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EL T. G. V. FRANGES BATIO TODOS LOS
RECORDS DE VELOGIDAD: 380 KM. POR HORA

nrundo de velocidad sobre carriles ha si-

do situado en los 380 kilometros por ho-

ra por una composicion del tren francés
TGV, disefado para la nueva linea de alta
velocidad entre Paris y Lyon, que se pondré
en servicio el proximo 27 de septiembre.

La'SNCF, que ya ostentaba el anterior re-
cord del mundo en velocidad sobre carriles
desde el 29 de marzo de 1955, fecha en la
que un tren remolcado por una locmotora
eléctrica alcanz6 los 331 kilbmetros por ho-
ra, ha conseguido un nuevo triunfo que po-
ne de manifiesto que la técnica ferroviaria
francesa sigue ocupando uno de los puestos
de vanguardia. :

Desde el punto de vista de la explotacion
ferroviaria, la consecucion de este record ha
cubierto varios objetivos. En primer lugar,
ha demostrado, de forma incontestable y
publica, el permanente progreso técnico
que caracteriza al ferrocarril. En segundo lu-
gar, ha puesto de manifiesto, una vez més,
que los esfuerzos en pro de la investigaciéon
y de las innovaciones técnicas son rentables
para los paises que practican esta politica.
En relaciéon con el ferrocarril, Francia es un
pais en primera linea. En tercer lugar, este
nuevo record ha permitido ensayar no sélo
un nuevo tipo de material para ser utilizado
en las lineas de gran velocidad, sino que ha
confirmado que la via y la catenaria de la
nueva linea Paris-Lyon es apta para este ti-
po de velocidad.

Por todo ello, merece la pena comparar
este record con el obtenido en 1955. Aun-
que la diferencia de velocidad entre uno y
otro no es muy grande — 50 kilbmetros/ho-
ra—, hay entre ambos acontecimientos una
gran separacion. El record de 1955 fue el
éxito de un dia dentro de los limites de lo

EL 26 de febrero de 1981, el record del

posible en aquel entonces. Aquel logro per-

miti6 emprender multiples investigaciones,
pero no-tuvo consecuencias comerciales in-
mediatas. En efecto, hubo que esperar hasta
1967 para que apareciera en Francia el pri-
mer tren comercial a 2000 kilbmetros por
hora —el “Capitol”—. En cuanto a la via,
quedd practicamente inutilizable tras el en-
sayo.

Por su parte, el record de 1981 ha su-
puesto la culminacion de veinticinco anos
de investigacién, la prefiguracion inmediata
de una explotacién comercial a gran veloci-
dad (260 kildbmetros/hora), que debe co-
menzar a finales del proximo mes de sep-
tiembre. Tanto el material como la via son
los prototipos normales que se emplearan
en la futura explotacion y no han experi-
mentado ningln deterioro en los ensayos de
velocidad. El hecho de que el tren haya ro-
dado a 380 kilémetros por hora, mantenién-
dose la estabilidad del vehiculo y la de la
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“La Vie du Rail” titulé escuetamente
su namero especial dedicado
al record mundial: “380 km/h.”.
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El equipo de conduccion (de izquierda a derecha):
Gabriel Jacquot, Henri Dejeux, André Cossié,
Daniel Levert y Jacques Ruiz.
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via, garantiza un gran margen de seguridad
para la futura explotacién comercial a 260
kilbmetros por hora.

Este nuevo concepto de explotacion fe-
rroviaria permitira unir poblaciones distan-
tes entre 500 y 600 kilometros practica-
mente en el mismo tiempo que el avion.

EL ENSAYO

El ensayo se efectud en un tramo de la
nueva linea Paris-Lyon, comprendido entre
los kildbmetros 189 y 133; es decir, el reco-

rrido se hizo en el sentido Lyon-Paris, entre
Suthonay y Saint-Florentin-Vergigny. Para
los ensayos se hablan recrecido los peraltes
en las curvas para reducir los efectos trans-
versales debidos a la fuerza centrifuga. Sin
embargo, hay que puntualizar que la linea
se ha proyectado y construido para veloci-
dades de 300 kilbmetros por hora, lo que
permite el radio de las curvas, que oscila en-
tre 6.000 y 15.000 metros, con insuficien-
cias de peralte entre 90 y 130 milimetros.
También se prescindid de los aparatos de
via en la zona del recorrido a méas de 310 ki-
I6metros por hora.

En cuanto al material, se prepar6 una
composicion del TGV en la que se introduje-
ron ligeras modificaciones: se suprimieron
tres remolques intermedios, con lo que la
rama de ensayo estuvo integrada por siete
vehiculos; se modificé la relaciéon de engra-
najes de manera que se diera la misma velo-
cidad de rotacion a los motores de traccion
y a los tripodes, elemento mecéanico de
transmision de corredera.

Al mismo tiempo, se modificé la relacion
de los puentes motores sobre el eje y se
sustituyeron las ruedas de didmetro de 920
milimetros por otras de 1.050 milimetros.

La comparacion entre una rama normal
del TGV y la del nimero 16 que bati6 el re-
cord de velocidad, es la siguiente:

TGV 16 TGV
Nimero de vehiculos .. ........ 7 10
Nimero de bogies motores . . . . . . B B
Nimero total de bogies ... ... .. 10 13

Longitud del tren .. ........ 1449 metros 200,19 metros
Relacion de engranajes de los puen-
tes motores .. ......... s 51.44 54,41

Potencia a los érboles de los mo-

tores ...... . 6.400 Kw. 6.400 Kw.
10.000 Kw. —
Didmetro ruedas motrices 1.050 mm. 920 mm.

En cuanto a la linea de alimentacion, co-
mo se sabe, es de 25 kv. en corriente mono-
fasica, y el tramo de ensayo se puso en ser-
vicio con una sola subestacién, para no
acortar el esfuerzo de tracciéon en el punto
de seccionamiento de dos subestaciones,
habiéndose juntado excepcionalmente di-
cho punto.

A las 15.28 horas del dia 26 de febrero
de 1981, el TGV 16 sali6 para la prueba y
pronto alcanzé los 340 kilébmetros por hora,
velocidad que no rebasaria hasta el kilome-
tro 165, donde comenzaba el recorrido con
la catenaria reforzada con vistas a la prueba.
Se alcanzaron los 360 kilbmetros, luego los
370 en siete kilometros, y durante cuatro
mads se llegd a los 380. Son las 15.41 ho-
ras. El nuevo record del mundo en yglocidad
ferroviaria ha sido conseguido. E F
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