Una de las partidas mas importantes previstas en el

Plan de Transporte Ferroviario es la relativa al material. Sobre este tema,
Abraham Ventero Covarrubias, director de Material de RENFE, -

ha presentado

una ponencia en el Seminario organizado por la Fundacién de los
Ferrocarriles Espafioles en Sevilla sobre las grandes

realizaciones de transporte terrestre en Espaiia e Iberoamérica. Por su gran interés,
la ofrecemos integramente a los lectores de VIA LIBRE.

Abraham Ventero
Covarrubias

A filosofia de adquisicion

del nuevo material ferrovia-

rio de RENFE estd determi-

nada por el Plan de Trans-
porte Ferroviario (PTF), que fue
aprobado por el Consejo de Minis-
tros del Gobierno espafiol celebra-
do el dia 30 de abril del presente
afio 1987.

El PTF es un instrumento bdsico
de planificacion estratégica concebi-
do como cursos posibles de accién
acordes con los objetivos operativos
inmediatos. El horizonte del PTF se
ha fijado en el afio 2000, por lo que
la planificacién estratégica a largo
plazo se complementard con progra-
mas plurianuales, que permiten ana-
lizar las actuaciones emprendidas y
las que resten por emprender en fun-
cion de los resultados obtenidos, ins-
trumentando, en definitiva, un siste-
ma de planificacién flexible cohe-
rente con la rdpida evolucién de la
sociedad actual.

La inversion total prevista en el
PTF es de casi 2,1 billones de pese-
tas del afio 1986. Casi una cuarta
parte de esta cifra corresponde a in-
versiones en material motor y re-
molcado, incluyendo tanto el de
nueva construccion como el de
acondicionamiento y moderniza-
cién del material existente. La inver-
sion correspondiente al material su-
pera el medio billon de pesetas, sien-
do exactamente de 546.300 millo-
nes de pesetas, lo cual supone una
inversion media anual del orden de
35.000 millones, valorada en pese-
tas de 1986, cifra que equivale a 280
millones de délares en cada afio, por
término medio.

Esta importante inversion en ma-

Nuevo material

El material motor y
remolcado de RENFE
en la actualidad

RENFE explota actualmente
12.723 kilémetros de lineas, de las
que el 49,5 por 100 estin electrifi-
cadas. En el afio 1986, el trifico de
viajeros fue de 15.646 millones de
viajeros-kilémetro, y el de mercan-
cias asciende a 11.299 millones de
toneladas-kilometro. El 76,4 por
ciento del trifico total se efectia con
traccion eléctrica.

Para realizar este trifico, RENFE
cuenta con el siguiente material:

623 locomotoras eléctricas.

398 locomotoras Diesel de linea.

379 locomotoras Diesel de
maniobra.

504 trenes eléctricos.

215 trenes Diesel.

Abraham Ventero Covarrubias, director de Material de RENFE.

terial motor y remolcado previstaen  cién de nuevo material y mejora del 2 413 coches y furgones.
el PTF da origen a unas perspecti-  existente, que vamos a analizar alo 663 remolques Talgo.
vas muy importantes de construc-  largo de este trabajo. 35.252 vagones de RENFE.

El electrotrén basculante, inico vehiculo con traccion eléctrica capaz de circular
a mas de 160 km/h. en la actualidad.
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Locomotora Diesel 354 del Talgo Pendular concebidas
para circular a 180 km/h.

9.401 vagones de propiedad
particular.

Las directrices del PTF

La definicién del futuro material
de RENFE, asi como la moderniza-
cion del material existente, va a es-
tar fundamentada en las directrices
determinadas por eliPTF.

Respecto al trifico de vigjeros, las
directrices del Plan marcan un fuer-
te desarrollo de los siguientes ser-
ViCios: '

— Trenes diurnos de largo recorri-
do del tipo Intercity a alta velocidad,
— Trenes nocturnos de largo re-
corrido con un fuerte incremento de
las plazas acostadas.

— Trenes de cercanias para despla-
zamientos cortos ¢n las grandes
dreas urbanas.

Las directrices del PTF en rela-
cion con el trifico de mercancias se
refieren principalmente a los aspec-
tos siguientes:

— Una politica oriéntada hacia el
transporte de grandes masas (flujos
superiores a 100.000 toneladas
anuales) y de masas transportadas a
grandes distancias (mas de 100.000
toneladas a méds de 150 km). Esta
politica permitird un mayor desarro-
llo de los trenes puros de mercan-
cias, que constituyen el producto
ferroviario mds competitivo.

— Reduccién del plazo del trans-
porte, para lo que e$ necesario au-
mentar la velocidad de los trenes de
mercancias.

— Fomento del trifico intermodal
mediante el desarrollo de las técni-
cas adecuadas y de centros de inter-
cambio modal.
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— Evitar rupturas de carga creando
y desarrollando infraestructuras
ferroviarias terminales particulares
que permitan el acceso a las insta-
laciones de los clientes y a los puer-
tos maritimos.

— Incremento del trifico interna-
cional como consecuencia de la in-
corporacion de Espafia a la CEE,
por lo que hay que atender especial-
mente la problemdtica derivada del
diferente ancho de via espafiol.

A continuacién se expondrdn la
politica y filosofia que se aplicardn
al material motor y remolcado, tan-
to en el caso de nueva construccion
como en el de modernizacion del
existente, para ajustarse a las direc-
trices marcadas por el PTF.

La alta velocidad

La alta velocidad constituye el as-
pecto mds destacable del PTF. En
esta cuestion, el PTF opta por una
alternativa claramente de «ruptura»,
en lugar de limitarse con una alter-
nativa que podria denominarse
«tendencial» y que hubiera mante-
nido al ferrocarril simplemente en su
linea de tendencia actual. Las inver-
siones de ruptura cambiardn sustan-
cialmente el servicie ferroviario y
entre ellas destacan las siguientes:

— El nuevo acceso a Andalucia por
la variante de Brazatortas.

— El nuevo acceso al Norte y No-
roeste de Espaiia por la variante de
Guadarrama, asi como la nueva va-
riante de Bilbao.

— El actual tridngulo Madrid-Bar-
celona-Valencia.

El nuevo acceso a Andalucia,
concebido para solucionar el cuello

de botella mds importante de la Red
actual, permitird una radical moder-
nizacién del servicio al Sudoeste de
Espafia, al disefiarse para unas velo-
cidades maximas de hasta 250
km/h. y acortar las distancias actua-
les en 92 km. De esta forma se con-
seguird reducir el tiempo de viaje de
Madrid a Sevilla a tres horas, es de-
cir, la mitad del mejor servicio ac-
tual, estableciendo asi una ruptura
del concepto tradicional del servicio
ferroviario.

