.
V. L. c; Curíl es !a incidencia

de la re/crc•icín precio tec•nolo-
gia?

L.I. Superado el filtro técni-
co pasaremos a ver lo econó-
mico. Esto no será como com-
pensar las asignaturas en el
bachillerato, sacando la me-
dia... si un tren es malo técni-
camente no se va a seguir mi-
rando aunque sea rnuy barato.
Y la parte económica no sólo
es el precio, sino los gastos de

explotación, de mantenimien-
to, el consumo de energía...

V.L. ^ Pura c•rtúndo se tendrú
una idea dc la situacitin?

L.L Creo que antes de fina-
les de julio podemos saber los
fnalistas absolutos... y hasta
el finalista.

V.L. En el terreno anecdóti-
co ^; C'uúl cs• /u o/'erta nrús ^• nre-
nos volunrinosa'^

L.I. La menos voluminosa
fue de Eurotren Monoviga,
que era un sobre, la más fue la

reo
que
antes de

finales de julio podemos
saber los finalistas
absolutos

estudios económicos y de ren-
dimientos.

V. L. c; Quc^ orRru^istnos r pc r-
sonas inleRrun el eyuipu de eva-
luacirin?

L.I. La dirección de Com-
pras, con el asesoramiento téc-
nico de la dirección de Mate-
rial, cn cuva cabeza está Abra-
ham Ventero. En Compras
participan cuatro personas:
Heraclio Gontan director de
Contratación; Enrique Bal-
bucna, que es el hombre que
llcva toda la compra de mate-
rial rodante en RENFE;
Miguel Garachana, el dircctor
dc Desarrollo de Sistemas y
Control de Gestión, que tam-
bién maneja cl modclo infor-

francesa, pero metieron mu-
chos ^lanos, anexos en infor-
macron, folletos, propagan-
da... realmente lo importante
son unas 600 ó 700 páginas en
cada oferta.

V.L. ^Se sahe t•u c•ruíles son
!as• mús caras t• hur•utas?

L.I. Siendó todas muy com-
petitivas, la oferta más agresi-
va es la japonesa.

V. L. ^ En lo ecnnónric•o:'
L.I. Y en lo técnico tam-

bién, creo... Tal vez en lo téc-
nico sea la más desconocida
para nosotros.

V.L. ^Todos dctrr la velocidctd
pediclu'

L.I. Sí, y algunos generosa-
mente, en el caso alemán di-
cen: "podemos lle^ar hasta
406 ktn/h, pero sr quieren
ustedes 300... pues 300".

V.L. A no•sntrns rros dijeron
que 280 krn/{r. ^

L.I. Sí pero, igual que los
japoneses, insisten en que
subir de 250 km/h en veloci-
dad tipo no da casi tiempo de
beneficio pero sí consumo de
energía. Y hay quienes defien-
den un modelo con menos ve-
locidad punta para consumir
menos. Eso tenemos que valo-
rarlo.

V.L. ^Quc^ destacaría de !as
c^%ertas?

L.I. El equipamiento de to-
dos es francamente magnífico.
Han entendido que RENFE
necesita un tren bandera, un
tren que sea auténticamente

iendo
todas
muy

competitivas, la oferta
más agresiva es la
japonesa

una ruptura con el actual.
V.L. c;Qué opirut c% la parti-

c•ipación de las empresas c^spa-
ñolas yue estcin c^n c^l coneru•so?

L.I. Técnicamente hasta
ahora no han hecho nada. Se
van a aprovechar, y yo me ale-
gro mucho, de la tecnología
yue RENFE compra, y esto es
bueno para todos; pero su pre-
sencia es pasiva. No es así el
caso de Talgo; y yo sigo espe-
rando que dentro de unos me-
ses Talgo nos dé algo...

V.L. c; Y yuc^ piensa de su uu-
sencia?

L.I. No han tenido tiempo
suficiente por muchas cosas;
porque, afortunadamente, tie-
nen ahora mucho trabajo,
nuevos proyectos en Estados
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Unidos. También está el caso
alemán... me refiero a que
ellos contrataron las cabezas
con Kraus Maffei, y estos úl-
timos están volcados con el
ICE... y posiblemente no
hayan tenido tiempo para de-
sarrollar las de Talgo... es una
cuestión de tiempo técnico,
no de capacidad.

V.L. Se insiste cn que Talgo
presenturá c•osas para el oto-
ño.

L.I. Lo estoy deseando... Si
Talgo presenta un tren, para
desarrollarlo y tenerlo real-
mente en funcionamiento ne-
cesitará unos cuantos años. Y
para entonces ya estaremos
Ilegando al segundo período
de la alta velocidad.

V.L. Se dice yue el poner

una veloc•idud de 250 km/h en
c l concurso fue una maneru de
permitir lu presenciu de la tec•-
nologia nucionul.

L.I. Sí, es cierto.
V.L. Sin emburgo no hay

unu ofertu nacionul...
L.I. RENFE ha hecho lo

que ha podido.
V.L. Entonc•es, ^husta dónde

cl yue las qJertas den más de
ZSO km/h es un elemento posi-
tivo?

L.I. Sí es positivo, entre los
parámetros que valoramos es-
tá el que se pase de 250 km/h
hasta 300 km/h. Esto, lo sa-
bían los contratistas.

V.L. ^;Cuál es la inJluencia

ntre los
paráme-
tros

que valoramos está el
que se pase de 250
km/h hasta 300 km/h"

E '

del INI y del Ministerio de In-
dustriu?

L.I. Ninguna, no hay pre-
siones. RENFE no va a hacer
política de empresas, en plan
de compro esto a cambio de
que usted se quede con eso
otro.

V:L. ^Cómo se va a evaluar
el tema mantenimiento?

L.I: En el pliego una de las
cosas que sé pide es el coste de
mantenimiento integral du-
rante seis años, realizado fue-
ra de RENFE en un sistema
semejante al de Talgo. Ahora
estamos viendo lo que nos
cuesta cada día de explota-
ción del tren en España, y sa-
bemos cuantos pasajeros tie-
nen que subirse para que sea
rentable.

V.L. Se dice que el tiernpo
paru pruebus es escaso t^ las
penuli^ac•iones por incumpli-
miento muyficertes.

L.I. Las penalizaciones son
fortísimas, las máximas que
he podido poner; y pienso ser
duro con el que falle... Se aca-
bó la madre RENFE. Esto es
una empresa, y no se le puede
hacer perder el tiempo. Si hay
un incumplimiento de contra-
to iremos judicialmente a por
quien haga falta. Aquí vienen
productos conocidos y expe-
rimentados, y tienen tiempo
de sobra si se dedican de ver-
dad al proyecto.

V.L. ^ Hay eiigencias de ve-
loc•idad ^uera de las lineas de
altu velocidad?

L.I. A todos los contratis-
tas les hemos facilitado las ca-
ractcrísticas de nuestras vías

e
acabó
la

madre RENFE. Esto es
una empresa, y no se le
puede hacer perder el
tiempo"

hasta Sevilla, y hasta allí no
hay ningún problema. Córdo-
ba-Sevilla es una vía estupen-
da, de 200 km/h en la que se
puede ir a 250 km/h en mu-
chos tramos, aunque no me-
rezca la pena por el consumo
energético que representaría
ir frenando y acelerando debi-
do al trazado de curvas. El
problema es que los trenes de
alta velocidad van a seguir
hasta Málaga y Cádiz, y allí
van a encontrar una vía mejo-
rada, tipo 160 km/h, donde
también tienen que funcionar
perfectamente.

