ALTA VELOCIDAD

DIEGO

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 apoydndose en las
bases tecnolégicas esperadas. En cuanto a
matrimonios empresariales, se formalizan los
esperados de Macosa con los alemanes y de

las empresas del INI con Alsthom. Mas
novedoso es el reciente interés de Mitsubishi
por Cenemesa, pero lo mas relevante son, sin
duda, las ausencias.

La primera, y espectacular, es la de Talgo
que, por fin, no acudié al concurso.

A ella se suma la, por predecible no menos
dolorosa, de CAF, que apenas acude como
contratista en la opcién francesa. Faltando
ellos dos, se configura un concurso

sin tecnologia espafola.

Amparo Suérez, Santiago Graifo, Yolanda del Val y Antonio Ruiz del Arbol.
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FINALIZO EL PLAZO DE ENTREGA DE OFERTAS

El dia en que se
dieron cita casi todos

El lugar fue la "caracola” 18, en la sede central de RENFE. El dig, el
pasado 14 de junio. Alli,alas 11 en punto de la mafiana, se cerraba el
plazo de entrega de ofertas al concurso de material ferroviario mas
importante en muchos afios. Parte del futuro de RENFE, una
importantisima operacién para las multinacionales, y la subsistencia
para més de una empresa espaiola se jugaban alli. Sin embargo,
como casi siempre que ocurre algo serio, el drama no dejo de tener
algin ribete de comedia.
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Las ofrendas al dies occidental exi-

gian ol sacrificio de sus directives.

eso de las 10.20 de la
A manana. el salon de
actos de la Escuela de

Gestion de RENFE se encon-
traba poco concurrido, dos de
los hombres de la direccion de
Compras tomaban, con un
gesto levemente aburrido que
pronto se volveria fébril, nota
puntual de la llegada de las
ofertas. De momento sobre la
enorme mesa solo habia un
sobre tamaio folio, un peque-
no paquete de dimensiones al-
g0 superiores, y olros tres o
cuatro embalajes, de tamano
dismil.

Sin embargo, solo el sobre
y el pequeno paquete corres-
pondian a propuestas oficial-
mente recibidas. El primero,
que habia llegado el dia ante-
rior, contenia el proyecto pre-
sentado por Eurotren Mono-
viga, en tanto que el paquete,
entregado a las 9.06 de esa



En pocos segundes, la sala se llené de
actives japoneses.

manana, correspondia a la
oferta checoslovaca de Skoda
Export. En cuanto a los em-
balajes, los habia traido un
laxi temprano por la manana,
y por sus membretes —donde
rezaba “INI"— se suponia
que pertenecian a la oferta del
grupo hispano-francés, sin
embargo, nadie habia hecho
entrega oficial de ellos.

A las 10.30 llegaron los ita-
lianos. [l'!'L]‘\I‘(‘LﬁdblL\ en el
porte y aparentemente relaja-
dos, los representantes de An-
saldo procedieron a cargar
una gran caja y, en viajes
sucesivos, una serie de paque-
tes que completaban su
proyecto. Luego, abriendo un
camino que siguieron buena
parte de los asistentes, en el
“hall” de entrada, aliviaron la
espera fumando cigarrillos de
:mem tacion.

I hubiera que dar un pre-

Los dieses
orientales

son mas
tolerantes -
con los jefes. &

mio a la organizacion, este sin
duda corresponderia a los ale-
manes. Cinco minutos des-
pués de los italianos llego la
delegacion germana que, dis-
creta y disciplinadamente, en-
tregd dos enormes y solidas
cajas forradas, una roja y
otra negra, con asideros late-
rales que permitian el como-
do manejo de la pesada carga.
Las cajas, de algo mas de un
metro de alto, tenian un cier-
to aire de baul de viaje, lo que
no deja de ser apropiado para
la oferta a un medio de
transporte.

Los directivos alemanes,
como los de todas las delega-
ciones occidentales, repitie-
ron el ritual de cargar perso-
nalmente su oferta, quizas co-
mo un sacrificio para que el
dios de los fabricantes de ma-
terial ferroviario les fuese
propicio. A las 10,40 y de-

iQuién ganara el concurseo...7
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mostrando que los topicos no
siempre son infundados, la es-
tancia se lleno de activos ja-
poneses. La numerosa —y
notoria TCp!’c‘-LnldLlOI] de
Mitsubishi descendio de sus
coches y, bajo la atenta y vigi-
lante mirada del delegado de
dicha empresa para Espana,
fueron llevando rapidamente
los paquetes hasta la mesa.
Evidentemente, al dios orien-
tal de los fabricantes de mate-
rial ferroviario, a diferencia
del occidental, le basta con la
ofrenda de los subordinados.

La montana de paquetes
sobre la mesa crecia tanto co-
mo la expectacion. Solo falta-
ban- quince minutos para el
cierre del concurso y tanto
Alsthom como Talgo, no a-
parecian.

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

Fotos: Diego.

la mas voluminosa de las

Fresemadas cuando solo
altaban diez minutos para
que venciese el plazo. Para
entonces ya algun directivo de
otra dcle;auon habia dicho,
no se sabia muy bien si en se-
rio o en broma, que los im-
pugnaria si acudian un minu-
to después de las once... Los
hombres de Alsthom —algu-
no de ellos sin afeitar— te-
nian visible no sélo los efectos
de la tension de los ultimos
ajustes, sino del estrés produ-
cido por un atasco.

Pasaron los minutos v na-
die mas acudio. A las 11,00 en
punto el director de Compras
de RENFE Leopoldo Iglesias
inicio el acto de cierre. Dio
lectura a la lista de propuestas
presentadas y se procedid a
sortear las fechas para las pri-
meras entrevistas,

Talgo no habia aparecido.
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Desde hace 24 anos SHINKANSEN ha transportado 2.500 millones

de viajeros sin ningun accidente. La disponibilidad de los

trenes ha alcanzado, practicamente, el 100%, con la seguridad,

alta velocidad y confort para los viajeros que son el resultado

de una Alta Tecnologia.

El Grupo MITSUBISHI es el pionero mundial de la tecnologia

ferroviaria del futuro.
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ALGUNOS TAV CIRCULARAN ENTRE MADRID Y BARCELONA

Leopoldo Iglesias: en
el ojo del huracan

Su comprometida situacion, en el centro de todos los intereses

y presiones, no le hace perder el buen humor a Leopoldo Iglesias.
Con lengugije llano y sin circunloquios, el director de compras

de RENFE —el hombre que hoy mdas sabe del concurso— respondid
a todas las preguntas de VIA LIBRE

VIA LIBRE. ;Todos los
provectos presentados se ajus-
tan a las especificaciones?

Leopoldo Iglesias. Ninguno
ha quedado descalificado a
priori. Pero hay ofertas que es-
tan fuera de concurso, como
la de Skoda. que ha presenta-
do una especie de catdlogo de
sus locomotoras de alta po-
potencia, pero para 120 km/h.
Creo que no intentan compe-
tir, sino darse a conocer, y que
contemos con ellos para las
proximas veces.