El nuevo acceso al Norte y No-
roeste de Espaiia estari concebido
para velocidades de 200 km/h. y
permitird reducir los tiempos actua-
les en més de una hora, benefician-
do a los servicios dirigidos hacia Ga-
licia, Asturias, Cantabria, Pais Vas-
co, Castilla-Le6n, La Rioja y Na-
varra. La velocidad médxima de 200
km/h. también se aplicard en el
tridngulo Madrid-Barcelona-Valen-
cia, mediante una adecuacién de su
infraestructura,

Estas directrices del PTF hacia
servicios de alta velocidad exige la
concepcién de una nueva genera-
cién de locomotoras eléctricas y tre-
nes de alta velocidad aptos para cir-
cular, respectivamente, a 200 y 250
km/h. En este sentido conviene des-
tacar que actualmente RENFE no
posee ninguna locomotora ni tren
autopropulsado aptos para circular
a 200 km/h.

La elevacion de la velocidad
mixima desde 140 a 160 km/h.
tuvo lugar el dia 1 de junio de 1986
en el tridngulo Madrid-Barcelona-
Valencia, incluyendo el ramal de
Alicante, y durante 1987 se ha ex-
tendido a ciertos trayectos de las li-
neas Madrid-Irin, Madrid-Le6n y
Madrid-Sevilla. La implantacién de
los 160 km/h. ha sido posible gra-
cias a la vision de futuro que ha exis-
tido durante la ltima década en los
organismos técnicos responsables de
la concepcién del nuevo material, y
que permitié realizar el disefio y
construccion de una generacién de
material apto- para 160 km/h. bas-
tante antes de que se empezara a
concebir la aplicacion comercial de

esta velocidad mdxima en las prin-
cipales lineas de RENFE. De esta
forma, RENFE se ha integrado ya
en el club de administraciones ferro-
viarias que practican en Servicio co-
mercial velocidades madximas igua-
les o superiores a los 160 km/h. El
nimero de ferrocarriles que forman
este club de los 160 km/h., o velo-
cidades superiores, es solamente una
docena, aproximadamente, en todo
el mundo, y entre los cuales se en-
cuentra ya nuestra Red.

Los 180 km/h.
en RENFE

En estos momentos, RENFE est4
estudiando la implantacién de la ve-
locidad méxima de 180 km/h. en
determinados servicios, para lo cual
se estd desarrollando un plan de
pruebas a alta velocidad, que se estd
ejecutando a lo largo del presente
afio 1987 y que continuari en 1988.
La operacién de elevacién de la ve-
locidad mdxima de 160 a 180
km/h. es bastante mds dificil que la
anterior de 140 a 160 km/h. En
efecto, hay bastantes pardmetros
que aumentan con el cuadrado de
la velocidad, como son las distan-
cias de parada, la energia a disipar
durante el frenado y el radio de las
curvas, mientras que la potencia ne-
cesaria para la traccion se eleva con
el cubo de la velocidad. Por ello, la
implantaciéon de los 180 km/h. en
el momento actual es solamente po-
sible en determinadas lineas con ra-
dios de curva muy amplios y con un
perfil casi horizontal, como es el
caso del trayecto Alcdzar de San
Juan-La Encina. Ademis, la distan-
cia de parada necesaria a 180 km/h.
exige disponer de dos cantones de
sefializacion, lo que lleva a introdu-
cir un sistema con cuatro indicacio-
nes (rojo, amarillo, verde y verde
intermitente).

Desde el punto de vista de Ma-
terial, los vehiculos aptos para po-
der circular actualmente a /80
km/h., bien por su concepcioén ori-
ginal o bien introduciendo en ellos




las modificaciones oportunas, son
los siguientes:

Los trenes Talgo Pendular re-
molcados por las locomotoras Die-
sel de la serie 354, ya que este ma-
terial motor y remolcado estd con-
cebido para 180 km/h. Las locomo-
toras Diesel 353 también son aptas
para 180 km/h., pero su menor po-
tencia no las hace aconsejables para
eslos  Servicios alta velocidad.

Los modernos y confortables co-
ches de viajeros de las series 9.000
y 10.000 estin autorizados para 160
km/h., pero es previsible que los re-
sultados de las pruebas que se van
a realizar permitan su circulacion a
mayor velocidad, para lo que serd
probablemente necesario introducir
algunas modificaciones en sus bo-
gies.

Dado que RENFE no tiene ac-
tualmente ninguna locomotora eléc-
trica apta para circular a mas de 160
km/h., se esti realizando la trans-
Jormacion de las cuatro locomoto-
ras chopper de la serie 269-600 para
que puedan circular a 200 km/h.
Esta operacion implica la sustitu-
cion de los bogies actuales por otros
nuevos concebidos para alta veloci-
dad. Dada la importancia de la
transformacién a realizar, el plazo
necesario para su ejecucion es de un
afo aproximadamente, estando pre-
visto terminar la transformacion de
las primeras locomotoras en los pri-
meros meses de 1988. El interés fun-
damental de esta transformacion es
que RENFE pueda disponer, en un
relativamente breve plazo, de un pe-
quenio parque de locomotoras eléc-
tricas de 200 km/h. para poder efec-
tuar ensayos de alta velocidad, e in-
cluso poder implantar algin servi-
cio comercial de alta velocidad con
coches 9.000 y 10.000.

RENFE posee un electrotrén
basculante apto para 180 km/h.,
siendo asi el unico vehiculo con
traccion eléctrica capaz de circular
a mis de 160 km/h. en la actuali-
dad. Por ello, se estd utilizando este
electrotrén para realizar las pruebas
de captacion de energia eléctrica, y

Locomotor;
de RENFE, formado por 623 maquinas

poder determinar asi cudl es el sis-
tema pantografo-catenaria mas ade-
cuado para circular a 180, e incluso
200 km/h.