De las 24 ramas que pedi-
mos van a estar en explota-
ción hacia Sevilla 20 ó 21, y
reservaremos tres o cuatro
para hacer pruebas entre Ma-
drid y Barcelona. Queremos
ver si un tren de alta veloci-
dad en una vía normal, digna-
mente mejorada, nos da al-
gún beneficio. A lo mejor en
el trayecto Madrid-Barcelona
se gana una hora de viaje.
Una condición que exigimos
es que los trenes circulen bien
por vías tipo RENFE, las ca-
lificamos así para que después
no se sorprendan. La cosa no
va de que nos digan "el tren
corre mucho, pero por su vía
se rompe". Tiene que correr,
y por nuestra vía.

V.L. ^ Y qué velocidad dan
para una vía tipo RENFE?

L.I. La velocidad impor-
tante no es la máxima. En una
recta pueden acelerar, según
dicen, de cero a 300 km/h en
tiempos de tres a cinco minu-
tos, según los trenes.

V. L. Pero, ^ se puede ir por
una via normal de RENFE a
300 km/h?

L.I. El tren puede ir, el pro-
blema es el confort. Una cosa
que se ha descubierto con la
alta velocidad es que los tre-
nes son absolutamente segu-
ros, nunca se salen de la vía,
no descarrilan. Lo que pasa es
que a partir de 200 km/h si la
vía no es buena es el pasajero
quien se baja, porque no lo
soporta. Ahí es donde vere-
mos a que velocidad podemos
llegar y que velocidad pode-
mos mantener con nuestras
vías antiguas.

V.L. Se ha hablado mucho
de un modelo de evaluación de-
surrolludo por lu Universidad
de Stunford. ^ En qué consiste?

L.I. Tenemos casi trescien-
tos parámetros, que durante

todos estos meses hemos esta-
do ordenando y valorando.
El pliego de condiciones ya
refleja dicho modelo. No es
un modelo decisorio, sino una
herramienta para conducir la
negociación e ir valorando.

V. L. ^ Y todo eso se negociu-
rá?

L.I. Yo espero que esos
parámetros cambien. Mi pun-
to de vista es clarísimo, todos
los trenes son un 25 por
ciento caros, y voy a empezar
diciéndoles que bajen el pre-
cio. Pero no solo eso; en
cuanto a mantenimiento dis-
cutiremos las horas una a
una. Respecto a recambios las
ofertas son tremendas,
plantean muchísimo stock, y
eso es un modelo antiguo; lo
que hay que tener es un buen
servicio para evitar proble-
mas de suministro. Vamos a
discutir según el esquema de
Stanford y, cuando tengamos
los parámetros finales, éste

e las
24
ramas

que pedimos van a estar
en explotación hacia
Sevilla 20 0 21, y
reservaremos tres o
cuatro para hacer
pruebas entre Madrid y
Barcelona"

dárá una caliticación de cero
a cien para cada uno de los
trenes. Y este dato será im-
portante en la decisión, pero
tampoco la condicionará to-
talmente.

V.L. ^Se tenderá u uniJicur
tecnología en trenes y loconao-
tora.s?
L.I. Nos gustaría, porque se-
ría muy bueno desde el punto
de vista de la gestión que la
tecnología fuese única. Nada
de distribuir para yue queden
todos contentos; aquí uno
muy contento y otros muy
tristes, y RENFE en situación
óptima. Para no mezclar va-
mos a empezar a discutir por
el tren; luego hablaremos de
la locomotora, pero que no
empiecen a negociarnos una
cosa con otra. Son dos cosas
distintas, aunque nos gustaría
que fuesen de la misma tecno-
logía.
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Tanto sn el TAV como en la locomefera ha sid
de conduccién.
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H ablar de precios, en
este concurso, es co-
mo hablar de la na-

^1n. puryuc no hay la más mí-
nima posibilidad de lograr
quc alguién se aceryue, ni de
lejos, al terreno de los presu-
pucstos.

Sobrc vclocidadcs los fran-
ceses dicen que su olerta, al
cstar dircctamentc drrivada
del TGV Alt^íntico tiene una
velocidad comercial de 300
kilcímetros-hora, pero que
dadas las cararterísticas pro-
pias dc la línea cntrc Madrid-
Córdoba, la m^ixima veloci-
dad comercial yue ofrecen cs
de 275 km h p^rra la línea de

nocosarlo can+Vlar lo ^Isposlclén ^0 1^ ce^fn^

alta velocidad. Al circular por
vias principales convenciona-
les, desarrollará una veloci-
dad comercial de 200 km/h.
Los colores en los yue irán
pintados las dos motrices y
los H o 9 remolques yuc com-
ponen este TAV no están de-
rididos, ya que la decisión fi-
nal es potestad de RENFE,
pero en la opción quc presen-
ta el grupo hispano-francés el
que parece contar con más
posibilidades combina el ro-
jo, el blanco y el gris; al me-
nos, estos eran los colores que
lucia la mayueta de la cabeza-
tractora del TAV que el pasa-
do jueves 23 de junio entregó

Alsthom al director de Com-
pras de la Red, Leopoldo
Iglesias, durante la primera
reunión que los responsables
de RENFE tenían con los de
la empresa francesa. No obs-
tante, los diseñadores galos
han presentado algunas otras
posibilidades de decoración
exterior del tren que juegan
con cl amarillo característico
de la Rcd española.

LAS MODIFICACIONES. Para
re,ponder a las exigencias que
plantea la red española el
TAV que presenta el grupo
hispano francés ha tenido que
hacer distintas modifcacio-
nes. Las más evidentes son
aquellas a las que obliga el

distinto ancho, los chasis"de
los bogies del TGV han sido
ensanchados y lo mismo ha
ocurrido con la caja.

EI sistema de tracción fun-
ciona por motores sincrónos
autoprlotados alimentados
por onduladores de corriente
a partir de puentes mixtos de
corriente monofásica o de
choppers en corriente conti-
nua, en este caso, el chopper
de cntrada ha sufrido modifi-
caciones para adaptarse a los
3000 voltios, ya que, si bien el
sistema francés es bitensión,
lo es para 25 kV y 1,5 kV.

Los motores de tracción
son cuatro por cada motriz y
su potencia unitaria es de
1.100 KW, los motores auxi-
liares son trifásicos asíncro-
nos.

El sistema de frenado,
tanto del tren como de la lo-
comotora son frenos reostá[i-
cos y eléctricos no de recupe-
ración, ya que, el grupo his-
pano-francés aporta en su
oferta datos que demuestran
yue, en su caso, la recupera-
ción sería mínima y sin em-

bargo, complicaría mucho el
sistema. Este sistema asegura
el frenado tanto del tren co-
mo de la locomotora de gran
potencia, incluso en el caso de
que haya una ausencia de co-
rriente eléctrica en la catena-
ria.

Descendiente de la Sybic,
la locomotora de gran poten-
cia para España ha debido ex-
perimentar cambios muy se-
mejantes a los que ha sufrido
el TAV. Ha tenido que modi-
ficar su chopper de entrada
para adaptarlo a los 3000 v.,
ha tenido que ensanchar el
chasis de sus bogies monomo-
tores al ancho nacional y co-
mo en el TAV ha cambiado
de lugar el pupitre de conduc-

rión yue también iba a la iz-
quierda en la original france-
sa. Además, ha sufrido modi-
t7caciones especiticas que no
ha experimentado su compa-
ñero de oferta, una de ellas ha
sido la mejora de la suspen-
sión secundaria para adaptar-
la a las condiciones de la vía
española y, también, la
transformación del discñu dc
su bloyue central para mejo-
rar el caudal dc vcntilacicín
debido a las temperaturas
más altas yue se dan en Espa-
ña.