V.L. ;Y en el caso de Euro-
tren Monoviga?

L.I. Eurotren Monoviga se
autoexcluye del concurso. Pre-
sentd un anteproyecto técnico
de una conversion del mono-
viga. no un estudio en profun-
didad, por lo que le faltan los

reo

que

antes de
finales de julio podemos
saber los finalistas
absolutos’

estudios economicos y de ren-
dimientos.

V.L. ;Qué organismos y per-
sonas integran el equipo de eva-
luacion?

L.I. La direccion de Com-
pras, con el asesoramiento téc-
nico de la direccion de Mate-
rial, en cuya cabeza esta Abra-
ham Ventero. En Compras
participan cualro personas:
Heraclio Gontan director de
Contratacion; Enrique Bal-
buena, que es el hombre que
lleva toda la compra de mate-
rial rodante en RENFE;
Miguel Garachana, el director
de Desarrollo de Sistemas y
Control de Gestion, que tam-
bién maneja el modelo infor-

matico de evaluacion, y yo.

V.L. ;Cudl es la incidencia
de la relacion precio tecnolo-
gia?

L.1. Superado el filtro técni-
co pasaremos a ver lo econo-
mico. Esto no sera 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 muy barato.
Y la parte economica no solo
es el precio, sino los gastos de

explotacion, de mantenimien-
to, el consumo de energia...

V.L. ;Para cudndo se tendrd
una idea de la situacion?

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

V.L. En el terreno anecdoti-
co ;Cual es la oferta mas y me-
nos voluminosa?

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

francesa, pero metieron mu-
chos planos, anexos en infor-
macion, folletos, propagan-
da... realmente lo importante
son unas 600 6 700 paginas en
cada oferta.

V.L. ;/Se sabe va cudles son
las mas caras y baratas?

L.I. Siendo todas muy com-
petitivas, la oferta mas agresi-
va es la japonesa.

V.L.;En lo economico?

L.I. Y en lo técnico tam-
bién, creo... Tal vez en lo téc-
nico sea la mds desconocida
para nosotros.

V.L. ;Todos dan la velocidad
pedida?

L.I. Si, y algunos generosa-
mente, en el caso alemdn di-
cen: “podemos llegar hasta
406 km/h, pero si qmcrcn
ustedes 300... pues 300",

V.L. A nosotros nos c!{;’omn
que 280 km/h.

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

V.L. ;Qué destacaria de las
ofertas?

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

iendo

todas

muy
competitivas, la oferta
mas agresiva es la
Jjaponesa’
===

una ruptura con el actual.

V.L. ;Qué opina de la parti-
cipacion de las empresas espa-
fiolas que estan en el concurso?

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

V.L. ¢ Y qué piensa de su au-
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 estd el caso
aleman... me refiero a que
ellos contrataron las cabezas
con Kraus Maffei, y estos ul-
timos estin volcados con el
ICE... y posiblemente no
hayan tenido tiempo para de-
sarrollar las de Talgo... es una
cuestion de tiempo técnico,
no de capacidad.

V.L. Se insiste en que Talgo
pf(’.ﬁ‘f'f”(ﬂ'{j cosas para f.’i’ olo-
Ho.

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

V.L. Se dice que el poner

una velocidad de 250 km/h en
el concurso fue una manera de
permitir la presencia de la tec-
nologia nacional.

L.1. Si, es cierto.

V.L. Sin embargo no hay
una oferta nacional...

L.I. RENFE ha hecho lo
que ha podido.

V.L. Entonces, ;hasta donde
el que las ofertas den mas de
250 km/h es un elemento posi-
tivo?

L.I. Si es positivo, entre los
parametros que valoramos es-
ta el que se pase de 250 km/h
hasta 300 km/h. Esto, lo sa-
bian los contratistas.

V.L. ;/Cudl es la influencia

16

ntre los
parame-

tros

que valoramos esta el
que se pase de 250
km/h hasta 300 km/h”’

del INI y del Ministerio de In-
dustria?

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

V.L. ;Como se va a evaluar
el tema mantenimiento?

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

V.L. Se dice que el tiempo
para pruebas es escaso y las
penalizaciones por incumpli-
miento muy fuertes.

L.I1. Las penalizaciones son
fortisimas, las mdximas que
he podido poner; y pienso ser
duro con el que falle... Se aca-
bo 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. Aqui vienen
productos conocidos y expe-
rimentados, y tienen tiempo
de sobra si se dedican de ver-
dad al proyecto.

V.L. ;Hay exigencias de ve-
locidad fuera de las lineas de
alta velocidad?

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

e
acabo

la

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

TR A M

hasta Sevilla, y hasta alli no
hay ningun problema. Cérdo-
ba-Sevilla es una via 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 representaria
ir frenando y acelerando debi-
do al trazado de curvas. El
problema es que los trenes de
alta velocidad van a seguir
hasta Malaga y Cadiz, y alli
van a encontrar una via mejo-
rada, tipo 160 km/h, donde
también tienen que funcionar
perfectamente.

De las 24 ramas que pedi-
mos van a estar en explota-
cién hacia Sevilla 20 6 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 via normal, digna-
mente mejorada, nos da al-
gun beneficio. A lo mejor en
el trayecto Madrid-Barcelona
se gana una hora de viaje.
Una condicion que exigimos
es que los trenes circulen bien
por vias tipo RENFE, las ca-
lificamos asi para que después
no se sorprendan. La cosa no
va de que nos digan ‘‘el tren
corre mucho, pero por su via
se rompe”. Tiene que correr,
y por nuestra via.

V.L. ;Y qué velocidad dan
para una via tipo RENFE?

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

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

L.1. 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 via,
no descarrilan. Lo que pasa es
que a partir de 200 km/h si la
via no es buena es el pasajero
quien se baja, porque no lo
soporta. Ahi es donde vere-
mos a que velocidad podemos
llegar y que velocidad pode-
mos mantener con nuestras
vias antiguas.

V.L. Se ha hablado mucho
de un modelo de evaluacion de-
sarrollado por la Universidad
de Stanford. ; En qué consiste?

L.I. Tenemos casi trescien-
tos parametros, 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
negociacion e ir valorando.

V.L. ;Y todo eso se negocia-
ra?

L.I. Yo espero que esos
parametros cambien. Mi pun-
to de vista es clarisimo, 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 muchisimo 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 segin el esquema de
Stanford y, cuando tengamos
los parametros finales, éste

e las

24

ramas

que pedimos van a estar
en explotacion hacia
Sevilla20021, y
reservaremos tres o
cuatro para hacer
pruebas entre Madrid y
Barcelona”

dara una calificacion de cero
a cien para cada uno de los
trenes. Y este dato serd im-
portante en la decision, pero
tampoco la condicionara to-
talmente.