Se han efectuado ya, en el tra-
yecto Villarrobledo-Minaya, situado
en la linea Alcdzar de San Juan-Al-
bacete, ensayos a 180 km/h., alcan-
zindose incluso velocidades maéxi-
mas de 200 km/h. En estos ensayos
se ha verificado el funcionamiento
del sistema catenaria-pantografo y
del sistema ASFA, asi como la es-
tabilidad del tren Talgo Pendular re-
molcado por una locomotora Die-
sel de la serie 354. La realizacion de
estos ensayos se continuard durante
el presente otoiio, incluyéndose tam-
bién los correspondientes a la medi-
da de la estabilidad de los moder-
nos coches de viajeros de las series
9.000 y 10.000, y la comprobacién
de otras caracteristicas fundamenta-
les en la explotacion ferroviaria de

eléctricas de las series 251 y 269, dos de los modelos del parque

alta velocidad, tales como el frena-
do, el cruce de trenes, la resistencia
al avance, el funcionamiento correc-
to del aire acondicionado, los rui-
dos, etcétera.

Una nueva generacion
de material

La implantacion de servicios in-
tercity a alta velocidad prevista en
el PTF, tanto en las variantes de
nueva construccion como en las li-
neas principales de la Red bisica ac-
tual, exige la inmediata construccion
de una nueva generacion de mate-
rial motor eléctrico de alta velocidad
y de gran potencia. Este nuevo ma-
terial tendrd caracteristicas muy di-
ferentes a la del material existente.
Estd prevista la adquisicion de las
dos siguientes clases de nuevo ma-
terial de alta velocidad:

Locomotoras eléctricas aplas
para remolcar trenes a 200 km/h.
Trenes de alta velocidad (TAV)
capaces de circular a 250 km/h.

Tanto las locomotoras como los
TAYV serin eléctricos. En efecto, las
grandes potencias necesarias para la
alta velocidad exigen la traccion
eléctrica, ya que no seria posible
pricticamente instalar esas poten-
cias tan elevadas si se utilizase la
traccion Diesel. Los servicios de alta
velocidad existentes en el mundo,
desde 200 hasta 270 km/h., se efec-
tian casi siempre con traccion eléc-
trica. Es el caso de Francia, Japén,
Alemania, Italia y Estados Unidos.
La unica excepcion la constituye,
por ¢l momento, Gran Bretana, don-

Locomotora eléctrica serie 250,
remolcando el tren rapido
Madrid-Barcelona con coches 9.000.
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Unidad 440, que con 255 unidades se utiliza en servicios de cercanias de las grandes ciudades, en
servicios regionales y rapidos. A su lado, el prototipo de unidad CDTI.

de el HST es de traccion Diesel,
pero hay que resaltar que las dos li-
neas donde estos trenes alcanzan los
200 km/h. son te lla-
nas, y que la electrificacion de las li-
neas britdnicas ha sido mucho me-
nor que en el continente. Actual-
mente, los BR estdn electrificando la
linea de la costa Este, con lo que alli
los HST serdn sustituidos, en un fu-
turo no lejano, por trenes de alta ve-
locidad remolcados por locomoto-
ras eléctricas.

Estd previsto utilizar el sistema de
electrificacion a 25 kV. y 50 Hz. en
la nueva linea de Andalucia por
Brazatortas, a causa de las
potencias exigidas por la alta velo-
cidad, lo que supone un importante
ahorro en las inversiones a efectuar
en las instalaciones fijas de electrifi-
cacién. Otro aspecto importante a
considerar es que el delicado pro-
blema de la captacién de corriente
entre pantografo y catenaria estd re-
suelto en el sistema de 25 kV., que
es el que utilizan todos los trenes
que actualmente circulan en servi-
cio comercial a mds de 200 km/h.,
mientras que la experiencia de cap-
tacién a alta veloadad con corrien-
te continua es todavia muy reduci-
da. También conviene sefialar que
la introduccion de este nuevo siste-

ma en RENFE conducird en el fu-
lu:oapodcrelecmﬁmroonoomen
te alterna lineas cuya electrificacion
no podria justificarse econémica-
mente en corriente continua. Hoy,
en 1987, hay que lamentar que la
decisién de implantar los 25 kV. a
50 Hz. no se hubiera tomado hace
dos o tres décadas.
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Unidad CDTI, de la que, una vez introducidas las modificaciones
aconsejadas por la experiencia, se construiran
50 unidades para cercanias urbanas.

Desde el punto de vista de la con-
cepcién del nuevo material motor,
esta decision de RENFE de utilizar
el sistema de 25 kV. en la nueva li-
nea de alta velocidad de Andalucia,
exige que todo el material que vaya

- a circular por dicha linea ha de ser

bicorriente, es decir, apto para po-
der circular bajo catenaria tanto de
25 kV. como de 3 kV., ya que, aun-
que la nueva linea esté electrificada
en corriente alterna, las penetracio-
nes en Madrid y C6rdoba serdn las
actuales, electrificadas con corriente
continua, y ademds los trenes han
de seguir su recorrido hacia Sevilla
y otras ciudades andaluzas.

Los modernos equipos electréni-
cos de traccion permiten una con-
cepcion relativamente sencilla de los

vehiculos motores bicorrientes. En
efecto, es suficiente afiadir un trans-
formador para reducir la tensién y
un puente rectificador para conver-
tir la corriente alterna en continua,
con lo cual se consigue poder utili-
zar el mismo equipo de traccién tan-
to en el caso de circular bajo cate-
naria de corriente continua como en
el de corriente alterna. El aspecto
mds critico de esta solucién estd en
el peso del vehiculo motor, ya que
la adicién del transformador y el
rectificador supone un incremento
de varias toneladas, sin que sea po-
sible superar unos pesos por eje de-
terminados, lo cual presenta dificul-
tades en la concepcién y construc-
cién de dichos vehiculos motores
bicorrientes.

La puesta en servicio de la nueva
linea de Andalucia, prevista para los
importantes acontecimientos del
aiio 1992, concede un plazo muy re-
ducido de solamente unos cuatro
afios, para la concepcion, proyecto
y construccién del nuevo material
de gran velocidad, lo que exigird
probablemente la transferencia, por
parte de nuestra industria, de algu-
na tecnologia extranjera que esté
avalada por una expenmcm satis-
factoria y amplia en el pais de ori-
gen, e introduciendo las modifica-
ciones indispensables para adaptar
esa tecnologia a las condiciones de
explotacion espaiiolas.

Las nuevas locomotoras
eléctricas

Las caracteristicas bdsicas previs-
tas para las nuevas locomotoras de
alta velocidad son las siguientes:

— Tipo: BB, dos bogies con dos ejes
uno,

— Alimentacién: Bicorrientes, 25

kV./3.000 V.

— Velocidad mdxima: 200 km/h.

— Masa: 90 toneladas, como méxi-

mo.

— Potencia: 5.500 k/W, como mi-

nimo.