Su decor ación exterior re-
cuerda en algo a la del 444-
500, con el frontal amarillo. A
su costado combina cl naran-
ja con el blanco, cl marrón y
el gris. La velocidad ofcrtada
por Alsthom para estas loco-
motoras es de 200 kilómetros-
/hora hacicndo la salvedad de
que, si RENFE desea aumen-
tar la vcloridad máxima a 220
kilómetros, es posible hacerlo
sin problemas, salvo yuc la
administración ferroviaria es-
pariola deberá comunicarlo
antes de empezar la construc-
ción.

La masa de la locomotora
es poco inferior a 90 tonela-
das, su caja está realizada en
acero semi-inoxidable, consta
de dos cabinas de conduc-
ción, una a cada extremo, es
universal y estan diseñadas
para ser de mando múltiple,
es decir yue permiten el aco-
plamiento dc dos locomoto-
ras. Es bitensión, tiene una
potencia nominal entre Ilan-

I TAV contará
con sala de
reuniones, vídeo

y teléfonos públicos"

tas de 5500 KW, sus motores
son síncronos, autopilotados.
En definitiva, los franceses
aseguran que cumplen todas
las especificaciones plantea-
das por RENFE, especial-
mente la relativa a arrastrar
trenes talgo, ya que, desde ha-
ce años, locomotoras Alst-
hom, muy semejantes a estas,
arrastran el Talgo Pendular
por las vías francesas.

A TODO CONFORT. otro ca-
pítulo en cl que se ha tenido
especial cuidado en este TAV
ha sido lo referente a diseño
interior y atención al clicnte.
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La disposición de los asientos
ha tomado más en considera-
ción los deseos de la adminis-
tración ferroviaria española
que los del modelo de origen
francés y los hipotéticos via je-
ros de es[e tren viajarán con
mayor amplitud yue sus co-

rrespondientes franceses ya
que la separación entre asien-
tos se ha aumentado. En lo
que si ha mantenido su seme-
janza con el modelo galo es
en la consideración del con-
fort de los pasa jeros como
elemento importante.

Rsmolquo de pri^nera cia^e en vorsión coacb.

Tres e^pecfos do la
mequofa dol TAV

que los re^ponsables
de Alsfhom

•nfregaron a Renfe
•I pa^ade 23 do

lunio.

En los remolques de prime-
ra clase tipo coach solo habrá
3 asientos por fila, dos unidos
y el tercero en línea con ellos y
separado por el pasillo. En los
coach de segunda clase, habrá
cuatro asientos por fila, divi-
didos, dos a dos, por el pasi-

Ilo. En ambos casos, los co-
ches contarán con video.

En los coches de primera
clase existe una segunda mo-
dalidad que es la de departa-
mentos, compuestos por cua-
tro asientos enfrentados, y se-
parados por unas mesas con

la divislón en deperfamenfos es ofra de las pe^ibilidade^ de le primere
close on el TAV hfspeno-francós.
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UN SOCIO iÍNICO PARA CUBRIR
TODAS SUS NECESIDADES
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alerones plegables. En línea
con ellos, y, también en este
caso, con un pasillo como di-
visoria, quedarán dos asien-
tos entre los que existe una
mcsita adosada. Como su
modelo de origen, el TAV es-
pañol contará con 1 sala espe-

^

cialmente pensada para reu-
niones de negocios, situada al
principio del tren y con una
capacidad semejante a las del
TGV Atlántico (8 personas).
EI tren estará climatizado y
cuenta con una acústica muy
cuidada.

Re^noique de seyende ci^se dei TAY, tipe se^cM. Lw esfe rerslíe ospoñeli-
:ada del TGY Afiánllce se I^e presfede espesiei efewsiín ei cen}erf.

^. srVlc r.^o,^ld.
cen Yn di{ene qYe

retYerde, en tYOMe

a celoride, a la serle
444-SOO de Renfe.

El servicio de bar ocupa
un remolyue completo. Tie-
ne barra y un espacio desti-
nado a la restauración fun-
damentalmente dedicado a
viajeros de segunda clase, ya
que en primera está prevista
que el servicio de restauran-

te se preste en el mismo
asiento.

Entre las innovaciones yue
presenta el tren, de cara au-
mentar las prestaciones y las
atenciones al cliente, esta la
instalación de teléfonos publi-
cos a bordo.

piseñe dei t.er-ca}eferí^ qYe ^er^irí few^^iín seme re^faurenfo pare le^
vie^e►e^ de seyunde cl^se.
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Consorcio HISPANO -ALEMAN
^^ Línea de alta velocidad

Madrid -Brazatortas-Córdoba

La opción HISPANO-ALEMANA
a la línea de alta velocidad.

Las empresas alemanas más relevantes en el sector ferroviario, AEG, BBC, SEL
y SIEMENS AG, sus filiales en España AEG Ibérica de Electricidad, S. A., ASEA BROWN
BOVERI, S. A., SEL SEÑALIZACION, S. A., y SIEMENS, S. A., y las empresas GUINOVART
RADIOTRONICA y TEMELSA, se han unido para formar un Consorcio que pueda garantizar
el más alto nivel de prestaciones en la construcción de la línea ferroviaria de alta velocidad.

EI Consorcio HISPANO-ALEMAN ofrece la más moderna tecnología, alto grado
de transferencia de conocimientos tecnológicos, fabricación nacional y una probada
experiencia en el proyecto, desarrollo y construcción de líneas de alta velocidad.

- -

AEG/AEG IBERICA - ABBIASEA BROWN BOVERI, S. A. - SEUSEL SEÑALIZACION, S. A.
SIEMENS AG/SIEMENS. S. A. - GUINOVART - RADIOTRONICA - TEMELSA.

Consorcio HISPANO-ALEMAN
Orense, 2. 28020 Madrid.



TREN DE ALTO NIVEL Y LOCOMOTORA FLEXIBLE

un ICE es añolizadop
ara 2 80 krr, hp

Escasísimas modificaciones técnicas respecto a lo que será el ICE
germano de serie, pero ímportantes cambios en la decoración y los
servicios al viajero, es lo que caracteriza al TAV presentado por el
Consorcio Hispano-Alemán. La locomotora, en cambio, es el último
desarrollo de la E 120.

cspués de una etapa
de cerrado silencio,
que contrastaba con

I^i política informativa de
los franceses, los represen-
tantes de la opción alemana
han abierto las puertas. "La
carrera empieza a partir del
día 14, y no antes", decía a
Bnales de mayo, justifican-
do su mutismo, el portavoz
del Consorcio Hispano-Ale-
mán, Julio Vega; y añadía
que la información iba a ser
entregada más adelante. La
promesa no era vana, y en
este número Vía Libre pué-
de ofrecer un documento de
enorme interés: la planta y
perBl del TAV ofertado por
el Consorcio a RENFE.

La propuesta alemana se
EI ICE experlmentol eombina una alfa tecnología eon un gran lu^o para sl
vla^ero.

- ^l_^ _ -r ,...^o

basa en dos conocidos pro-
ductos: la locomotora E 120
y el tren de alta velocidad
ICE. La primera ya circula
en servicios regulares por las
vías de la DB, en tanto que
del segundo solo existen un
prototipo -el ICE experi-
mental- aunque los ferro-
carriles alemanes ya han
cursado los pedidos de la
primera serie comercial, que
debe entrar en operación en
1991, un año antes que el
TAV de RENFE.

Casi nadie discute las
bondades técnicas del ICE.
El 1 de mayo dicho tren ba-
tió el record mundial de ve-
locidad, alcanzando 406,9
km/h entre las ciudades de
Wiirzburg y Fulda, y a sus
prestaciones suma una de-
coración y servicios para el
viajero ex[remadamente lu-
josos. En contrapartida, el
ICE es un tren caro, y la
propia DB -aunque man-
teniendo un elevadísimo ni-
vel- ha rebajado el grado
de prestaciones al viajero en
los ICE de serie.

