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EI próximo 14 de junio finaliza el plaso de presentación de proyectos ds m^aterial para
sl concurso de Alta Velocidad en España. Desds esta fecha y hasta el próximo mes ds

octubre, RENFE seleccionará, entre las ofsrtos presentadas, el futuro Tren de Alta
Velocidad ^TAV^ y la locomotora universal de gran potencia; ss decir, el material motor

fundamsntal pora sl ferrocarril del mañana.
Ants un suceso de tanta trascendencia, Vía Librs ha realizado un especiai esfusrzo
para anticipar las línsas gsnerales ds los distintos proyectos. Esta rewista pretendía
dedicar igual número de páginas a cada opción, pero ho sido imposibls dsbido a la

escasa -o casi nula- información aportada por algunos concvrsantes. Lo cierto es que
la situación es muy fluida y, en el último momento, puede surgir cualquier sorprssa de

alianza ds empresas, d® agrupación ds ofertas o de nvevas opciones.
Amparo Suárez, Yolanda del Val, Antonio Ruiz del Arbol y Santiago Graiño
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Un socio único para cubrir todas
sus necesidades de materiales ferroviarios
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ALTA VELOC/DAD

SIN NOVEDAD SOBRE EL INI

La experiencia, una
baza de los franceses
Desde que el presidente de RENFE Julián García Valverde presentó en la sede
de la Fundación las especificaciones para el concurso de material ferroviario
para alta velocidad, pocas han sido las incógnitas -muchas de las cuales siguen
abiertas- que no ha habido que despejar sobre proyectos, ofertas, consorcios
y grupos. Una de las pocas dudas que no había que plantearse era si "los
franceses", es decir, Alsthom, se presentaban o no al concurso.

odo el mundo cstaba dc
acucrdo cn yue Alsthom
participaría y que lo ha-

ría con dos productos ya co-
nucidos, el TGV y l^t Sybic.
EI TGV resultó scr de la se-
gunda gcncración ( vcr V.L.
níun. ?92) y la locomotora, la
sincrona bicorricnte tipo BB
26.000 cuyo primer prototipo
la BB 10.004 sc construyó en
19ti1. Otra duda que, gracias
a los galos, no hahía yuc des-
pejar era yue utilizarían co-
mo bazu fuertc su experiencia
de explotación en alta veloci-
dad con el TGV que hasta di-
cicmbre dc 19H7 había
tr.► nsport^►do 80 milloncs dc
pas^tjcros y cuyas 109 ramas
cn servicio en la SNCF ha-
bian recorrido 190 millones
de kilómetros.

No ohst^uite, el TGV es
una cosa, y cl TAV, otra dife-
rcnte, y para adaptar la [ec-
nología de ayuel a éste será
necesario hacer algunas mo-
diticacioncs técnicas de las
q uc, en general, los hombres
de Alsthom no están muy
dispuestos a hublar. Ellos se
conficsan partidxrios de utili-
zar la prudcncia como ele-
mento de U^^ ► bajo a la hora de
haccr cambios y cn palabras
de Henri Rollet, el hombre
yue dirige el ecluipo de técni-
cos yuc trah< ►^a en Francia
sobre la o(crta de Alsthom
para España "el objetivo es
no cambiar nunca las cosas
fundamcntalcs cuando no es
ncccsario. Eata cs Ix mcjor
forma dc aprovechar nucstr^ ►
cxpericncia. Cada uno dc
nucstros proycctos lo exami-
namos detalle a detalle y no
cambiamos nada a no ser yue
sea absolutamentc necesario,
de modo c^uc no se corran
riesgos y olrcxcamos un pro-

ducto de f^abilidad y seguri- a la red española, el primero
dad máximas". de ellos, cs el diferente ancho,

lo que supone inevitablcmen-
LOS PROBLEMAS. Existen te trabajar sobre los hogies.
dos prohlcmas evidentes para "Ya cn la fase de estudio
la ada► ptación del tren francés dice Rollet tom^► mos todas

^
EI TGV Atlántico y la Sybic, los dos modelos a partir de los que se
desorrollará la oferta para España.