Estas locomotoras serdn capaces
de arrastrar:

— Trenes de viajeros de 500 tone-
ladas, a 200 km/h. en horizontal y
con una aceleracion residual de 5
cm/s2.

— Trenes de mercancias de 750 to-
neladas en rampas de 20 milésimas
a 80 km/h.

El servicio universal exigido a es-
tas locomotoras, es decir, su aptitud
para remolcar trenes de viajeros y
mercancias sin recurrir al uso de los
complicados bogies birreductores,
obllgn a que la locomotora pueda
desarrollar su potencia nominal en
un intervalo muy amplio de veloci-
dades. Esta condicién, junto con el
elevado valor de la potencia, exige
utilizar motores de traccion trifdsi-
cos. Estos motores tienen la impor-
tante ventaja de eliminar el colector,
que es el punto més débil de los mo-
tores actuales.

El freno neumdtico serd apto para

motoras tendridn un freno eléctrico
de alta potencia, concebido para ser
utilizado como freno de retencién
en el descenso de fuertes pendientes
y como freno de parada, actuando
entonces conjugando con el freno
de aire comprimido del tren.




Los trenes de
alta velocidad

Los futuros Trenes de Alta Velo-
adad,denommndosTAV serdn bi-
corrientes, es decir, aptos para po-
der circular bajo catenarias de 25 y
3 kV. y su velocidad méxima serd
de 250 km/h. Estardn formados por
dos cabezas tractoras con un nime-
ro de coches intermedios adecuado
Jpara transportar 300 viajeros,
aproximadamente.

La nueva linea de Andalucia tie-
ne largas rampas de 12 milésimas,
necesarias para salvar el desnivel en-
tre el valle del Guadalquivir y la me-
seta de Castilla, lo cual exige que la
potencia del tren sea muy alta con
objeto de poder subir esta rampa a
una velocidad muy elevada, lo cual
es necesario para poder cubrir el ob-
jetivo marcado por el PTF de efec-
tuar el recorrido Madrid-Cordoba
en dos horas a la velocidad comer-
cial de 177 km/h.

La masa por eje motor del TAV
no puede superar las /7 toneladas.
La exigencia de dos cabezas tracto-
ras, una en cada extremo del tren,
tiene como objetivos el conseguir
una mayor fiabilidad en el servicio
y un menor peso por e, al poder
distribuir la potencia instalada entre
un mayor nimero de ejes. El con-
cepto de cabeza tractora ha de in-
terpretarse con flexibilidad, puesto
que podria admitirse que cada ca-
beza tractora sea en realidad una
unidad tractora formada por mds de
un coche motor.

La electrénica
de potencia

Los equipos electrénicos de po-
tencia de los TAV y también de las
nuevas locomotoras serdn electréni-
cos, constituidos a base de tiristores

y diodos. Tanto las locomotoras

como los TAV tendrén varios gru-
pos de potencia independientes, pu-
diéndose eliminar uno o varios de
€s0s grupos en caso de averia. Cada

grupo de traccién estard constituido.

por un convertidor electrénico de
potencia y los motores de traccién
alimentados por dicho convertidor.

La aplicacién de la electrénica de
potencia en RENFE es ya una rea-
lidad irreversible. RENFE tiene ya
156 vehiculos motores con electré-
nica de potencia, entre los que hay
que destacar las 30 locomotoras
eléctricas de la serie 251, con equi-
po chopper. Estas locomotoras
constituyen la primera serie de lo-
comotoras de RENFE dotadas en su
totalidad con ch . Prestan ser-
vicio en las lineas de Asturias, don-
de remolcan trenes de unas 1.000

toneladas en el dificil puerto de Pa-
jares. El funcionamiento de los equi-
pos chopper de estas locomotoras es
totalmente satisfactorio. Otra aplica-
cién muy importante de la electré-
nica de potencia en RENFE la cons-
tituyen los 605 convertidores estdti-
cos de los coches de viajeros, de los
que unos 420 estdn en servicio y el
resto en construccién. En
RENFE tiene ya mds de 10.200 se-
miconductores de potencia instala-
dos en sus vehiculos motores y casi
30.000 en los coches de viajeros, lo
que supone ya una muy notable ex-
periencia con equipos electrénicos
de potencia. En el futuro, todo el
material motor dé nueva concep-
cién estard siempre dotado con
equipos de traccion electronicos,
bien en forma de chopper, bien con
motores trifisicos alimentados con
convertidores de frecuencia.

Los servicios de
cercanias y regionales
Los servicios de cercanias consti-

tuyen otras de las directrices funda-
mentales del PTF. Las cercanias ur-
banas responden a la necesidad de
movilidad obligada por motivos de
trabajo, estudio, compras, etcétera,
entre el centro de los grandes ni-
cleos urbanos y sus poblaciones pe-
riféricas. El PTF contempla explici-
tamente el desarrollo de las redes de
cercanias de Madrid, Barcelona y
Bilbao con una inversién en infraes-
tructuras de casi 70.000 millones de

RENFE posee un importante
parque de unidades eléctricas, cons-
tituido fundamentalmente por la se-
rie 440, Se han construido 255 uni-
dades 440, que se utilizan con mu-
cho éxito, tanto en servicios de cer-
canias de las grandes ciudades como
en servicios regionales y rdpidos.
RENFE también tiene un importan-
te parque de 156 unidades de la an-
tigua serie 600, cuya vida se aproxi-
ma ya a los treinta y cinco afios.

Las perspectivas del PTF respec-
to a la ampliacién de los servicios
de cercanias urbanas han conduci-
do a concebir un prototipo de uni-
dad de tren especialmente concebi-
do para cercanias urbanas.

Se trata de la unidad denomina-
da CDTI, construida con proyecto
espaiiol, desarrollado dentro del
marco de un contrato suscrito entre
RENFE, TIFSA, CDTI y la mayo-
ria de los constructores nacionales
(CAF, MACOSA, Maquinista
Tm'estrcyMarinma,(INEMESA
y CONELEC). Esta unidad ha sido
concebida para prestar servicios de
cercanias urbanas, es decir, un trans-
porte masivo de viajeros entre los
grandes centros urbanos y zonas re-
sidenciales situadas en un radio de

E—
§:
:

nusurbamsiooons:iﬁycclferro-
carril Aluche-Mdstoles, que en un
futuro no muy lejano llegard hasta
la nueva estacién de cercanias de
Atocha.