Más discutibles son las
críticas francesas en cuanto
a los supuestos problemas
de estanqueidad del tren a
su paso por los túneles. Los
alemanes insisten en que es-
ta dificultad -que f^ue seria
y dio importantes quebrade-
ros de cabeza- está perfec-

rC° J _-_^m^ ^
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tamente resuelta. Además
añaden, no sin razón, que si
alguien se ha visto obligado
a encontrar una solución a
dicho problema -de evi-
dente incidencia en el caso
del TAV español- son
ellos. En efecto, las líneas de
alta velocidad germanas tie-
nen muchos túneles, y, en
cambio, el TGV circula por
trazados que carecen abso-
lutamente de ellos. Así, se-
ñala Vega, "el TGV tendrá
que someter el proto[ipo
yue ofrece a España a rigu-
rosísimos experimentos en
este sentido".

EI Consorcio Hispano-
Alemán surgió como una
iniciativa destinada a extra-
polar la experiencia, obteni-
da por la industria alemana
en la creación de la alta ve-
locidad en dicho país, al ca-
so español. Las empresas
participantes son Kraus
Maffei, Thyssen, Siemens y
Brown Boveri para la loco-
motora, a las que se suma el
Grupo ICE, -formado por
pequeñas compañías como
D ŭwag, Wagon Unión y
L.H.B., que han desarrolla-
do la tecnología de los co-
ches intermedios- en el ca-
so del tren. E1 socio español
en ambos casos es la empre-
sa Macosa.

En un primer momento la
representación del grupo es-

Trelnta unidades de la locomotora E 1 20 ya esfán en servleio en sl D6.

tuvo en manos de Brown
Boveri, pero pronto pasó a
ostentarla Siemens. Las ra-
zones de este cambio nunca
han sido bien aclaradas, pe-
ro parecen deberse a que
ciertos problemas de BB ha-
cían más político Ilevar otro
abanderado. De esta mane-
ra, Kraus Maffei y Thyssen
intervienen como socios tec-
nológicOs me ĉánicos,

LL 1 f_I f^-_T i l l
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Brown Boveri como socio
eléctrico y Macosa como fa-
bricante español.

^ é ^Z^. La DB llevaba va-
rios años planteándose la
conveniencia de tener una
locomotora multipropósito,
que integrase las nuevas tec-
nologías y que evitara tener
que utilizar máquinas dis-
tintas para trenes de alta ve-

^I^I o 0 0 ^ ^

' ; ^L^__l I
^ ^:t:

locidad, expresos normales,
y trenes de mercancías lige-
ros o pesados. El resultado
fue la E 120, de la cual ya
hay en servicio 30 unidades
e igual can[idad en fabrica-
ción.

Las curvas de esfuerzo en
cuanto a tracción-velocidad
de esta máquina permiten
cubrir con ella servicios
atendidos hasta entonces

i1^Tl-fl
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con cuatro tipos distintos de
locomotoras y, con escasas
modificaciones, esta será la
máquina ofertada a REN-
FE. La E 120 puede remol-
car trenes de viajeros de 500
ton. a 200 km/h; de viajeros
de 700 ton. a 160 km/h; lige-
ros de mercancías, de 1.500
ton., a 100 km/h; y pesados
de mercancías, de 2.200
ton., a 80 km/h.

Algunos de los cambios
son mejoras técnicas, lógi-
cas en una serie más mo-
derna. Uno es el sistema de
refrigeración, que en la E
120 es por aceite y en el mo-
delo presentado al concurso
español funciona con freón.
AI igual, el actual modelo
alemán tiene tiristores en sus
convertidores, y el concur-
sado Ilevará GTOs. "Lo que
hemos ofrecido a RENFE
se puede calificar como una
evolución tecnológica de la
E 120, sería exactamente la
misma locomotora que hoy
le ofreceríamos a la DB",
asegura Vega.

En general, la opción ale-
mana se beneficia de presen-
tar equipos pensádos para
una orografia y unas condi-
ciones de tráfico parecidas a
las españolas, ya que la polí-
tica de la DB, como la de
RENFE, es no tener líneas
dedicadas exclusivamente a
la alta velocidad. Desde un

--^_.^Y^

^^^^^^

Intsrlor dol ICE oxpsrlmont^l.

primer momento se pensó
que una de las ventajas de la
oferta alemana es que se ba-
sa en productos pensados
para un país con dos gran-
des coincidencias con Espa-
ña: por una parte, la orogra-
fia accidentada; por otra, el
concebir las líneas de alta
velocidad no como algo ex-
clusivo para trenes de este
tipo, sino para tráfico mix-
to.

Pero hay algunas condi-
cionantes netamente espa-
ñolas, como el ancho de vía
y la bitensión, que requieren
de una especial adaptación.
El problema del ancho de
vía incide poco en la loco-
motora, facilitando las co-

^ ^^ ^^,^^^^^^^ I ^

sas incluso. Pero otra cosa
ocurre con el problema de la
b^Itensión, ya que las E 120
están pensadas para la elec-
trificación alterna alemana,
y no para poder circular in-
distintamente bajo catena-
ria alterna a 25 kilovoltios y
50 hertzios o en corriente
continua a 3.300 voltios. Se-
gún Vega, la solución adop-
tada se basa en el circuito
intermedio de tensión, con
ajuste del ancho de impulso,
que ya tienen las E 120 ale-
manas. Un circuiFo de ten-
sión en U, "mediante el cual
se puede resolver de una ma-
nera muy elegante la biten-
sión".

A grandes rasgos, la se-

_Z^

Y
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cuencia de funcionamiento
es la siguiente: durante la
alimentación en corriente
contínua, en primer lugar
esta pasa por un ajustador
de tensión, que permite
adaptar el circuito interme-
dio al tipo de servicio en el
que se encuentre la locomo-
tora, este ajustador de ten-
sión prefija la tensión del
circuito intermedio. Pos-
teriormente, mediante una
regulación del ancho de los
impulsos, la alimentación se
convierte en trifásica, y con
ella se acomete directamente
a los motores.

Cuando se funciona con
la toma en corriente alterna
a 25 kilovoltios, en primer
lugar actua un transforma-
dor, el cual regula la tensión
al nivel deseado. Luego se
utiliza como rectificador el
mismo equipo que en el fun-
cionamiento en corriente
continua actuaba como
ajus[ador, y se pasa al cir-
cuito ya descrito. Se trata de
un sistema muy elegante
teóricamen[e, pero poco ex-
perimentado, aunque el
portavoz del Consorcio se-
ñala que en Sudáfrica ya
hay locomotoras que fun-
cionan así.

Las características más
importantes de la E 120, que
en términos generales se
mantienen en la oferta pre-

^
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sentada a España, son las si-
guientes: disposición de ejes
BoBo, potencia nominal
constante de 5.600 kw, velo-
cidad máxima de 200 km/h.,
que puede llegar a 265 km/h
y peso total de 64 toneladas.

na
modificación es
el camb/o de

diseño del morro de la
cabeza

ICE PARA ESPAÑA. Para
ofertar a las ramas de alta
velocidad del TAV la op-
ción del consorcio alemán se
basa en el ICE. Como ya se
dijo, en este caso las necesi-
dades de adaptación son
mayores que en la locomo-
tora, especialmente en cuan-
to a la decoración y los ser-
vicios al viajero. "La DB ha
apostado por una solución
de alto confort y alto
standing, tratando de qui-
tarle clientes a la aviación,
creemos que este rumbo no
coincide con el de la SNCF.
En todo caso, en este senti-
do, habrá que adaptarse a lo
que decida RENFE, pero
todo lo técnico del ICE se
incorpora", resalta Vega.