^,^ ^ ^^..^.^ ^^

las prccaucioncs para yuc
fucra una transposición dcl
bogie dcl TGV y no un nuevo
diseño de bogie o un bogie
invcntado. Parccc un pruhlc-
ma scncillo, pero nosotros le
hemos dedicado mucho es-
fucrzo".

EI scgundo problema scría
cl dc la corrientc contínua.
Y< ► quc, aunque [anto el
TGV como cl TAV son bico-
rricntc, cn España la corricr^i
tc contínua es de 3kV y^n
Francia de 1,5 kV, por lo que
cs neccsario modificar cl ma-
tcrial francés para adaptarlo
a los ncccsidadcs españolas.
"Nosotros hemos comproba-
do yue no existen dificultades
importantes, -continúa-
aunque hay un problem. ► de
choppcr (hacheur), un cyuipo
electrónico sotisticado que en
lugar dc ser dc I,5 kV deber^í
ser de 3 kV, no obstante, el
esyucma general dc la loco-
motora podría ser idéntrico
cn sus principios, bien enten-
dido, yue una ^arte de los
equipus, deberan scr para
una tcnsión difercnte. Pese a
todo prosiguc Hcnri Ro-
Ilct nosotros ya tcncmos
experienria en cse sistema y
en ese chopper, poryue los 3
KV no son exclusivos dc Es-
paña, y nosotros hcmos ex-
portado material de esas ca-
racterísticas a otros países,
como Brasil, Yugoslavia o
M arruecos".

Otra de las difercncias en-
trc cl TA V y cl TG V es la
rclaliva a la dccoración y al
intcrior dcl trcn, yue hahr^í
yuc discñ<u- tcnicndo en cucn-
ta los gustos dcl viajcro cspa-
ñol yue son distintos de los
del francés. Hay yue crear un
ambicntc propio del TAV,
yuc sc ud^ ► ptc lo mcjor posi-
hle a los dcseos de los clientes
clcl I^rroc^u-ril hispuno.

ATAAUE•CONTRATAAUE.
Hay yuicn dirc, la rompctcn-
cia naturalmcntc, yuc cl TGV
no pucdc ir a muy grandcs vc-
loridadcs cn las curvas, pcro
los franccscs contratacan con
los ticmpos de rccorrido rcxl
y ascguran yue pucdcn haccr
Madrid-CÓrdoba cn 1,35 tni-
nutos con una parada dc
dos minutos en Ciudad
Rcal yuc, cn servicio co-
mcrcial pasaría a scr dc una
hora y 40 minutos.

Por su parte, el delegado de
Alsthom cn España, Juan Ra-
poso, picnsa yue deslumbra-
dos por la rama dc Alta velo-
cidad se ha dado poca
importancia a la locomotora
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indudables ventajas que tiene
la oferta francesa de alta velo-
cidad, y lo hace con cl toyue
justo de mayuiavclismo, sin
hablar mal de los competido-
res que se presentan al con-
surso, pero alabando en ellos
sólo lo superfluo y destacan-

p do lo fundxmcntal en su op-
w ción, o en otr<ts que piensa,
^ aunque no lo diga, yue no tie-

nen posibilicl^tdes.
En su calidad dc delegado

ejerce la delicada misión de
aconsejar <t la casa matriz
sobre asuntos de carácter fe-
rroviario y en su dcspacho y
bajo Ilave atesora informes y
pruebas, simulticiones de via-
je y diseños y todo aquello
quc uno quiso sabcr y si yue
preguntó sobre el TAV espa-
ñol, pero que sin embargo
Raposo manticne oculto co-
mo si de las joyas de la coro-
no se tratara.

Rodeado de fotos de mate-
rial fabricado por Alsthom,'
con una pequeña reproduc-
ción a escala del TGV sudes-
te dcsde su despacho, o''in
situ" mantiene contacto per-
manente con el eyuipo de téc-
nicos que bajo la dirección de
H. Rollet labora en el país
vecino para hacer la ofcrta
más acertada al concurso de
material.