Por ello, la unidad CDTI ha sido
disefiada de acuerdo con los princi-

pios siguientes:

— La unidad estd formada por tres
coches, motor-remolque-motor. La
existencia de dos coches motores
permite obtener una aceleracién
muy alta y una gran fiabilidad en el
servicio. Ambas caracteristicas son
fundamentales en unos servicios con
paradas muy préximas entre si y en
zonas con alta densidad de circula-
cién ferroviaria, donde una averia
puede provocar un verdadero colap-
so en el servicio.

— Cada coche de la unidad tiene
tres puertas laterales, con un estribo
mévil, para facilitar el ripido movi-
miento de los viajeros en estaciones

en las que se introducirdn las modi-

ficaciones aconsejadas por la expe-
riencia en la explotacién de la uni-
dad prototipo y en las que también
se aplicard una nueva y moderna de-
coracién exterior e interior, realiza-
da por una empresa especialista en
estos temas.

Coches de dos pisos

Cuando se trata de realizar servi-
cios de cercanias no urbanas, es de-
cir, a distancias del orden de 50 km.
desde el centro de la ciudad, el ma-
yor tiempo de recorrido exige incre-
mentar el nimero de plazas senta-
das. Los coches de dos pisos apor-
tan una interesante solucién a esta
cuestion, al poder ofrecer un mayor
niimero de asientos para una misma
longitud de tren. Por ello, RENFE
tiene prewm la prémna adquisi-
cién de ramas por coches
de dos pisos con aire acondiciona-
do, utilizando para su remolque una

Locomotora 251 primera serie, dotada en su
totalidad con equipo chopper.

con diferentes alturas de andenes. La
concebida para servicios de cerca-
nias urbanas, por lo que la unidad
carece de aseos y de departamento
furgén, estando todo el espacio itil
dedicado al transporte de viajeros.
— El equipo eléctrico de traccion es
chopper, lo que permite un sensible
ahorro de energia, especialmente en
este tipo de servicio de cercanias ur-
banas con paradas muy préximas
entre si.

. La unidad prototipo ha sido re-
cepcionada en enero de 1987 y pres-
ta servicio comercial en las cerca-
nias de Madrid. En la actualidad se
va a comenzar la construccion de
una primera serie de 50 unidades,

locomotora existente de la serie 269,
0 bien automotrices de dos pisos
concebidas especialmente para este
fin. Los coches de dos pisos previs-
tos serdn similares a los utilizados en
las cercanias de Paris, pero las ma-
yores temperaturas existentes en Es-
paiia aconsejan la introduccién del
aire acondicionado para aumentar
el confort de los viajeros. La poten-
cia del equipo de aire acondiciona-
do es muy elevada a causa del gran
nimero de viajeros de cada coche y
de las temperaturas extremas que se
registran en Espaiia, lo que exige la
instalacion de convertidores estti-
cos en los coches de dos pisos de
mayor potencia que la utilizada en
los coches 9.000 y 10.000.
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40 pa‘i ' elegido la ecnologia ACEC.
Espaiia también.

ACEC, especialista en fransporte desde
hace casi un siglo, esta en vanguardia
de la tecnologia.

Fiabilidad y rendimiento son otras de
las cualidades principales de los pro-
ductos y sistemas ACEC.

Clientes de mas de 40 paises, Espaita

incluida, han decidido depositar su con-

fianza en ACEC para la concepciony
construccion de sus equipos urbanos
vy ferroviarios.

Las automotrices espanoles estan tam-

bien equipadas con los materiales
ACEC.

Sistemas de transporte, equipo eléc-
trico para meftro ligero, metro, tranvias,
trolebuses, locomotoras, unidad de
tren, convertidores, senalizacion,
disyuntores.

ACEC-ESPANA, S.A.

Calle Fortuny, 39

Tel: 410.38.39

Telex: 45613

Fax: 4107527- TRANSPORT
28.010 MADRID DIVISION

Experiencia mundial y tecnologia avanzada
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nales, RENFE cuenta actualmente
con las unidades 440 en las lineas
electrificadas y los trenes Diesel 592
y 593. Con estas series se atiende
perfectamente el trifico regional
cuando la demanda alcanza un ni-
vel suficiente. Sin embargo, existen
servicios en ciertas lineas no electri-
ficadas donde el nimero de viajeros
es muy reducido, por lo que la ex-
plotacién con los trenes Diesel 592
y 593 supone una oferta de plazas
muy superior a la demanda, lo que
origina un fuerte déficit en dichos
servicios. RENFE estudia actual-
mente la posibilidad de explotar es-
tos servicios de trifico reducido y
distancias pequeias, con auto-railes
ligeros de dos ejes, que pueden con-
siderarse como la version ferrovia-
ria de un autobus. Se trataria de ve-
hiculos con una estructura y unos
equipos muy sencillos, lo que hace
que su coste de adquisicion y de
mantenimiento sea muy bajo, per-
mitiendo asi reducir notablemente el
déficit de los servicios regionales en
lineas de baja densidad de trifico.

La electrificacion de la nueva li-
nea de Andalucia a 25 kV. y 50 Hz.
va a exigir la adquisicion de unida-
des eléctricas bicorrientes para ser-
vicios regionales en dicha linea. La
concepecion de estas unidades seria
similar a la de las 440, pero en este
caso han de ser bicorrientes para po-
der utilizarse en recorridos electrifi-
.cados parcialmente a 25 kV. y a
3.000 V.

Coches-cama y literas

El PTF prevé un incremento de
plazas acostadas en los trenes noc-
turnos de largo recorrido. En este
sentido, RENFE tiene actualmente
en marcha las operaciones siguien-
tes:

— Adquisicion de 35 remolques-ca-
mas de Talgo Pendular.

— Importacién de 10 coches-cama
tipo UH utilizados en otras ad-
ministraciones.

— Transformacién de 150 coches
de la seric 8.000 en coches-litera
BBL 11.600.

— Transformacién de 40 coches de
la serie 8.000 en coches-cama con
ducha.

— Modernizacién de 460 coches de
la serie 8.000.

Los nuevos remolques-cama de
Talgo Pendular forman parte de un
contrato para la construccion de 73
vehiculos que se estin entregando a
RENFE a lo largo del presente afio
1987, y de los que 35 son remol-
ques-cama, todos ellos ya en servi-
cio. Estos remolques-cama se repar-
ten como sigue:

Se estudia la implantacion de nuevos servicios internacionales con el Tren Talgo Pendular. Entre
ellos los de Barcelona-Milan, Barcelona-Zurich y Madrid-Bruselas.