Dc todas maneras, y para
abaratar el precio -todavía

^- I ^- - - I ---_L-,''

00 Ĉ ^16^

las que se tendrán en los tre-
nes ICE de serie.

Una de estas modificacio-
nes es un cambio de diseño
del morro de la cabeza, al
cual se le ha dado un perfil
más aerodinámico, hacien-
do su ángulo de ataque algo
más tendido, para adaptar-
lo a velocidade^ mayores.
También se han simpliEca-
do los sistemas de unión en-
tre vagones, así como la in-
formática interior.

CONSORCIO HISVANO-ALEMAN
Sl.m.n^ Ŷ ...

NnwMÁ
ĈOŜ^mG^^po dntaMl

COMPOSICION DEL T.AV

® R^n^e

Una unidad del ICE experimental como estos, effoblseló en mayo el récord mundlal ds
velocidad ferrovlarla.

imposible de obtener- de
su oferta, los alemanes han
suprimido en el tren ofer-
tado a RENFE una gran
cantidad de elementos de in-
formación al viajero, bus-
cando un compromiso entre
el confort y la rentabilidad.
De todas formas, el porta-
voz del Consorcio insiste en
que "el tren transmite de en-
trada una idea de alto con-
fort", añadiendo que los
modelos que se suministren

tendrán un alto contenido
de aportación de RENFE.

Pero también hay modifi-
caciones de tipo estructural.
Según Vega, en el tren pre-
sentado "se han eludido al-
gunas complicaciones técni-
cas de las cabezas tractoras
del prototipo, que se demos-
traron innecesarias". Cabe
resaltar que estas modifica-
ciones no son específicas
para la versión española,
sino que están en línea con

^^^^^^r^....^},,,^,`aY^^_-._)
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En cuanto a la solución^
eléctrica, el sistema del TAV
ofertado es muy semejante
al de la locomotora E 120.
De hecho, muchos de los
componentes básicos, de ca-
rácter modular, son los mis-
mos, y los cambios sólo se
refieren a las distintas po-
tencias de cada caso. Las ca-
racterísticas que Vega desta-
ca del tren ofer[ado son las

onfiguración
f/exible que

podría llegar
hasta 14 coches

siguientes: velocidad de 280
km/h; configuración flexi-
ble, que podría llegar hasta
14 coches, aunque sólo se
proponen 6; vehículos es-
tancos a la presión, para en-
cuentros con trenes opues-
tos en túnel, en cuanto a ca-
binas, acondicionadores de
aire y servicios.

Otros aspectos son un

factor de potencia igual a 1
(lo que implica la inexisten-
cia de pérdida de potencia
en la red por potencia reacti-
va); baja influencia sobre la
red, tanto en corriente alter-
na como en contínua; alto
rendimiento energético to-
tal; motorización asíncrona
trifásica; frenado eléctrico
con recuperación; masas
suspendidas muy reducidas;
regulación de potencia en
cuatro cuadrantes, que per-
mite ^devolver energía a la
red.

El tren cuenta con cafete-
ría y un pequeño restauran-
te, así como con zonas de
compartimentos y de coche
salón para acomodar a los
pasajeros. También hay zo-
nas con pequeñas mesas y
distintas orientaciones de
los asientos.

Por otra parte, las carac-
terísticas fundamentales de
la unidad de tracción del
ICE experimental, en el cual
se ha basado la oferta, son
las siguientes: disposición

BoBo; velocidad máxima de
350 km/h; potencia máxima
punta en los motores de
tracción de 4.200 kw. y con-
tínua de 3.640 kw.

Por último, los represen-
tantes del Consorcio Hispa-
no-Alemán insisten en el te-
ma del tráfico mixto de alta
velocidad. Seeún ellos, no
sólo están en condiciones de
ofertar un tren que puede
circular a 280 km/h, o más,
sino que saben cuales son las
condicionantes de dicho
tren durante su explotación
en conjunto con vehículos
convencionales. Porque, re-
salta Julio Vega, el proble-
ma de las presiones no afec-
ta sólo al ICE -o TAV-,
sino que "también hay limi-
taciones y condicionantes
para los otros trenes con
que se va a cruzar; la sujec-
ción de la carga en estos va-
gones, cuantos pascales van
a tener que soportar como
exceso de presión..." todo
eso hay que conocerlo y
controlarlo. De esta mane-

ra, concluye Vega, "es una
realidad que tanto los túne-
les como el tráfico mixto son
dos premisas que tiene el
proyecto alemán de partida,
y que, de momento, no se
había planteado el proyecto
francés".

Por último, cabe señalar
que el ICE experimental, ba-
se como ya se dijo de la ofer-
ta alemana para el TAV es-

l tren cuenta
con cafetería y
un pequeño

restaurante

pañol, batió el récord mun-
dial de velocidad ferroviario
sin que se realizaran modifi-
caciones de importancia en
el vehículo, salvo en el pan-
tógrafo. Queda claro que las
posibilidades de velocidad de
la opción alemana están muy
por encima de lo especifica-
do por RENFE, falta co-
nocer cuales son los precios.

En vanguardia del frenado ferroviario
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SEA ^UIEN fUERE EL GANADOR DEL CONCURSO
^^^^ , - ^

uede rescindirNo se p p
e las era resas del INId p

Hasta el 14 de junio pasado,al hablar de las ofertas que se presentaban al
concurso de material para alta velocidad, siempre se daba como referencia el
gentilicio de algún país extranjero o se hablaba de Talgo. AI fondo, en la sombra,
en una sombra informativa que ellas mismas buscaban, quedaban las empresas del
INI, mudas e impenetrables. Una fuente cercana a estas empresas ha roto el
mutismo y un poco de luz ha aliviado, aunque tenuemente, la oscuridad
comunicativa que hasta ahora imperaba.

as empresas de construc-
ción ferroviaria del INI,
Mayuinista y Ateinsa, se

han presentado a este concur-
so en alianza con la francesa
Alsthom y tras un período de
negociación para el que los
propios hombres del INI no
dudan en ace tar el calificati-
vo de duro. ^uizás la dureza
de la negociación fue la q ue
impidió, meses atrás, que lle-
garan a buen puerto los con-
tactos yue los italianos man-
tuvieron con el Instituto y que
finalizaron el pasado mes de
agosto. "Las condiciones de
negociación eran las mismas
para todos los interesados,
afirman fuentes bien informa-
das.

Sin embargo, parece que
fueron los franceses y los ale-
manes quienes más ^nteresa-
dos estaban en llegar a un
acuerdo sobre la compra de
las empresas ferroviarias. Los
franceses finalmente, Itegaron
a un entendimiento y las in-
dustrias firmaron con ellos la
oferta al proyecto para la alta
velocidad, sin embargo, es
posible yue los alemanes tam-
bién tengan una opción de
compra en caso de ganar este
concurso de material.

Lo que es casi seguro, se-
gún esas mismas fuentes, es
que gane quien gane el con-
curso, no se puede prescin-
dir de las empresas públicas
de construcción ferroviaria.

Mequlnls^a consfruró ol FEMA para FEVE. EI prlmer prefeflpe
se presenfó en me ►zo dol pasede eño. Fefo derecha, Afeinse, por su parfe
lun^o eon Al^thom eonstruirá 60 eoel^os do des plsos.

"Maquinista y Ateinsa no
tienen por cjué sufrir estrate-
gias diferentes si ganan unos
u otros. No es que se vayan a
fusionar, ni a unir. Es de
suponer yue sea quien sea el
ganador, todas las industrias
actualmente existentes en el
país van a participar en la fa-
bricación de matenal de alta
velocidad y de todo tipo de
material. Claro está yue las
alianzas empresariales no tie-
nen por yué producirse al
mismo tiempo que la adjudi-
cación, pueden hacerse más
tarde".