V.L. ;/Se tenderd a unificar

tecnologia en trenes y locomo-
toras?
L.I. Nos gustaria, porque se-
ria muy bueno desde el punto
de vista de la gestion que la
tecnologia fuese unica. Nada
de distribuir para que queden
todos contentos: aqui uno
muy contento y otros muy
tristes, y RENFE en situacion
optima. 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 gustaria
que fuesen de la misma tecno-
logia.
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Los franceses, @s dedr, Alsthom, llegaron finall nie cgmo |efes de fila de T
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ablar de precios, en

este concurso, es co-

mo hablar de la na-
da, porque no hay la mas mi-
nima posibilidad de lograr
que alguién se acerque, ni de
lejos, al terreno de los presu-
puestos.

Sobre velocidades los fran-
ceses dicen que su oferta, al
estar directamente derivada
del TGV Altantico tiene una
velocidad comercial de 300
kilémetros-hora, pero que
dadas las caracteristicas pro-
pias de la linea entre Madrid-
Cordoba, la maxima veloci-
dad comercial que ofrecen es
de 275 km/h para la linea de

de la cabl

il la di P leld

alta velocidad. Al circular por
vias principales convenciona-
les, desarrollara una veloci-
dad comercial de 200 km/h.
Los colores en los que irdn
pintados las dos motrices y
los 8 0 9 remolques que com-
ponen este TAV no estdn de-
cididos, ya que la decision fi-
nal es potestad de RENFE,
pero en la opeidn que presen-
ta el grupo hispano-frances el
que parece contar con mas
posibilidades combina el ro-
jo, el blanco vy el gris; al me-
nos, estos eran los colores que
lucia la maqueta de la cabeza-
tractora del TAV que el pasa-
do jueves 23 de junio entregd

Alsthom al director de Com-
pras de la Red, Leopoldo
Iglesias, durante la primera
reunion que los responsables
de RENFE tenian con los de
la empresa francesa. No obs-
tante, los disenadores galos
han presentado algunas otras
posibilidades de decoracion
exterior del tren que juegan
con el amarillo caracteristico
de la Red espanola.

LAS MODIFICACIONES. Para
responder a las exigencias que
plantea la red espanola el
TAV que presenta el grupo
hispano francés ha tenido que
hacer distintas modificacio-
nes, Las mas 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.

El sistema de traccion fun-
ciona por motores sincronos
autopilotados alimentados
por onduladores de corriente
a partir de puentes mixtos de
corriente monofasica o de
choppers en corriente conti-
nua, en este caso, el chopper
de entrada ha sufrido modifi-
caciones para adaptarse a los
3000 voltios, ya que, si bien el
sistema francés es bitension,
loespara25kVy 1,5kV.

Los motores de traccion
son cuatro por cada motriz y
su potencia unitaria es de
1.100 KW, los motores auxi-
liares son trifasicos asincro-
nos.

El sistema de frenado,
tanto del tren como de la lo-
comotora son frenos reostati-
cos y eléctricos no de recupe-
racion, ya que, el grupo his-
pano-frances aporta en su
oferta datos que demuestran
que, en su caso, la recupera-
cion seria minima y sin em-

bargo, complicaria 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 Espana 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-

cion que también iba a la iz-
quierda en la original france-
sa. Ademas, ha sufrido modi-
ficaciones especificas que no
ha experimentado su compa-
nero de oferta, una de ellas ha
sido la mejora de la suspen-
sion secundaria para adaptar-
la a las condiciones de la via
espafnola y, también, la
transformacion del disenio de
su bloque central para mejo-
rar el caudal de ventilacion
debido a las temperaturas
mas altas que se dan en Espa-
na.

Su decoracion exterior re-
cuerda en algo a la del 444-
500, con el frontal amarillo. A
su costado combina el naran-
ja con el blanco, el marron y
el gris. La velocidad ofertada
por Alsthom para estas loco-
motoras es de 200 kilémetros-
/hora haciendo la salvedad de
que, si RENFE desea aumen-
tar la velocidad maxima a 220
kilometros, es posible hacerlo
sin problemas, salvo que la
administracion ferroviaria es-
panola deberd comunicarlo
antes de empezar la construc-
cion,

La masa de la locomotora
es poco inferior a 90 tonela-
das, su caja estd realizada en
acero semi-inoxidable, consta
de dos cabinas de conduc-
cion, una a cada extremo, es
universal y estan disenadas
para ser de mando multiple,
es decir que permiten el aco-
plamiento de dos locomoto-
ras. Es bitension, tiene una
potencia nominal entre llan-

| TAV contara
con sala de
reuniones, video
y teléfonos publicos’

tas de 5500 KW, sus motores
son sincronos, 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 anos, locomotoras Alst-
hom, muy semejantes a estas,
arrastran el Talgo Pendular
por las vias francesas.

ATODO CONFORT. Otro ca-
pitulo en el que se ha tenido
especial cuidado en este TAV
ha sido lo referente a diserio
interior y atencion al cliente.
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La disposicion de los asientos
ha tomado mas en considera-
cion los deseos de la adminis-
tracion ferroviaria espanola
que los del modelo de origen
francés y los hipotéticos viaje-
ros de este tren viajaran con
mayor amplitud que sus co-

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

Remolque do primera clase en version coach.

20

Tres aspoctos de la
maqueta del TAY
que los responsables
do Alsthom
entregaron a Renfe
el pasade 23 de
junie.

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

llo. En ambos casos, los co-
ches contardn 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 division en departamentos es otra de las posibilidades de la primera
clase en ol TAV hispano-francés.
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alerones plegables. En linea
con ellos, y, también en este
caso, con un pasillo como di-
visoria, quedardin dos asien-
tos entre los que existe una
mesita adosada. Como su
modelo de origen, el TAV es-
panol contard con 1 sala espe-

R de do clase del uv, !Ip. cmb. ll esta versién espainoli-
14

cialmente pensada para reu-
niones de negocios, situada al
principio del tren y con una
capacidad semejante a las del
TGV Atlantico (8 personas).
El tren estard climatizado y
cuenta con una acustica muy
cuidada.

zada d-l TGV Atlantice se ha pr

22

ul fert.

Le Sybic revestida

con vwn diseiio que

recverda, on cuante
I

444-500 de Renfe.

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

Diseiie del bar-cafeteria que servira
viajeres de segunda clase.

te se preste en el mismo
asiento.

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




Consorcio HISPANO-ALEMAN
Linea de alta velocidad
Madrid-Brazatortas-Cordoba

La opcion HISPANO-ALEMANA
a la linea de alta velocidad.

Las empresas alemanas mas relevantes en el sector ferroviario, AEG, BBC, SEL
y SIEMENS AG, sus filiales en Espafia AEG Ibérica de Electricidad, S. A., ASEA BROWN
BOVERI, S. A., SEL SENALIZACION, S. A., y SIEMENS, S. A,, y las empresas GUINOVART,
RADIOTRONICA y TEMELSA, se han unido para formar un Consorcio que pueda garantizar
el mas alto nivel de prestaciones en la construccion de la linea ferroviaria de alta velocidad.
El Consorcio HISPANO-ALEMAN ofrece la mas moderna tecnologia, alto grado
de transferencia de conocimientos tecnoldgicos, fabricaciéon nacional y una probada
experiencia en el proyecto, desarrollo y construccion de lineas de alta velocidad.