Cinco de Gran Clase.
— 26 Single/Doble.
— Cuatro Turistas.

La gran novedad la constituyen
los cinco remolques de Gran Clase,
que estdn ya en servicio en el Talgo
Pendular-Camas Madrid-Barcelona
y viceversa. Cada remolque Gran
Clase tiene cinco departamentos con
dos camas para poderse vender
como Single o Doble. La Gran Cla-
se se caracteriza fundamentalmente
porque cada departamento posee
una ducha y un inodoro, ademas del
habitual lavabo. Las camas tienen
unas dimensiones mds generosas
que las de los departamentos Sin-
gle/Doble y Turista, y en este caso
estdn situadas perpendicularmente
al eje de la via. También se ha me-
jorado el aislamiento acistico, redu-
ciéndose el nivel sonoro en cinco de-
cibelios. Otra novedad es la regula-
cion individualizada del aire acon-
dicionado en cada departamento de
Gran Clase.

La entrega del conjunto de 35 re-
molques-cama ha permitido inaugu-
rar un nuevo tren Talgo Pendular-
Camas entre Madrid y Malaga, y
aumentar la proporcion tle departa-
mentos Single/Doble en el Talgo
Madrid-Barcelona, donde era muy

frecuente que los departamentos Tu-
ristas se vendiesen como Singles, a
causa de la mayor demanda de es-
tos dltimos.

Actualmente, RENFE estd estu-
diando la implantacién de nuevos
servicios internacionales con trenes
Talgo Pendular. Los servicios con-
templados, entre otros, son Barcelo-
na-Mildn, Barcelona-Zurich y Ma-
drid-Bruselas. Estos nuevos trenes
podrian implantarse en un futuro re-
lativamente proximo.

Con objeto de poder aumentar
ripidamente el nimero de camas
ofertadas al piblico, RENFE ha im-
portado 10 coches-cama UH, que
proceden de diversos paises euro-
peos donde se encontraban prestan-
do servicio. Cada coche tiene 12 de-
partamentos, con tres camas cada
uno. Los bogies originales han sido
sustituidos por otros con ancho de
via espafiola y aptos para circular a
140 km/h.

La cada vez mayor demanda de
plazas acostadas ha llevado a la
transformacion de 150 coches BB
8.000 en coches-litera BBL~11.600,
con aire acondicionado y un nivel
de decoracion en linea con nuestros
modernos coches literas 10.600.
Otra novedad es la instalacion de
inodoro con circuito cerrado. Esta

transformacion estd siendo realizada
por MACOSA, ATEINSA, BAB-
COCK & WILCOX y CAF. Ac-
tualmente hay ya unos 40 coches
transformados que estin prestando
Servicio.

Otra transformacién que se estd
iniciando es la de 40 coches de la se-
rie 8.000 en coches-cama con du-
cha. Tendrin 13 departamentos Sin-
gle/Doble, una ducha y un lavabo
en cada departamento. Se instalard
aire acondicionado. Los bogies se-
rin los originales, pero con impor-
tantes modificaciones en la suspen-
sion. Esta transformacion serd reali-
zada por CAF, en su factoria de

Zaragoza.

También se ha iniciado la moder-
nizacion de 460 coches de la serie
8.000 en el TCR de RENFE en M-
laga. Se transformardn 25 coches de
primera clase y 40 de segunda cla-
se, es decir, un total de 65 coches,
a los que se les dotard con aire acon-
dicionado, y una nueva imagen con-
sistente en una decoracion interior y
exterior similar a la de los moder-
nos coches de la serie 10.000. Tam-
bién se transformardn 40 coches de
segunda clase con aire pulsado y con
la misma nueva imagen. Todos los
coches modernizados se denomina-
rdn con la serie 12.000. A continua-
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cién estd previsto continuar la mo-
dernizacion de mds coches hasta al-
canzar la cifra total de 460, antes ci-
tada, y que se ird efectuando de
acuerdo con la evolucion de las ne-
cesidades comerciales.

Nuevos coches
de alta velocidad

Los modernos coches 9.000 y
10.000 tienen una velocidad méxi-
ma de 160 km/h., aunque como se
indicé antes, se van a efectuar una
serie de ensayos a 180 km/h. para
verificar la posibilidad de elevar su
velocidad mdxima, introduciendo
para ello las modificaciones que se
consideren oportunas en sus bogies
GC actuales.

Sin embargo, las previsiones del
PTF de introducir la velocidad de

estd ya en explotacién comercial en
los trenes Talgo Pendular y III. En
los 20 electrotrenes que acaban de
contratarse se introducirdn mejoras
de disefio y confort, y se utilizardn
para sustituir a unidades 440 en ser-
vicios de largo recorrido, liberando
asi unidades para realizar servicios
de cercanias.

Locomotoras
de maniobras

El parque de tractores de manio-
bras de RENFE tiene ya mas de trein-
ta afios de servicio y es preciso pro-
ceder a su sustitucién. Por ello, REN-
FE contraté con Maquinista Terrestre
y Maritima el proyecto y la construc-
cién de una nueva serie de 20 tracto-
res, la 309, cuya recepcién comenzé
en 1986 y se ha terminado a media-

Los coches 10.000, junio con los 9.000, capaces para 160 km/h., que con las
modificaciones oportunas en sus bogies GC podran elevar su velocidad.

200 km/h. en las principales lineas
de RENFE hacen necesaria la crea-
cién de una nueva generacion de ra-
mas formadas con coches de alta ve-
locndad. aptos para circular a 200
remolcados por las nuevas
tooomotoms eléctricas concebidas
también para dicha velocidad. Se
prevé que estos coches tengan bo-
gies GC adaptados para 200 km/h.,
un perfil aerodindmico adecuado
para reducir la resistencia al avance
a alta velocidad, y dada su utiliza-
cién en trenes diurnos con tiempos
de viaje sensiblemente reducidos, es
preferible, una disposicién interior
de tipo salén, con pasillo central.
También podemos citar aqui la
reciente puesta en servicio de los pri-
meros seis electrotrenes de la serie
444-500, que serin complementa-
dosporolmscmcoencomtnmén,
y ademds otros 20 recientemente
oonumnd(n Todos estos electrotre-
nes son aptos para 160 km/h. y es-
tarindomdosoonwdeopnmme]o-
rar el confort del viajero. El video
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dos de 1987. Se trata de un tractor de
tres ejes motores, un motor Diesel ta-
rado a 530 kW. y una transmisi6n hi-
drdulica constituida por un turbo-in-
versor con dos convertidores de par
para cada sentido de marcha, por lo
que incluso este cambio de sentido se
efectiia hidrdulicamente.
También en 1986, RENFE recep-
cioné una locomotora destinada para
maniobras pesadas y servicios en li-
neas secundarias con trenes ligeros. Se
trata de la locomotora prototipo de la
seriec 311, conocida por las siglas
MABI, palabra formada por las ini-
ciales de Maquinista Terrestre y Ma-
ritima, Ateinsa, Babcock & Wilcox y
del[NlF&mﬁnmsoonstmyemnm
locomotora prototipo con proyecto
espafiol. Esta locomotora se caracteri-
za por ser la primera de RENFE que
tiene motores de traccién asincronos
alimentados con un convertidor de in-
tensidad. Actualmente presta un exce-
lente servicio de maniobras pesadas en
la estacién de Madrid-Chamartin.
Ambos vehiculos son dos produc-