L^► AUSENCIA DE CAF. En al-
gunos cenáculos ferroviarios

^D^I:f^a^^a► or



se habla de que la ausencia de
CAF como frmante de la
oferta hispano-francesa, en la
yue sólo aparece como uno de
los subcontratantes y sumi-
nistradores principales, puede
estar directamente vinculada
a las empresas ferroviarias del
INI.

Para ex^licar esta ausencia
nuestra tuente hace histo-
ria y se remonta en el tiem po
para explicar como se fue
componiendo el mapa de al-
tas alianzas entre empresas
nacionales y extran^eras.
"Desde hace 5 años Macosa
firmó acuerdos estables con el
consorcio alemán; por su
parte Mayuinista y Ateinsa
hicieron lo mismo, mientras
que posiblemente CAF se
yuedo a la espera de una op-
cton más interesante o quiza,
decidió ir sola y cuando cam-
bió de opinión se encontró
con grupos lo suficientemente
amplios y estables. En cual-
quier caso, las empresas pú-
bhcas fabricantes de ma[enal
ferroviario no le han puesto el
veto, simplemente ha habido
diferencias de estrategias co-
merciales". Todo ello, dejan-
do bien claro que no han exis-

tido negociaciones entre CAF
y las empresas del INI:"sólo
ha habido intercambios de
opininiones" y, en cualyuier
caso que "CAF es una empresa
importante y su participación
siempre será tamb^én lmpor-
tante '.

UNA SOLA OFERTA. El pano-
rama ferroviario español se le
presenta a esta fuente cercana
a los medios indu;triales-fc-
rroviarios como especialmen-

TURMOTOR
0

SERVICIO OFICIAL

* SERVICIO DIESEL

Reparación y equilibrado de * Reparación y Rectificado de
Turbo-compresores oaro Moto^^^s * todo tipo de Motores Dieset
Marinos, Auton^t^^^^<`^^ ^ 1c^^,u^r ^:nc * Banco Dinamométrico de Motores
Obras Públicas y Ferrocarrfl * hasta 800 KW

te propicio gracias al PTF,
"un panorama en el yue la in-
dustria ferroviaria tiene posi-
bilidades de fabricación aun-
que no de diseño de tecnolo-
gía, por lo tanto, la unión con
un tecnólogo extranjero re-
sulta muy interesante . Según
esta fuente, si el consorcio
hispano-francés se llevara el
concurso se fabricaría en Es-
paña un tanto por ciento muy
elevado del material.

Sobre la adjudicación del

concurso de material de Alta
Velocidad se muestra partida-
ria de la opción por una sola
tecnología, "es un t^ictor fun-
damental para animar a los
inversores a estar presentes en
el mercado español. El plan
supone un incremento de la
demanda, pero el volumen de
inversión no es tan grande co-
r:^o para c^ue podamos atomi-
zarlo dividiéndolo cntre va-
rias tecnologías".

No obstante, cuando se le
plantea la quiniela que fun-
clona por medios ferroviarios
en los yue se habla del TAV
para los franceses, la locomo-
tora para los alemanes, y una
part^clpación de ambos can-
didatos en las empresas del
INI, dice que no es la más
probable; la más probable es
I^a adjudicación a una sóla
oferta, aunque si son los ale-
manes admite con ciertos re-
paros que puedan comprar
una part^clpación en las em-
presas.

Por último, señala que "el
sector público ha temdo en
cuenta, a la hora de fijar su es-
trategia, los intereses de todas
las empresas privadas del sec-
tor".

MAN

Pinfor Joaquín Sorolla, n° 11 - Pol. Ind. Ciudad Mudeco
Tel. (96) 154 57 39 - Télex 61334 RJS - 46930.QUART DE POBLET (Valencia)
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ITALIA PRESENTA EL ETR-450 SIN BASCULACION
^^^ :^

Un remolque transformador
soluciona la bitensión
Los italianos se han presentado al concurso de material para alta velocidad con
una oferta firmada, fundamentalmente, por empresas de su país, ninguna empresa
española ha hallado hueco entre ellos, sólo un resquicio para los ingleses: la
bitensión.

omo cabeza de grupo fi-
gura Ansaldo que toma
parte en los dos proyec-

tos, en el de la locomotora
con Breda y en el del tren de
alta velocidad con Fiat, como
subcontratista a p irece la in-
glesa General E^lectric que
aporta, sobre todo, la tecno-
logía del sistema monofásico.

El ETR450 ha sido el mo-
delo de base que han utilizado
los italianos para el desarrollo
de su oferta al tren español de
alta velocidad. Es una deriva-
ción un poco especial ya que,
no tiene el sistema de bascu-
lación de caja que ha hecho
famosos tanto al ETR450, co-
mo a sus antecesores directos
el ETR401 y el electrotren
basculantc 443, el po pular
"Platanito", y que les dio el
sobrenombre de Pendolino.
Las razones que da el grupo
italiano para la supresion de
la basculación es que en las
especiticaciones de RENFE
no se solicita, pero añaden
q ue si la Red lo desea, el mo-
delo presentado podría per-
fectamente " bascular".

EI ETR450 inició su servi-
cio, regular, el pasado 29 de
mayo entre Roma y Milán.

EI principal problema para
los italianos en este concurso
se planteaba con la bitensión,
quc han solucionado mante-
niendo sin variación la ten-

BAC II

2°clase

sión a 3 kV y añadiendo un
remolque transformador.

UN AUTOMOTOR. EI TAV
que presenta, el grupo italia-
no es automotor, esta consti-
tuido por tres unidades de
tracción que a la vez integran
dos vehículos (BAGI, BBp-
I), (BA,BB), (BAc-II, BBp-
II). Todas las unidades de
tracción son iguales entre
ellas salvo por la presencia de
los pantógrafos ^ de las cabi-
nas de conduccion. Están do-
tadas con un chopper para
cada dos motores de tracc^on
yde la correspondiente regu-
I•ación.

SEIS VEHICULOS. La compo-
sición del tren, por tanto, la
forman seis vehículos más un
remolque transformador en el
c^ue se convierte la tensión de
lmea de 25 kV 50 Hz de la
línea Madrid-Córdoba a la
tensión de funcionamiento de
3 kV corriente continua del
equipo eléctrico chopper de
tracción y frenado.

La distribución de los pasa-
jeros se hace dedicando dos
coches a primera clase y cua-
tro a segunda separados entre
sí por el coche-bar.

El número total de pasaje-
ros c^ue podrá transportar el
tren ^taliano de aceptarse su

3kV

^

BPP II

2•claae

BA

2°clase

BB

2•clase

propuesta es de 341 personas,
de las cuales aprox^mada-
mente un 26 por ciento via-
jarían en primera clase (89
pasajeros) y el 74 por ciento
restante, lo har^an como
clientes en segunda clase (252
viajeros).

El coche bar admite un to-
tal de 17 pasajeros y va insta-
lado en el remolque transfor-

mador, que es el más pesado
de cuantos componen el TAV
italiano con un peso de 49.600
kilos vacío. La masa del tren
automotor en kilogramos es
de 320.400, la carga máxima
útil está calculada en l00 ki-
los por persona, lo que da un
resultado de 35.800 kgs. El
total de la masa más la carga
útil asciende a 356.200 kilo-
gramos. La carga máxima
por eje en el vehículo BBp-II
es de 13, 125 toneladas.

La velocidad que ofertan

25kV

RT BAR BBP I

1°close

Ansaldo-Fiat para su TAV es
dc 250 kilómetros hora.