-
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Linea alemana de alta idad. por la que ya se ha circulado a ﬁ Km!, i

.e

AEG/AEG IBERICA - ABB/ASEA BROWN BOVERI, S. A. - SEL/SEL SENALIZACION, S. A,
SIEMENS AG/SIEMENS, S. A. - GUINOVART - RADIOTRONICA - TEMELSA.

Consorcio HISPANO-ALEMAN
Orense, 2. 28020 Madrid.
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TREN DE ALTO NIVEL Y LOCOMOTORA FLEXIBLE basa en dos conocidos pro-
e B e e s S ST,

ductos: la locomotora E 120
y el tren de alta velocidad
ICE. La primera ya circula

L @ 5
n es u no Izu o en servicios regulares por las
vias de la DB, en tanto que

del segundo solo existen un

prototipo —el ICE experi-
uru m mental— aunque los ferro-
carriles alemanes ya han

cursado los pedidos de la
primera serie comercial, que
debe entrar en operacion en

Escasisimas modificaciones técnicas respecto a lo que serd el ICE

germano de serie, pero importantes cambios en la decoraciény los 1991, un afio antes que el
servicios al vigjero, es lo que caracteriza al TAV presentado por el TAV de RENFE.
Consorcio Hispano-Aleman. La locomotora, en cambio, es el Gltimo Casi nadie discute las

bondades técnicas del ICE.
El 1 de mayo dicho tren ba-
ti6 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-
coracion y servicios para el
viajero extremadamente lu-
josos. En contrapartida, el
ICE es un tren caro, y la
propia DB —aunque man-
teniendo un elevadisimo ni-
vel— ha rebajado el grado
de prestaciones al viajero en
los ICE de serie.

Mas discutibles son las
criticas francesas en cuanto
a los supuestos problemas
de estanqueidad del tren a
su paso por los tineles. Los
alemanes insisten en que es-

desarrollo de la E 120.

espués de una etapa
de cerrado silencio,
que contrastaba con

la politica informativa de
los franceses, los represen-
tantes de la opcion alemana
han abierto las puertas. “La
carrera empieza a partir del
dia 14, y no antes”, decia a
finales de mayo, justifican-
do su mutismo, el portavoz
del Consorcio Hispano-Ale-
man, Julio Vega; y anadia
que la informacion iba a ser
entregada mas adelante. La
promesa no era vana, y en
este numero Via Libre pue-
de ofrecer un documento de
enorme interés: la planta y 1a : !
perfil del TAV ofertado por ta dificultad —que fue seria

301CiO ¢ dio im antes rade-
el Consorcio a RENFE. El ICE experimental combina una alta tecnologia con un gran lujo para el y A pOr_tdﬂlE‘r qlfl‘:b ade
La propuesta alemana se  viajero. ros de cabeza— esta perfec-
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tamente resuelta. Ademas
afiaden, no sin razon, que si
alguien se ha visto obligado
a encontrar una solucién a
dicho problema —de evi-
dente incidencia en el caso
del TAV espanol— son
ellos. En efecto, las lineas de
alta velocidad germanas tie-
nen muchos taneles, y, en
cambio, el TGV circula por
trazados que carecen abso-
lutamente de ellos. Asi, se-
nala Vega, “el TGV tendra
que someter el prototipo
que ofrece a Espana a rigu-
rosisimos experimentos en
este sentido™.

El Consorcio Hispano-
Aleman surgié como una
iniciativa destinada a extra-
polar la experiencia, obteni-
da por la industria alemana
en la creacion de la alta ve-
locidad en dicho pais, al ca-
so espafol. 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
pequenas companias como
Diuwag, Wagon Union y
L.H.B., que han desarrolla-
do la tecnologia de los co-
ches intermedios— en el ca-
so del tren. El socio espanol
en ambos casos es la empre-
sa Macosa.

En un primer momento la
representacion del grupo es-

Treinta unidades de la k |

tuvo en manos de Brown
Boveri, pero pronto paso 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-
cian mas politico llevar otro
abanderado. De esta mane-
ra, Kraus Maffei y Thyssen
intervienen como socios tec-
nologicds mecanicos,

o E 120 ya estan en servicio en el DB.

Brown Boveri como socio
eléctrico y Macosa como fa-
bricante espanol.

LAE 120. La DB llevaba va-
rios anos planteandose la
conveniencia de tener una
locomotora multipropésito,
que integrase las nuevas tec-
nologias y que evitara tener
que utilizar maquinas dis-
tintas para trenes de alta ve-

. T P S ALTA VELOCIDAD =

locidad, expresos normales,
y trenes de mercancias lige-
ros o pesados. El resultado
fue la E 120, de la cual ya
hay en servicio 30 unidades
e igual cantidad en fabrica-
cion.

Las curvas de esfuerzo en
cuanto a traccion-velocidad
de esta maquina permiten
cubrir con ella servicios
atendidos hasta entonces
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con cuatro tipos distintos de
locomotoras y, con escasas
modificaciones, esta sera la
maquina 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 mercancias, de 1.500
ton., a 100 km/h; y pesados
de mercancias, de 2.200
ton.,a 80 km/h.

Algunos de los cambios
son mejoras técnicas, logi-
cas en una serie mas mo-
derna. Uno es el sistema de
refrigeracion, que en la E
120 es por aceite y en el mo-
-delo presentado al concurso
espanol funciona con fredn.
Al igual, el actual modelo
aleman tiene tiristores en sus
convertidores, y el concur-
sado llevara GTOs. Lo que
hemos ofrecido a RENFE
se puede calificar como una
evolucion tecnologica de la
E 120, seria exactamente la
misma locomotora que hoy
le ofreceriamos a la DB,
asegura Vega.

En general, la opcion ale-
mana se beneficia de presen-
tar equipos pensados para
una orografia y unas condi-
ciones de trafico parecidas a
las espanolas, ya que la poli-
tica de la DB, como la de
RENFE, es no tener lineas
dedicadas exclusivamente a
la alta velocidad. Desde un

Interior del ICE experimental.

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

Pero hay algunas condi-
cionantes netamente espa-
nolas, como el ancho de via
y la bitension, que requieren
de una especial adaptacion.
El problema del ancho de
via incide poco en la loco-
motora, facilitando las co-

sas incluso. Pero otra cosa
ocurre con el problema de la
Mtension, ya que las E 120
estan pensadas para la elec-
trificacion 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-
gun Vega, la solucion adop-
tada se basa en el circuito
intermedio de tension, con
ajuste del ancho de impulso,
que ya tienen las E 120 ale-
manas. Un circuito de ten-
sion en U, “mediante el cual
se puede resolver de una ma-
nera muy elegante la biten-
sion”

A grandes rasgos, la se-

cuencia de funcionamiento
es la siguiente: durante la
alimentacion en corriente
continua, en primer lugar
esta pasa por un ajustador
de tension, que permite
adaptar el circuito interme-
dio al tipo de servicio en el
que se encuentre la locomo-
tora, este ajustador de ten-
sion prefija la tension del
circuito intermedio. Pos-
teriormente, mediante una
regulacion del ancho de los
impulsos, la alimentacion se
convierte en trifasica, 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 tension
al nivel deseado. Luego se
utiliza como rectificador el
mismo equipo que en el fun-
cionamiento en corriente
continua actuaba como
ajustador, y se pasa al cir-
cuito ya descrito. Se trata de
un sistema muy elegante
tedricamente, pero poco ex-
perimentado, aunque el
portavoz del Consorcio se-
nala que en Sudafrica ya
hay locomotoras que fun-
cionan asi.