tos muy diferentes con campos de apli-
cacion distintos: la locomotora MABI
es vilida para maniobras pesadas y el
tractor 309 estd concebido simple-
mente para maniobras normales, por
lo que su capacidad de arrastre son
notablemente diferentes.
Actualmente, RENFE tiene previs-
to adquirir locomotoras para manio-
bras pesadas tipo BB y que pueden
construirse tomando como punto de
partida la citada locomotora MABI, o
bien aplicar otra solucién equivalente.

La tendencia en la
construccion de
vagones de mercancias

Los factores que actualmente influ-
yen en el disefio del vagén de nueva
construccién son la calidad de servi-
cio y la economia del transporte en ré-
gimen de competencia y en coordina-
cién con otros medios de transporte,
en especial, la carretera.

La calidad de servicio esti relacio-
nada con el aumento de velocidad y
con la adaptacion del vagén al tipo de
carga y a los medios utilizados para
la carga y descarga al objeto de redu-
cir el tiempo y coste de estas ope-

raciones.

Respecto a la velocidad, las redes
ferroviarias europeas se han marcado
el objetivo de velocidad minima de
90 km/h. para todos los vagones de
trifico internacional, a partir del 1 de
enero de 1990. Ademis estd en mar-
cha otra accién, sin estar fijada la fe-
cha de aplicacion, para establecer un
limite minimo de velocidad de
100/120 km/h. para el mismo tipo de
vagones, con la tinica exigencia técni-
mdemmbﬂuhdenmarchapnmm-
tas velocidades, pero sin tener en
cuenta el tipo de frenado, lo cual su-
pone una mayor flexibilidad de los
modos de explotacién vigentes en di-
chas redes, con el fin de alcanzar lo
antes pomble el objetivo de aumento

velocidades 100 y 120 km/h. estin
dotados de un freno con unas deter-
minadas prestaciones de potencia de
frenado.

La adaptacién de los vagones al
tipo de carga y a los medios de ma-
nipulacién de la misma conducen a un
disefio de vagdn especializado, apli-
cando soluciones técnicas sin excesiva
complejidad para asegurar la fiabili-
dad de la explotacién. Merecen espe-
cial mencién los vagones de paredes
deslizantes aptos para una mercancia
paletizada que puede ser manipulada
por ambos costados del vagén con
gran maniobrabilidad de las carretillas
empleadas en la carga y descarga.
Pmksmoduamliqmdnsygmmlm
se contindan utilizando vagones-cis-
terna y tolvas con sistemas de carga y

Electrotrén 444-500, de los que ya
hay en servicio seis y otros cinco en
construccién. Seran completados
con otros 20 recién contratados.

descarga adaptados a los productos y
a las instalaciones existentes, debién-
doseseﬂa]arhimponmaadclosva-

gones-cisterna mpecmlmdos en el

Determmadostriﬁms,mmoliqm—
dos, graneles y sidenirgicos, son carac-
teristicos de una explotacién habitual
de los vagones aprovechando su méxi-
ma carga, y para optimizar econdmi-
camente dichos tréficos, se ha desarro-
Hlado en la préctica totalidad de las re-
des europeas, incluida RENFE, el va-
gén de peso miximo por eje de 22,5
toneladas. Este tipo de trifico se rea-
liza actualmente en régimen interior o,
a través de acuerdos bilaterales entre
mdes,porlallmrtaménquehastaaho-
ra suponen las particulares exigencias
demantemmnentodelamencada
Red y por el hecho de que ain no se
tiene evaluada, suficientemente, la in-
cidencia en la degradacion de la via
ongmadapormpesominmopor
eje de 22,5 toneladas. En RENFE,
concretamente, las limitaciones para
estos trificos son una velocidad méxi-
ma de 80 km/h., una explotacién en
régimen de tren puro y la autorizacién
previa del trayecto de transporte.

En el &mbito del trifico en coordi-
nacién con la carretera existen vago-
nes aptos para el transporte de conte-
nedores, de cajas méviles y de semi-
remolques, existiendo en estos mo-
mentos un aumento importante de
trifico de cajas méviles que ha obli-
gado al disefio de nuevos vagones, en
fase de desarrollo por la UIC, que per-
mitan el transporte indistinto o com-
binado de contenedores y cajas mévi-
les obteniendo la optimizacién de uti-
lizacién del vagén.

caja movil, unidad de transpor-
te tipica de la carretera, no se ajusta

por la ISO, por lo que su incorpora-
cién al transporte ferroviario ha obli-
gado al disefio de nuevos vagones y a
una codificacién de las lineas de cada



Redporlasqmpuuienuunsmrtame
los distintos tipos de cajas mdviles
atendiendo a su contomo transversal
de mayor dimensién que el de conte-
nedores ISO.

El semirremolque es otra unidad de
triﬁooquehaobhg&doaldlscﬁodc

ones tipo «poche», dotados de una
ura de apoyo y alojamiento del
trendcrodaduradelsammmolque,
habiendo sido necesario también apli-
car la misma codificacion definida
para las cajas méviles, al objeto de
agilizar su explotacion y obtener la
coordinacion necesaria en todo trans-
porte intermodal.

Dada la evolucién constante de las
dimensiones de cajas moviles y se-
mirremolques, para hacer posible la
aceptacion al trifico por la mayor par-
te de las lineas importantes de estas
unidades de transporte sin limitacio-
nes para la explotacion, las diferentes
Redes vienen acometiendo una politi-
ca de aumento del gdlibo disponible
de sus lineas aprovechando las nuevas
obras.