LA LOCOMOTORA. Ansaldo
y Brcda presentan su oferta
para I.^ locomotora dc gran
potencia, basada en I<t E402
que funciona en los ferroca-
rr^les italianos, modificada y
adaptada a la red y condicio-
nes españolas.

Breda es la proyectista y
constructora de la parte me-
cánicay Ansaldo es la respon-
sable del equipamiento elec-
trico.

Sus más serias esperanzas
es[án puestas en esta locomo-
tora que han ofertado para
una velocidad de 200 km/h,
aunque es posible su adapta-
ción a velocidades de 220
km h. l^rro no de forma con-
tinu,i^l;i.

ADAPTACION. Como en el
TAV, la locomotora tiene que

^^. -- '^4^ ^

ser adaptada para la biten-
,ión y de ahí, se derivan tam-
bién las mayores modific^tcio-
nes que han debido realizarse,
introduciendo lm transforma-
dor para el funcionamiento a
25 kV 50 Hz, con una primera
fase de convertidores a chop-
per de cuatro cuadrantes.

En general, todo el e y uipo
ha sido revisado tomando en
cuenta la más avanzada tec-
nología de enfriamiento de se-
miconductores de potencia
del tipo GTO.

3kV

^

BAC I

I°claae
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LA OFERTA JAPONESA, BASADA EN EL SHINKANSEN

Mifsubishi se lanteap
la con^ ra de Cenernesap
EI pasado 14 de junio Mitsubishi presentó a RENFE sus ofertas de locomotora y TAV.
La empresa japonesa no quiso desvelar ninguna característica relativa al proyecto.
Sin embargo, uno de los responsables de la compañía en España aseguró que la
oferta nipona está basada en el modelo de alta velocidad Shinkansen.

1 TAV español es idénti-
co al tren Shinkansen de
la serie 100, salvo en los

bogies, -adaptados al ancho
nacional-, y en la longitud
de la composición. En Japón
estos trenes circulan con 16

automotores. De acuerdo al
número de plazas que REN-
FE exige en las especificacio-
nes, en España será necesario
utilizar un menor número de
coches", declaró a VIA LI-
BRE Koji Kaneda, director

del Departamento de Maqui-
naria de Mitsubishi España.

Según el directivo, las ven-
tajas de Mitsubishi frente a
otras opciones, residen en la
competitividad de su precio
^1 más bajo de los ofer-

32
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ALTA VELOCIDA

tados- y en la puntualidad
de la empresa nipona en sus
plazos de entrega. "Todo el
mundo sabe -añadió^ue
los plazos de entrega de las
empresas japonesas, no hablo

na de las
venta/as de la

empresa
nipona reside en su
puntualidad en los
plazos de entrega

ya de Mitsubishi, son muy
exactos. Creo que este es un
aspecto muy importante, da-
do que las condiciones de re-
cepción exigidas por RENFE
son muy riguross".

VISITA A ESPANA. Por otra
parte, Mitsubishi ha iniciado
una serie de contactos dirigi-

dos a la adquisición de la em-
presa española Cenemesa,
que como es sabido ha firma-
do un acuerdo de colabora-
ción con el grupo francés. En
este sentido, la compañía ni-
pona ha enviado una carta al
ministro de Industria, Luis
Carlos Croissier, notificando
de esta forma su petición for-
mal de compra. Una delega-
ción de la compañía japone-
sa, encabezada por Yoshiki
Wesawa, director general de
la División de Maquinaria de
Mitsubishi, estudiará sobre el
terreno esta posibilidad en la
visita que a principios del mes
de julio realizará a España.
Aunque poco dados a cual-
quier tipo de declaraciones,
los japoneses fueron contun-
dentes al afirmar: "En ningún
caso seremos subcontratistas
de ninguna empresa competi-
dora. Y desde luego, sólo
compraremos Cenemesa si
ganamos, al menos, uno de
los dos concursos".

GEOLOGIA, GEOTECNIA Y GEOQUIMICA:

LABORATORIO
PARA ESTUDIOS, ANALISIS Y ENSAYOS

La Locomofora Univsrsal de
Gron Pofencio y el TAV

•spañol, visfos por
Mitsubishi.

ción Y est^dios
oi 2a ientos camP. LpCa 1

de Yac^s Y ensaY°fi^cibn
. Sond os de idenicos

` . EnsaY°s
^e c ntroi Y

En^^teritaclbn^ló9ica nicasra fó ^t^ión
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cOncentradO ^
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^ rales Yrbones.. An

,1 • An lísis de ca

Compañía Internacional de Investigación y Ensayos, S.A.
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SE PRESENTO FUERA DE CONCURSO

EM 700 : Una
propuesta sorpresa
Aunque fuera de concurso, Julio Pinto, creador del
polémico tren Monoviga, presentó a RENFE, el pasado
14 de junio, dos propuestas para el TAV español: EI
EM 700, pensado para circular por las líneas de alta
velocidad, y el EM 600, diseñado para el resto de la
red. Junto a la empresa checa Skoda Export, que
también presentó su proyecto, Eurotren Monoviga S.A
constituyó la sorpresa de la jornada.

Vía Libre. -Ustecles se han
presc^ntcrdo fuera de cortcurso.
^ Quc^ objc to tiene esto?

Julio^Pinto. -Obviamente,
nuestro tren no está funcio-
nando en un servicio público
como RENFE exige en las es-
pecificaciones del concurso.
Por tanto, lo que queríamos
evitar es que nuestra propues-
ta fuese rechazada.

V.L. ,;Qué ltan presentado
exuctantente?

J.P. Hemos presentado dos
modelos. El primero, el EM
700 de motor lineal, está indi-
cado para circular por las lí-
neas de nuevo trazado. En es-
te caso, las vías habrían de
completarse con placas de
aluminio montadas sobre los
perfiles laminados. Supon-

EI EM 700 y el EM 600
no dlfferen bóslcamente
en su diseño exterior.

articipamos en proyectos de alta
velocidad desde hace 20 años

con los siguientes equipos ;
Pantografos. Puertas. Antipatinaje•
Antibloqueo• Velocidad impuesta.
Central de defectos. Sistema de
taquimetría. Sistema hombre muerto.
Aire acondicionado. Sanitarios
autonomos. `^entanas. Lunetas
térmicas.
Referencias : T•G•V• SUDESTE,
T. G. V, ATLÁNTICO, T. G• V. NORTE
Y TRANSMANCHA, PENDOLINO,
E. T. R• 500.

SEDE: FABRICA:
Puerto Rico, 5- 28016 MADRID Apantado 525 - 430B0 TARRAGONA
Tel. (91) 457.23.01- Tel. (977) 54.85.06
Fax. (91) 458.16.16 Fax. (977) 54.85.19 - Tx : 56658
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dría un coste adicional del 10
ó 20 por cicnto, lo cual me
parece admisible. La se^unda
opción, cl EM 600, esta dise-
ñado para rodar por las anti-
guas vías y Ileva motores asín-
cronos.

VEHICULO•TREN. v.L.-^Cnúl
rs lu "/ilu.^^^,/ic^"dc^ c^stos proto-
Iipo.^:'

J.P. Eslos prototipos for-
man un vehículo-tren, son
metaméricos, no están ex-
pucstos a descarrilamientos,
gracias a su sistcma de pesta-
nas rndrsociadas. Si el modulo
de un tren fuese dañado en
sus clcmcntos dc rodadura, la
x;staña qucdaría loca, sin rea-
^izar un paro motor, por tanto
no podría remontar el carril.