Las caracteristicas mas
importantes de la E 120, que
en términos generales se
mantienen en la oferta pre-
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sentada a Espana, son las si-
guientes: disposicion de ejes
BoBo, potencia nominal
constante de 5.600 kw, velo-
cidad maxima de 200 km/h.,
que puede llegar a 265 km/h
y peso total de 64 toneladas.

na
odificacion es
el cambio de
diseno del morro de la
cabeza
=== = — = _ ¥

ICE PARA ESPANA. Para
ofertar a las ramas de alta
velocidad del TAV la op-
cion del consorcio aleman se
basa en el ICE. Como ya se
dijo, en este caso las necesi-
dades de adaptacion son
mayores que en la locomo-
tora, especialmente en cuan-
to a la decoracion y los ser-
vicios al viajero. **La DB ha
apostado por una solucion
de alto confort y alto
standing, tratando de qui-
tarle clientes a la aviacion,
creemos que este rumbo no
coincide con el de la SNCF.
En todo caso, en este senti-
do, habra que adaptarse a lo
que decida RENFE, pero
todo lo técnico del ICE se
incorpora’’, resalta Vega.
De todas maneras, y para
abaratar el precio —todavia

ALTA VELOCI

Una unidad del ICE experimental come estas, establecié en mayo el récord mundial de
velocidad ferroviaria.

imposible de obtener— de
su oferta, los alemanes han
suprimido en el tren ofer-
tado a RENFE una gran
cantidad de elementos de in-
formacion 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””, anadiendo que los
modelos que se suministren

tendran un alto contenido
de aportacion de RENFE.
Pero también hay modifi-
caciones de tipo estructural.
Segun 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 especificas
para la version espanola,
sino que estan en linea con

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

Una de estas modificacio-
nes es un cambio de disefo
del morro de la cabeza, al
cual se le ha dado un perfil
mas aerodinamico, hacien-
do su angulo de ataque algo
mas tendido, para adaptar-
lo a velocidades mayores.
También se han simplifica-
do los sistemas de union en-
tre vagones, asi como la in-
formatica interior,

T ) I
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En cuanto a la solucion
eléctrica, el sistema del TAV
ofertado es muy semejante
al de la locomotora E 120.
De hecho, muchos de los
componentes basicos, de ca-
racter modular, son los mis-
mos, y los cambios solo se
refieren a las distintas po-
tencias de cada caso. Las ca-
racteristicas que Vega desta-
ca del tren ofertado son las

onfiguracion
flexible que
podria llegar
hasta 14 coches

siguientes: velocidad de 280
km/h; configuracion flexi-
ble, que podria llegar hasta
14 coches, aunque soélo se
proponen 6; vehiculos es-
tancos a la presion, para en-
cuentros con trenes opues-
tos en tinel, 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 continua; alto
rendimiento energético to-
tal; motorizacion asincrona
trifasica; frenado eléctrico
con recuperacion; masas
suspendidas muy reducidas;
regulacion de potencia en
cuatro cuadrantes, que per-
mite ‘devolver energia a la
red.

El tren cuenta con cafete-
ria y un pequefno restauran-
te, asi como con zonas de
compartimentos y de coche
salon para acomodar a los
pasajeros. También hay zo-
nas con pequehas mesas y
distintas orientaciones de
los asientos.

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

BoBo; velocidad maxima de
350 km/h; potencia maxima
punta en los motores de
traccion de 4.200 kw. y con-
tinua de 3.640 kw.

Por ultimo, los represen-
tantes del Consorcio Hispa-
no-Aleman insisten en el te-
ma del trafico mixto de alta
velocidad. Segun ellos. no
solo estan en condiciones de
ofertar un tren que puede
circular a 280 km/h, o mas,
sino que saben cuales son las
condicionantes de dicho
tren durante su explotacion
en conjunto con vehiculos
convencionales. Porque, re-
salta Julio Vega, el proble-
ma de las presiones no afec-
ta solo al ICE —o TAV—,
sino que “‘también hay limi-
taciones y condicionantes
para los otros trenes con
que se va a cruzar; la sujec-
cion de la carga en estos va-
gones, cuantos pascales van
a tener que soportar como
exceso de presion...” todo
eso hay que conocerlo y
controlarlo. De esta mane-

ra, concluye Vega, *‘es una
realidad que tanto los tane-
les como el trafico mixto son
dos premisas que tiene el
proyecto aleman de partida,
y que, de momento, no se
habia planteado el proyecto
francés”

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

| tren cuenta
con cafeteria y
un pequeno
restaurante
QB . —= =k = = e

panol, batié el récord mun-
dial de velocidad ferroviario
sin que se realizaran modifi-
caciones de importancia en
el vehiculo, salvo en el pan-
tografo. Queda claro que las
posibilidades de velocidad de
la opcion alemana estan muy
por encima de lo especifica-
do por RENFE, falta co-
nocer cuales son los precios.

arrolloy evolucion
evacio hasta E
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ALTA VELOCIDAD

SEA QUIEN FUERE EL GANADOR DEL CONCURSO
A SR e T Y TS I [ AR
ganador, todas las industrias

N vede prescindir
actualmente existentes en el
e las empresas de P R
ricacion de material de alta

vclucidudg de todo tipo de
|

“Magquinista y Ateinsa no
tienen por qué sufrir estrate-
gias diferentes si ganan unos
u otros. No es que se vayan a
fusionar, ni a unir. Es de
suponer que sea quien sea el

Hasta el 14 de junio pasado,al hablar de las ofertas que se presentaban al material. Claro estd que las

§ ' f > iael alianzas empresariales no tie-
concurso de material para alta velocidad, siempre se daba como referencia e nen por qué producirse al
gentilicio de algin pais extranjero o se hablaba de Talgo. Al fondo, enla sombra, mismo tiempo que la adjudi-

en una sombra informativa que ellas mismas buscaban, quedaban las empresasdel ~ F4EO7: pueden hacerse mas
INI, mudas e impenetrables. Una fuente cercana a estas empresas ha roto el i
mutismo y un poco de luz ha aliviado, aunque tenuemente, la oscuridad

LA AUSENCIA DE CAF. En al-

comunicativa que hasta ahora imperaba.

as empresas de construc-

cion ferroviaria del INI,

Magquinista y Ateinsa, se
han presentado a este concur-
so en alianza con la francesa
Alsthom y tras un periodo de
negociacion para el que los
propios hombres del INI no
dudan en aceptar el calificati-
vo de duro. Quizas la dureza
de la negociacion fue la que
impidio, meses atras, que lle-
garan a buen puerto los con-
tactos que los italianos man-
tuvieron con el Instituto y que
finalizaron el pasado mes de
agosto. “Las condiciones de
negociacion eran las mismas
para todos los interesados,
3ﬁrman fuentes bien informa-

as.