El ingreso de Espafia en la CEE
abre una expectativa de incremento
previsible de trdfico ferroviario con
las redes europeas, para lo cual podrd
utilizarse el sistema actual de cambio
de ejes en fronteras a los vagones que
hagan este trifico, debiéndose sefialar
que en RENFE estin matriculados
unos 3.000 vagones de propiedad par-
mﬂnomm.smisuusqu
la casi totalidad de los vagones de
RENFE construidos a partir del afio
1977 estdn preparados para efectuar
para el cambio de ejes de vagones es-
tdn situadas en Hendaya y en Cerbére.

Los tinicos vagones actualmente en
construccion para RENFE son 200
tolvas para balasto, destinadas para la
construccién de la nueva linea de An-
dalucia por Brazatortas. Se estdn estu-
diando las necesidades de otros tipos
de vagones, a la vista de la evolucién
del trifico de mercancias.

El freno de aire
comprimido

La modemnizacién del material
existente estd también contemplada

por el PTF. Dentro de las operacio-
nes de modernizacion ya se han ci-
tado antes las efectuadas con los co-
ches 8.000. Ahora vamos a exponer
otra importante operacion de mo-
dernizacion del material, que consis-
te en la culminacion de la elimina-
cidon del freno de vacio en RENFE
y su sustitucién por el de aire com-
primido.

El material motor y remolcado
que se adquiere desde hace unos
quince afios tiene freno dual, aire-
vacio. Ademds se acometi6 enton-
ces la dualizacién de una parte im-
portante del parque existente de lo-
comotoras y de casi todos los co-
ches de viajeros. En la actualidad
hay ya unas 700 locomotoras con

Jfreno dual, cifra que equivale casi al

70 por 100 del parque actual de lo-
comotoras de linea. Todos los tre-
nes de viajeros de RENFE circu-
lan con freno de aire compri-
mido.

De los 35.252 vagones del par-
que de RENFE, aproximadamente
el 60 por 100 tienen todavia freno
de vacio solamente. Por ello, se ha
elaborado un plan de dualizacion de
vagones que, tomando como hori-
zonte el afio 1990, prevé la intro-
duccién del freno dual en casi
14.000 vagones de un total de los
20.500 que carecen todavia de él
Solamente se dualizardn los vagones
construidos desde 1957. La ejecu-
cién de esta operacion se realizard
en los TCR de RENFE. Simults-
neamente se instalard el freno dual
en 105 locomotoras. Actualmente,
se han contratado ya los materiales
para la dualizacién de 4.000 vago-
nes a realizar en el periodo
1987/88.

Las principales ventajas de la im-
plantacién del freno de aire en los
trenes de mercancias, que en la ac-
tualidad circulan todavia con freno
de vacio, serdn las siguientes:

— Aumento de la velocidad de los
trenes de mercancias.

— Aumento del nimero médximo
de ejes en una composicién, de 100
a 200 en los trenes tipo 60 a 80, y
de 80 a 100 en los trenes tipo 100.
Esto supone poder aumentar la car-
ga de los trenes de mercancias.

— Reduccién del tiempo empleado
en la formacién de los trenes.
— Eliminacién de la necesidad de
montar el doble sistema de frenado
en los vagones de nueva construc-
cién, con la consiguiente reduccion
de su tara y de su coste,

— El trifico, internacional exige el
freno de aire comprimido.

— Se mejora la seguridad de la
circulacién.

Respecto al parque de vagones
particulares, que asciende a unos

9.000 vehiculos, el freno de aire se
va a instalar en 4.600 vagones,
aproximadamente, estando ya mon-
tado en casi todos los vagones res-
tantes.

Otras operaciones
de modernizacion

Para terminar, vamos a citar bre-
vemente otras operaciones de mo-
dernizacién, y que son las siguientes:

— La modernizacion de los 20 tre-
nes TER comprende una serie de in-
tervenciones, unas que afectan a la
funcionalidad del tren y otras a su
confort y decoracién. Entre las mo-
dificaciones funcionales destacan la
mejora de la y de los
bogies. Se sustituyen los bogia en

de acuerdo con la nueva en.
— En el momento actual selw
tudiando la modernizacién de las
unidades de tren de la serie
436/437/438, con la tendencia a
constituir unidades de composicion
M-R-M en lugar de las actuales
M-R-Rc con objeto de mejorar la
fiabilidad de los servicios.

Conclusion

A lo largo de este articulo se han
ido examinando las necesidades de-
rivadas del PTF en el drea de Ma-
terial. El PTF va a suponer una fuer-
te inversion en material motor y re-
molcado, incluyendo tanto el de
nueva construccién como la moder-
nizacién del existente. La cuarta
parte de la inversion total prevista
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Tractor de la serie 309, que cuenta con 20 unidades, concebido para

este sector del parque.

coche motor por otros nuevos con
incorporacién de freno de disco y se
efectia la adaptacién del freno de

che-remolque. Las mejoras relativas
al confort afectan a la cafeteria,
asientos y disefio interior.

— La remodelacién y cambio de
imagen en 20 trenes Diesel de la se-
rie 592 tiene como objetivo que es-
tos trenes puedan realizar los servi-
cios que efectiia actualmente el
TER, manteniendo 20 TER moder-
nizados y sustituyendo paulatina-
mente otros servicios por trenes Die-
sel 592 transformados. La modifica-
cién a realizar consiste principal-
mente en incrementar su velocidad
a 140 km/h., se introduce la prime-
ra clase en el remolque intermedio,
se instala un minibar en un furgén
y se modifica la pintura extenior

. maniobras normales. Con ello se ha empezado a renovar

en el PTF corresponde al drea de
Material, lo que supone mds de
500.000 millones de pesetas. Estas
inversiones, como se ha indicado,
van a producir una importante me-
Jjora de la calidad del material de
RENFE. De forma especial puede
desml'seln«mphnu»quevaasu-
poner la adquisicién, por primera
vez en RENFE, de material de alta
velocidad: locomotoras eléctricas de
200 km/h. y trenes de alta veloci-
dad a 250 km/h. Este Plan consti-
tuye un evidente reto para toda la
industria espafiola y para la Admi-
nistracion Ferroviaria que habrén de
estar preparadas para adaptarse al
cambio cualitativo que suponen las
nuevas tecnologias y su sistema de
explotacién. Estoy seguro que como
en anteriores ocasiones con el es-
fuerzo e ilusion de todos se alcanza-
réin con €xito los objetivos previstos.
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