V. L. -,; Yur ytu^ no hun pre-
senludo el Monur^i,^ct?

J.P. En tr^ryectos de hasta
100 Km scría ideal emplearlo
para no interferir las redes fe-
rroviarias actuales. Pero en
trazados más largos, sería
muy laborioso construir una
red com ^+ leta de monovigas.
Por eso, hemos presentado un
nuevo tren, yue puede circu-
lar a 300 km/hora y funciona
con un motor lineal de 1000
kw, que estamos desarrollan-
do dcntro dcl proyecto Eurcka.

V.L. ^Quc^ prelcnden al
prc.ccnlur este prv_ti•ecto a
RENFF_:'

J.P. El objetivo es que la
compañía ferroviaria estudie
nuestra tecnología a fondo.
Podríamos poner un prototi-
po en la vía en el plazo de 18
meses. Esta propuesta iría
acompañada de la presenta-
ción de un aval por mil millo-
nes de pesetas, de forma que
si el tren una vez construido y
experimentado no cumpliese
las especificaciones acorda-
das con RENFE, no supon-
dría ningún coste adicional
para la Red.

ACTA VECOCIL)A

V.L. - Sinceramente, ^Cuá-
les cree ue son stts po.cihilidn-
des en el./^i^turo?

J.P. Según el concurso, nin-
guna. Creo que nuestra oferta
puede parecer ridícula en
comparación a los ^randes
baúles de documentacron que
presentaron el 14 de junio las
empresas extranjeras. Pienso
que lo que han presentado
nuestros competidores, con
todos mis respe[os para ellos,
es tecnolo^ía obsoleta. No se

puede circúlar con 15 y 16 to-
neladas de peso por eje
porque destroza las vías. Por
esto, precisan construirlas
con gran robustez, lo que
supone unas inversiones de
hasta 600 millones por kiló-
metro. No existe ninguna Ad-
ministración ferrovraria yue
pueda afrontar esos costos.
Es necesario dar un scrvicio
de calidad a un precio ra-
zonable. EI EM 700 va en esta
lin^a, con un precio que ron-
da los 750 millones.
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PRESENTARA SU TAV EN OTOÑO
^ ^.^-..^ a justar detalles de tipo econó-

mico y técnico, con el socio
alemán que se iba a encargar
de construir la cabeza trac-
tora del TAV-Talgo. Por ini-
ciativa de Siemens, Kraus
Mafei ofrecía un precio desa-
justado por la construcción
de la tracción, en relación con
la oferta que el propio con-
sorcio alemán ha realizado a
RENFE en su proyecto de
TAV-ICE.

FIDELIDAD. En los últimos
meses Talgo ha desarrollado
una importante actividad co-
mercial interna e internacio-
nal, que sin lugar a dudas
también ha tenido influencia
sobre la decisión de autoex-
clusión del concurso TAV. La
compañía ha suscrito en este
mismo año un acuerdo con
RENFE al cincuenta por
ciento en gastos y beneficios
para la comercialización de su
material en todo el mundo,
recibiendo por parte de la Red
un pedido millonario de 200
coches, yue deberá entrcgar
en los próximos cinco años.
Estos hechos se interpretan
por diferentes observadores
de modo contradictorio.

TAL
se a ufoexc u ey
La ausencia de una oferta Talgo ha sido la gran sorpresa en el cierre del plazo de
presentación de proyectos para el concurso de alta velocidad de RENFE. Este
hecho, que deja definitivamente huérfano de opciones tecnológicas españolas la
convocatoria, ha sido calificado como de "autoexclusión difícil de comprender" en
diferentes ámbitos ferroviarios del país.

stos mismos medios, que
otorgaban importantes
posibilidades a cualquier

alternativa que fuera avalada
por la empresa de la familia
Oriol, estiman que la decisión
adoptada por la compañía,
puede ale^arla irreverslble-
mente de la posición puntera
que ocupa en la actualidad en
la red española.

La presidencia de Patentes
Talgo, sin embargo, ha con-
firmado a VIA LIBRE la po-
sición de la com paliía de no
abandonar la lucha por la al-
ta velocidad, y la inteneión de
firmar un protocolo en octu-
bre con RENFE para desa-
rrollar una opción TAV con
tecnología española. Este tren
estaría en la línea adelantada
por V.L. en su número de ju-
nio, con una cabeza tractora
abriendo la com posición, y
una cabina conductora ce-
rrándola.

tinua el comunicado-, la
sociedad tiene muy adelanta-
da la solución teór^ca al pro-
blema. El hecho de que aún
no esté totalmente contrasta-
da dicha solución, no aconse-
ja la presentación responsable

en la fecha fijada de una ofer-
ta al concurso de TAV".

La razón fundamental que
ha desencadenado la autoex-
cluŝión de Talgo, parece radi-
car en las dificultades que
surgieron a última hora para

CABEZA TRACTORA. Según
ha podido averiguar esta
redacción en diversus círculos
relacionados con RENFE, y
con la propia empresa, las ra-
zones que han motivado la
ausencia de Talgo de la cita
dcl pasado 14 de unio, no
son slmplcs, ni fáci^es de en-
tender. Es necesario enmarcar
cualquier análisis en la histo-
ria y las circunstancias actua-
les de la empresa, así como
dentro de las relaciones que
mantiene con el que es su
cliente cusi exclusivo.

La versión oficial de Talgo,
difundida en nota de prensa,
afirma que "desde el momen-
to en que fue convocado el
concurso para el TAV" la em-
presa había puesto "el máxi-
mo interés en el proyecto de
un vehículo ca}^az de garanti-
zar la circul,ación a 250
km!h". "Actualmente, con-

Sede central de TALGO en la madrllsña calle de Montalbán.

a imposibilidad
de alcanzar un
ácuerdo con

l(raus Mafei podría ser
una de las razones por
las que la empresa
decidió no presentar su
oferta

En medios periodísticos se
estima que han supuesto una
"cuantiosa compensación" de
la compañía ferroviaria a su
fiel socio para que se mantu-
viera al margen de la convo-
catoria. En caso de que se hu-
biera presentado, ---estiman
dichos medios--, una deci-
sión a su favor podría haber
sido interpretada como una
prebenda, y una decisión en
su ĉontra dañaría la credibili-
dad de un material que la pro-
pia RENFE respalda con su
aval económico en todo el
mundo.

Por el contrario en círculos
vinculados a RENFE se ha
detectado un evidente nervio-
sismo por la ausencia de Tal-
go, ya que se considera que su
presencia habría resultado de
gran utilidad, aun que la com-
pañía española no hubiera lo-
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cios la capacidad de la única
fábrica de producción de la
empresa Rivadellosa, lo que
obligaría a plantearse la cons-
truccibn de una nueva facto-
ría, así como un incremento
notable de la plantilla. Una
estimación aproximada situa
el desembolso de esta opcra-
ción en una cantidad superior
a los 3.000 millones de pese-
tas, lo que supondría un ries-
go que la dirección de la com-

álgo no renuncla
a la alta
ve%cldad. De

hecho, desarrollará a
partir de octubre un TAV
con tecnología española

grado al tinal salir elegida en
el concurso. Se es[ima que los
responsables de material la
hubieran podido utilizar co-
mo "contrapeso", para "ma-
tizar la prepotencia" con que

se han desenvuelto algunas
oferias multinacionales.

En medios empresariales
del sector se hace una inter-
pretación distinta de las ante-
riores. Se estima que, dada la

limitada capacidad producti-
va de Talgo, atender a su
compromiso con RENFE y al
presumible crecimiento de la
demanda exterior, tendrá sa-
turada durante varios ejerci-

pañía no ha qucrido asumir
en un momento en el que se
haya embarcada en un proce-
so de expansión que mantiene
ocupada su capacidad de li-
nancración.

Fotos: Diego y Gire
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