Sin embargo, parece que
fueron los franceses y los ale-
manes quienes mads interesa-
dos estaban en llegar a un
acuerdo sobre la compra de
las empresas ferroviarias. Los
franceses finalmente, llegaron
a un entendimiento y las in-
dustrias firmaron con ellos la
oferta ulJ)rnyccw para la alta
velocidad, sin embargo, es
gosiblc que los alemanes tam-

ién tengan una opcion de
compra en caso de ganar este
concurso de 111.;neri:ﬁ.

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

Maquinist truyé el FEMA para FEVE. El primer prototipo
so presenté en marxo del pasade aiie. Foto derecha, Ateinsa, por su parte

junto con Alsthom vira 60

gunos cendculos ferroviarios




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

Para explicar esta ausencia
nuestra fuente hace histo-
ria y se remonta en el tiempo
para explicar como se fue
componiendo el mapa de al-
tas alianzas entre empresas
nacionales y extran eras
“Desde hace 5 anos Macosa
firmé acuerdos estables con el
consorcio alemdn; por su
parte Maquinista y Ateinsa
hicieron lo mismo, mientras
que posiblemente CAF se
quedo a la espera de una op-
cion mas' interesante o quizd,
decidié ir sola y cuando cam-
bié de opinidon se encontrd
con grupos lo suficientemente
amplios y estables. En cual-
quier caso, las empresas pu-
blicas fabricantes de material
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

las empresas del INI:"solo
Ka habido_intercambios de
opmmmnes l¥ en cualquier
caso que “CAF es una empresa
lmporlanle y su pdrt:c:pdcmn
SIemprc sera también impor-
tante”

UNA SOLA OFERTA. E! pano-
rama ferroviario espanol se le
presenta a esta fuente cercana
a los medios industriales-fe-
rroviarios como especialmen-

te propicio gracias al PTF,
“un panorama en el que la in-
dustria ferroviaria tiene posi-
bilidades de fabricacion aun-
que no de disefio de tecnolo-
gia, por lo tanto, la union con
un tecnologo exlrdnjcro re-
sulta muy interesante”. Segun
esta fuente, si el consorcio
hispano-francés se llevara el
concurso se fabricaria en Es-
pafa un tanto por ciento muy
elevado del material.
Sobre la adjudicacion del

concurso de material de Alta
Velocidad se muestra partida-
ria de la opuon por una sola
tecnologia, “es un factor fun-
damental para animar a los
INVErsores a estar presentes en
el mercado espanol. El plan
supone un incremento de la
demanda, pero ¢l volumen de
inversion no es tan grande co-
mo para que podamos atomi-
zarlo dividiéndolo entre va-
rias tecnologias™.

No obstante, cuando se le
plantea la quiniela que fun-
ciona por medios ferroviarios
en los que se habla del TAV
para los franceses, la locomo-
tora para los alemanes, y una
participacion de ambos can-
didatos en las empresas del
INI, dice que no es la mas
l::robdblc la mds probable es

adjudicacion a una sola
oferta, aunque si son los ale-
manes admite con ciertos re-
paros que puedan comprar
una participacion en las em-
presas.

Por ultimo, senala que “el
sector publico ha tenido en
cuenta, a la hora de fijar su es-
trategia, los intereses de todas
las _empresas privadas del sec-
tor”.
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ITALIA PRESENTA EL ETR-450 SIN BASCULACION

Un remolque transformador
soluciona la bitension

Los italianos se han presentado al concurso de material para alta velocidad con
una oferta firmada, fundamentalmente, por empresas de su pais, ninguna empresa
espanola ha hallado hueco entre ellos, sélo un resquicio para los ingleses: la

bitension.

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 aparece la in-
glesa General Electric que
aporta, sobre todo, la tecno-
logia del sistema monofasico.

El ETR450 ha sido el mo-
delo de base que han utilizado
los italianos para el desarrollo
de su oferta al tren espanol de
alta velocidad. Es una deriva-
cion un poco especial ya que,
no tiene el sistema de bascu-
lacion de caja que ha hecho
famosos tanto al ETR450, co-
mo a sus antecesores directos
el ETR401 y el electrotren
basculante 443, el popular
“Platanito”, y que les dio el
sobrenombre de Pendolino.
Las razones que da el grupo
italiano para la supresion de
la basculacion es que en las
especificaciones de RENFE
no se solicita, pero anaden

ue si la Red lo desea, el mo-
elo prcw:nmdo podrm per-
fectamente “*bascular™.

El ETR450 inicio su servi-
cio, regular, el pasado 29 de
mayo entre Roma y Mildn.

El principal problema para
los italianos en este concurso
se planteaba con la bitension,
que han solucionado mante-
niendo sin variacion la ten-

sion a 3 kV y anadiendo un
remolque transformador.

UN AUTOMOTOR. EI TAV
que presenta, el grupo italia-
no es automotor, esta consti-
tuido por tres unidades de
traccion que a la vez integran
dos vehiculos (BAC-1, BBp-
). (BA,BB), (BAc-II, BBp-
II). Todas las unidades de
traccion son iguales entre
ellas salvo por la presencia de
los pantografos y de las cabi-
nas de conduccion. Estin do-
tadas con un chopper para
cada dos motores de traccion
? de la correspondiente regu-
acion.

SEIS VEHICULOS. La compo-

sicion del tren, por tanto, la
forman seis vehiculos mas un
remolque transformador en el
que se convierte la tension de
linea de 25 kV 50 Hz de la
linea Madrid-Cordoba a la
tension de funcionamiento de
3 kV corriente continua del
equipo eléctrico chopper de
traccion y frenado.
~ Ladistribucion de los pasa-
jeros se hace dedicando dos
coches a primera clase y cua-
tro a segunda separados entre
si por el coche-bar.

El nimero total de pasaje-
ros que podra transportar el
tren italiano de aceptarse su

propuesta es de 341 personas,
de las cuales aproximada-
mente un 26 por ciento via-
jarian en primera clase (89
pasajeros) y el 74 por ciento
restante, lo harian 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-

ALTA VELOCIDAD

Ansaldo-Fiat para su TAV es
de 250 kilometros hora.

LA LOCOMOTORA. Ansaldo
y Breda presentan su oferta
para la locomotora de gran
potencia, basada en la E402
que funciona en los ferroca-
rriles italianos, modificada y
adaptada a la red y condicio-
nes espanolas,

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

Sus mads serias esperanzas
estdan puestas en esta locomo-
tora que han ofertado para
una velocidad de 200 km/h,
aunque es posible su adapta-
cion a velocidades de 220
km/h, pero no de forma con-
tinuada.

ADAPTACION. Como en el

TAYV, la locomotora tiene que

mador, que es el mas pesado
de cuantos componen el TAV
italiano con un peso de 49.600
kilos vacio. La masa del tren
automotor en kilogramos es
de 320.400, la carga maxima
util esta calculada en 100 ki-
los por persona, lo que da un
resultado de 35.800 kgs. El
total de la masa mas la carga
util asciende a 356.200 kilo-
gramos. La carga maxima
por eje en el vehiculo BBp-II
es de 13, 125 toneladas.

