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SE PRESENTO LA PRIMERA RAMA DEL TGV-ATLANTICO

Alsthom solo comprara Ateinsa y
Magquinista si gana los dos concursos

Amparo Sudrez

i los proyectos de
Alsthom se realizan,
sta segunda genera-
cion de TGV no solo unira
Paris con T y Le Mans
4 el Canal de
la Mancha camino de Lon-
dres; llegard a Amsterdam,
: ; (previo acuerdo con
on ferroviari
), a Co-
y, [inalmente, unira
Madrid y Cordoba. En esta
apuesta para captar los trafi-
cos de Alta velocidad de me-
dia Europa, en la que se en-
frenta fundamentalmente con
italianos y alemanes, Alst-
hom estd dispuesta a jugar
muy fuerte, tanto que, Franc
Vaingnedrove, director ge-
neral de la division de
Transporte Ferroviario, de-
claré a V.L. que solo en el
caso de que la empresa fran-

El pasado 14 de abiril, en la factoria de
Alsthom en Belfort, se formé la primera rama
del TGV-Atiantico. El acto fue mucho mas que
la exhibicién de un nuevo modelo de tren, fue
la presentacién del producto con el que la
empresa francesa se lanza a la
conquista de Europa.

Un momento emocionante: la cabeza tractora se aproxima a los remolques
para formar la primera rama del TGV-Atlantico.

cesa ganase los dos concursos
de material para alta veloci-
dad en Espana, el del TAV y
el de la locomotora, Alsthom
se quedaria con las empresas
del grupo INI, la Maquinista,
y Ateinsa.

El precio por unidad de la
rama atlantica es de 73 millo-
nes de francos franceses, el
equivdalente aproximado a
1.460 millones de pesetas ac-
tuales. Esta formada por dos

, y 10 remol-
s intermedios. Su longitud
total es de 237,590 metros.

La SNCF ha contratado
con Alsthom la compra de 95
ramas, la primera de ellas se
entregara el mes de junio, y
cuando llegue a los depositos
de la red francesa habra per-
dido la combinacion de colo-
res a la que nos habiamos ha-
bituado; el blanco, azul y gris,
daran paso a un gris me-
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Una cabeza
tractora del
TGV-Atlantico,
en la factoria de
Belfort. Como
puede
apreciarse tiene
ya los colores
elegidos por la
SNCF.

talizado que conserva en su
costado la banda azul. La
SNCF recibira otras 10 ramas
a finales de ano y en los ult-
mos meses de 1989 esta pre-
vista la entrada en servicio del
I'GV-Atlantico, con una ve-
locidad punta en servicio co-
mercial de 300 km/h sobre la
linea nueva y de 220 km/h
sobre la red ya existente.

Aunque la SNCF no desde-
na el objetivo de seguir qui-
tandole viajeros al avion, e in-
cluso tiene previsto aumentar
su cifra de clientes en un mi-
llon a costa de las lineas ac-
reas, de aqui a 1992, lo cierto
es que el TGV-Atlantico ha
concedido mucha importancia
a todo lo relativo a la atencion
y comodidad del viajero. Salas
para grupos en las que se po-
dran celebrar reuniones de ne-
gocios, espacios dedicados a
los ninos, un coche bar com-
pleto y cabinas telefonicas son
algunas de las ventajas de las
que dispondran los pasajeros
L|L’ este tren.

MEJORAS TECNOLOGI-
CAS.— Los altos ejecuti-

vos vy técnicos de Alsthom no
tienen ningun inconveniente
en explicar que el proyecto
espanol para alta velocidad
que va a salir de sus manos
estd basado en la nueva tec-
nologia del TGV-A que es, a
su vez, fruto de la experimen-
tacion sobre la primera gene-
racion del TGV,

Se muestran satisfechos de
la mejora que supone la trac-
cion por motores trifasicos
sincronos, que permite una
importante concentracion de
los equipos de traccion, va
que, cuatro equipos alimen-
tan a 4 bogies motores, en lu-
gar de los seis anteriores, lo
que reduce el numero de mo-
tores de traccion a 8, frente a
los 12 del TGV-Sudeste v, sin
embargo, aumenta la poten-
cia a 8.800 kW frente a los
6.800 anteriores; la potencia
mdxima por motor pasa a ser
de 580 kW a 1.110 kW.

En el capitulo del frenado,
para el nuevo TGV-A se han
desarrollado discos de frena-
do que tienen una mayor po-
tencia y energia de frenado
que los anteriores, que permi-
ten su funcionamiento en
“pozos de calor”™, sin ventila-
cion, disminuyendo la resis-
tencia al avance del tren. Jun-
to a un sistema de automatis-
mo por microprocesador, im-
piden, en todo momento, el
bloqueo de cada uno de los
ejes. El sistema funciona en
cualquier momento de la cir-
culacion.

Otro de los elementos que
se ha cuidado especialmente
en el nuevo TGV ha sido la
suspension que, segun los téc-
nicos permitira viajar a 300
km/h con la misma estabili-
dad con que se viaja en los
“Corail” franceses a 160 km
h. La suspension es neumati-
ca con una membrana de fle-
xibilidad variable. Se trata de
una suspension secundaria
que aumenta la flexibilidad
de la misma en todas las di-
recciones.

El TGV-A es un tren alta-
mente informatizado con una
amplia dotacion de micro-
procesadores. Los sistemas
informaticos del tren funcio-
nan a tres niveles: el que esta
directamente relacionado con
la atencion a los pasajeros
que incluye servicios de me-
gafonia, climatizacion, etc., el
segundo, relativo a la seguri-
dad controla sistemas multi-
ples que van desde la apertu-
ra automatica de las puertas
hasta la vigilancia del sistema
de frenado. Finalmente, el
sistema informatico aplicado
al mantenimiento, que me-
diante un sistema microinfor-
matico permite, durante todo
el trayecto la vigilancia y de-
teccion de posibles averias, lo
quer facilita su reparacion en
un plazo mas breve de tiem-
po. con el consiguiente aho-
rro de costes y de inmoviliza-
cion del tren. Fotos de la au-
tora.
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