La velocidad que ofertan

ser adaptada para la biten-
sion f de ahi, se derivan tam-
bién las mayores modificacio-
nes que han debido realizarse,
introduciendo un 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 equipo
ha sido revisado tomando en
cuenta la mds avanzada tec-
nologia de enfriamiento de se-
miconductores de potencia
del tipo GTO.

3kV 22uv 3KV
Bacil | BPPII BA | B8 | RT BAR | BBPI | BACI >
2°clase | 2°clase | 2°clase | l'eiﬂt 1°clase
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LA OFERTA JAPONESA, BASADA EN EL SHINKANSEN

Mitsubishi se plantea
la compra de Cenemesa

El pasado 14 de junio Mitsubishi presenté a RENFE sus ofertas de locomotora y TAV.
La empresa japonesa no quiso desvelar ninguna caracteristica relativa al proyecto.
Sin embargo, uno de los responsables de la compaiiia en Espafia aseguré que la
oferta nipona esta basada en el modelo de alta velocidad Shinkansen.

| TAV espanol es idénti-
co al tren Shinkansen de
la serie 100, salvo en los
bogies, —adaptados al ancho
nacional—, y en la longitud
de la composicion. En Japon
estos trenes circulan con 16

32

automotores. De acuerdo al
numero de plazas que REN-
FE exige en las especificacio-
nes, en Espaiia sera necesario
utilizar un menor numero de
coches”, declar6 a VIA LI-
BRE Koji Kaneda, director

del Departamento de Maqui-
naria de Mitsubishi Espana.
Segun el directivo, las ven-
tajas de Mitsubishi frente a
otras opciones, residen en la
competitividad de su precio
—el mas bajo de los ofer-
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La Locomotora Universal de
Gran Potencia y ol TAV
espanol, vistos por
Mitsubishi.

tados— y en la puntualidad
de la empresa nipona en sus
plazos de entrega. “Todo el
mundo sabe —anadio—que
los plazos de entrega de las
empresas japonesas, no hablo

na de las
ventajas 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-
cepcion exigidas por RENFE
son muy rigurosas’.

VISITA A ESPANA. Por otra

parte, Mitsubishi ha iniciado
una serie de contactos dirigi-

dos a la adquisicion de la em-
presa espanola Cenemesa,
que como es sabido ha firma-
do un acuerdo de colabora-
cién con el grupo francés, En
este sentido, la compaiifa ni-
pona ha enviado una carta al
ministro de Industria, Luis
Carlos Croissier, notificando
de esta forma su peticion for-
mal de compra. Una delega-
cion de la compaiiia japone-
sa, encabezada por Yoshiki
Wesawa, director general de
la Division de Maquinaria de
Mitsubishi, estudiard sobre el
terreno esta posibilidad en la
visita que a principios del mes
de julio realizara a Espana.
Aunque poco dados a cual-
quier tipo de declaraciones,
los japoneses fueron contun-
dentes al afirmar: “En ningtin
caso seremos subcontratistas
de ninguna empresa competi-
dora. Y desde luego, solo
compraremos Cenemesa si
ganamos, al menos, uno de
los dos concursos™.

GEOLOGIA, GEOTECNIA Y GEOQUIMICA:

LABORATORIO

PARA ESTUDIOS, ANALISIS Y ENSAYOS

esludlos

Compaiiia Internacional de Investigacion y Ensayos, S.A.

Carretera Madrid-Toledo, Km. 50 * Villaluenga de la Sagra (Toledo) * Telefs. (925) 53 03 00 - 53 04 00 - 5303 09
Azorin, 2 * Migueiturra (Ciudad Real) * Telét, (926) 22 98 36
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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, presenté a RENFE, el pasado
14 de junio, dos propuestas para el TAV espadol: El
EM 700, pensado para circular por las lineas de alta
velocidad, y el EM 600, disefiado para el resto de la
red. Junto ala empresa checa Skoda Export, que
también presenté su proyecto, Eurotren Monoviga S.A
constituyé la sorpresa de la jornada.

EI EM 700 y el EM 600
no difieren basicomente
en su disefo exterior.

Via Libre. —Usredes se han
presentado fuera de concurso.
(Qué objeto tiene esto?

Julio Pinto. —Obviamente,
nuestro tren no estd funcio-

V.L.— ;Qué han presentado
exactamente?

J.P. Hemos presentado dos
modelos. El primero, el EM
700 de motor lineal, estad indi-

.'..-—""""
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nando en un servicio publico cado(J:mm circular por las li-
como RENFE exige en las es- neas de nuevo trazado. En es-
pecificaciones del concurso. te caso, las vias habrian de
Por tanto, lo que queriamos completarse con placas de
evitar es que nuestra propues- aluminio montadas sobre los
ta fuese rechazada. perfiles laminados. Supon-

articipamos en proyectos de alta

velocidad desde hace 20 afos
con los siguientes equipos :
Pantografos. Puertas. Antipatinaje.
Antibloqueo. Velocidad impuesta.
Central de defectos. Sistema de
taquimetria. Sistema hombre muerto.
Alire acondicionado. Sanitarios
autonomos. Yentanas. Lunetas
térmicas.
Referencias: T.G.V. SUDESTE,
T.GV. ATLANTICO, T.G.V. NORTE
Y TRANSMANCHA, PENDOLINO,
E.T.R. 500,

SEDE : FABRICA :
Puerto Rico, 5 - 28016 MADRID Apantado 525 - 43080 TARRAGONA
Tel. (91)457.23.01 - Tel (977) 54.66.06
Fax. (91) 438.16.76 Fax. (977) 54.85.79 - Tx : 56656
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dria un coste adicional del 10
6 20 por ciento, lo cual me
parece admisible. La segunda
opcion, el EM 600, esta dise-
fiado para rodar por las anti-
guas vias y lleva motores asin-
Cronos.

VEHICULO-TREN. VL., Cuadl
es la “'filosofia’ de estos proto-
tipos?

J.P. —Estos prototipos for-
man un vehiculo-tren, son
metaméricos, no estan ex-
puestos a descarrilamientos,
gracias a su sistema de pesta-
nas indisociadas. Si el médulo
de un tren fuese danado en
sus elementos de rodadura, la
sestana quedaria loca, sin rea-
izar un paro motor, por tanto
no podria remontar el carril.

V.L. — Por qué no han pre-
sentado el Monoviga?

J.P. En trayectos de hasta
100 Km seria ideal emplearlo
para no interferir las redes fe-
rroviarias actuales. Pero en
trazados mas largos, seria
muy laborioso construir una
red completa de monovigas.
Por eso, hemos presentado un
nuevo tren, que puede circu-
lar a 300 km/hora y funciona
con un motor lineal de 1000
kw, que estamos desarrollan-
do dentro del proyecto Eureka.

V.L. —;Qué pretenden al
_.-'H't'.\'t'H!(H‘ este Pl'l‘)_l'['('fl’] d
RENFE?

J.P. —El objetivo es que la
compafiia ferroviaria estudie
nuestra tecnologia a fondo.
Podriamos poner un prototi-
po en la via en el plazo de 18
meses. Esta propuesta iria
acompanada de la presenta-
cion 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-
dria ningin coste adicional
para la Red.

ALTA

V.L. —Sinceramente, ;Cud-
les cree que son sus posibilida-
des en el futuro?

J.P. Segun el concurso, nin-
guna. Creo que nuestra oferta
puede parecer ridicula en
comparacion a los grandes
batiles de documentacion que
presentaron el 14 de junio las
empresas extranjeras. Pienso
que lo que han presentado
nuestros competidores, con
todos mis respetos para ellos,
es tecnologia obsoleta. No se

L

puede circular con 15y 16 to-
neladas de peso por eje
porque destroza las vias. Por
esto, precisan construirlas
con gran robustez, lo que
supone unas inversiones de
hasta 600 millones por kilo-
metro. No existe ninguna Ad-
ministracion ferroviaria que
pueda afrontar esos costos.
Es necesario dar un servicio
de calidad a un precio ra-
zonable. E1 EM 700 va en esta
linca, con un precio que ron-
da los 750 millones.

Aunque FOSFOROS DEL PIRINEO
me haya hecho de seguridad, para
que unicamente pueda encenderme
en el rascador especial de la cajita,
me queme sin dejar ascua y resista
altas temperaturas sin inflamarme . . .

También Vd. tiene que poner su
granito de colaboracion, apagandome
bien antes de arrojarme al suelo.

FOSFORQS DEL RIRINEO, S.A.




PRESENTARA SU TAV EN OTONO
B st =y — =T

TALGO
se auvtoexcluye

La ausencia de una oferta Talgo ha sido la gran sorpresa en el cierre del plazo de
presentacion de proyectos para el concurso de alta velocidad de RENFE. Este
hecho, que deja definitivamente huérfano de opciones tecnolégicas espanolas la
convocatoria, ha sido calificado como de “autoexclusién dificil de comprender” en
diferentes ambitos ferroviarios del pais.

stos mismos medios, que

otorgaban importantes

posibilidades a cualquier
alternativa que fuera avalada
por la empresa de la familia
Oriol, estiman que la decision
adoptada por la compania,
puede alejarla irreversible-
mente de la posicion puntera
que ocupa en la actualidad en
la red espaniola.

La presidencia de Patentes
Talgo, sin embargo, ha con-
firmado a VIA LIBRE la po-
sicion de la compariiia de no
abandonar la lucha por la al-
ta velocidad, y la intencion de
firmar un protocolo en octu-
bre con RENFE para desa-
rrollar una opcion TAV con
tecnologia espanola. Este tren
estaria en la linea adelantada
por V.L. en su numero de ju-
I"I!I.().. con una cabeza tractora
abriendo la composicion, y
una cabina conductora ce-
rrandola.

CABEZA TRACTORA. Segiin
ha podido averiguar esta
redaccion en diversos circulos
relacionados con RENFE, y
con la propia empresa. las ra-
zones que han motivado la
ausencia de Talgo de la cita
del pasado 14 de I|unm no
son simples, ni faciles de en-
tender. Es necesario enmarcar
cualquier andlisis en la histo-
ria y las circunstancias actua-
les de la empresa. asi como
dentro de las relaciones que
mantiene con el que es su
cliente casi exclusivo.

La versidn 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 habia puesto “‘el maxi-
mo interés en el proyecto de
un vehiculo capaz de garanti-
zar la circulacion a 250
km/h™. **Actualmente, —con-
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tinua el comunicado—, la
sociedad tiene muy adelanta-
da la solucion tedrica al pro-
blema. El hecho de que atn
no esté totalmente contrasta-
da dicha solucion, no aconse-
ja la presentacion responsable

en la fecha fijada de una ofer-
ta al concurso de TAV™,

La razon fundamental que
ha desencadenado la autoex-
clusion de Talgo, parece radi-
car en las dificultades que
surgieron a ultima hora para

Sede centrol de TALGO en la madrilena calle de Montalban.

ajustar detalles de tipo econo-
mico y técnico, con el socio
aleman que se iba a encargar
de construir la cabeza trac-
tora del TAV-Talgo. Por ini-
ciativa de Siemens, Kraus
Mafei ofrecia un precio desa-
justado por la construccion
de la traccion, en relacion con
la oferta que el propio con-
sorcio aleman ha realizado a
RENFE en su proyecto de
TAV-ICE.

FIDELIDAD. En los ultimos

meses Talgo ha desarrollado
una importante actividad co-
mercial interna e internacio-
nal, que sin lugar a dudas
también ha tenido influencia
sobre la decision de autoex-
clusion del concurso TAV. La
compaifiia ha suscrito en este
mismo afo un acuerdo con
RENFE al cincuenta por
ciento en gastos y beneficios
para la comercializacion de su
material en todo el mundo,
recibiendo por parte de la Red
un Etdado millonario de 200
coches, que deberd entregar
en los proximos cinco anos.
Estos hechos se interpretan
por diferentes observadores
de modo contradictorio.

a imposibilidad
de alcanzar un
acuerdo con
Kraus Mafei podria ser
una de las razones por
las que la empresa
decidio no presentar su
oferta

En medios periodisticos se
esnmd que han supuesto una
“cuantiosa compensacion” de
la compania 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-
sion a su favor podria haber
sido interpretada como una
prebenda, y una decision en
su contra danaria la credibili-
dad de un material que la pro-
pia RENFE respalda con su
aval econdémico en todo el
mundo.

Por el contrario en circulos
vinculados a RENFE se ha
detectado un evidente nervio-
sismo por la ausencia de Tal-
g0, ya que se considera que su
presencia habria resultado de
gran utilidad, aunque la com-
pania espanola no hubiera lo-




grado al final salir elegida en
¢l concurso. Se estima que los
responsables de material la
hubieran podido utilizar co-
mo “‘contrapeso’, para “ma-
tizar la prepotencia’™ con que

s¢ han desenvuelto algunas
ofertas multinacionales.

En medios empresariales
del sector se hace una inter-
pretacion 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, tendra sa-
turada durante varios ejerci-

ALTA VELOCIDAD

cios la capacidad de la unica
fabrica de produccion de la
empresa Rivadellosa, lo que
obligaria a plantearse la cons-
truccion de una nueva facto-
ria, asi como un incremento
notable de la plantilla. Una
estimacion aproximada situa
el desembolso de esta opera-
cion en una cantidad superior
a los 3.000 millones de pese-
tas, lo que supondria un ries-
go que la direccion de la com-

algo no renuncia
ala alta
velocidad. De
hecho, desarrollara a
partir de octubre un TAV
con tecnologia espanola

pania no ha querido asumir
en un momento en el que se
haya embarcada en un proce-
so de expansion que mantiene
ocupada su capacidad de fi-
nanciacion.

Fotos: Diego y Gire
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