JUAN RAPOSO, LOS BIEN
GUARDADOS SECRETOS DE ALSTHOM

Lo mcnos yue se pucde de-
cir del delegado Icrroviario de
Alsthom cn España cs yue ha-
ct: honor a su primer apellido,
.luan Raposo Nirio cs astuto
como un zorro.

Sus ojos azules, la facilidad
con yuc sonric y la frecucncia
con yue utiliza frascs como
"para dccirte la vcrdad" po-
drían Ilevar a cngaño y hacer
creer a su interlocutor yue di-
ce <tlgo más de lo quc estricta-
mentc yuiere decir, craso
cn'or. Raposo sólo dicc ^tyue-
Ilo quc quicre y elude sistc-
máttcamcntc las preguntas
molestas e incluso, da la vuel-
ta cn sus respurstas a las cucs-
tioncs quc sc le ha q plantea-
do.

Esp^uiol, nacido hace 40

años en Casablanca (Marrue-
cos), es ingeniero, está casac{o
y tiene tres hijos. Pasa más
ticmpo en Frxncia que en Es-
patia y dcsdc yue el PTF vio
la luz, Ju^tn Raposo no vive
más yue para el ferrocarril.

Aunyuc su amor por lo fe-
rrovi<trio es una pasión inten-
sa es también algo tardía, ya
yue, cuando empezó a tra-
bajar cn la multinacional
francesa, lo hizo en el depar-
tamento técnico de Ingeniería
dc Centralcs (1971).

Bucn conocedor del sector
ferroviario español con el que
llev^t trabajando desde 19R0.
el dclegado de la división fe-
rroviaria de Alsthom se dedi-
ca aplicadamente ^t convencer
a lodo bicho vivientc dc las

M

EN EL FERROCARRIL ESPANOL
M

DESDE EL ANO 1947
La prescncia de Alsthom en

el sector ferroviario español
se inicia u tinales de los años
40. En 1947 participa en la
clcctriticución de la línca dc
Madrid-Avila-Segovia, un
^uio más tardc en la de Santa
Fé y, cn 1950, cn la de Irún
Alsastta. Por aqucllos uños,
Alsthom trabuja en España
como Gcneral Eléctrica Espa-
tiola dc la que cra accionista
principal.

Entrc 1950 y 1968 se sitúa
cl período de oro de I,t empre-
sa f r^u^cesa con el ferrocarril
espctñol, por un lado fabrica
45 locomotoras dicscl-eléctri-
cas dc 95U c^thullos para las
redes de vía cstrech^t. FEVE y
THARSIS (cntregadas cntrc
l^)57 v 1966) y lo yue es más

importantc, el 12 de enero de
1950 tirma un contrato con
RENFE para el suministro de
137 locomotoras y 20 subes-
tacioncs cléctricas, co q el
comprotniso francés de hacer
fabrtcar en Espati<t el 75^% del
material lijo y móvil. Las en-
tregas de este m^tteri^tl se ini-
ciaron en 1953 y tinalizaron
cn 1968.

Cuando la última locomo-
tora fue entre ^ada. Alsthom
ya había pcrdi^o su influencia
en General Eléctrica Españo-
la sustituida por las compa-
ñíats amcricanas, cuya entra-
da en el mercado español se
habia visto favorecida por al-
gunos acuerdos del Gobierno
es^ariol con Estados Unidos.
Nt siyuiera la creación, en

1963, de Alsthom Española,
consiguió evi[ar su cast desa-
parición, durantc 16 años, del
panorama ferroviario cspa-
nol. Su regreso al mercado fe-
rroviario en España sc hace al
lado de las empresas naciona-
les y para los ferrucarriles de
vía estrecha.

Junto a Maquinista fabrica
14 locomotoras monocabinas
y 10 bicabinas para FEVE
(1984 y 1985 respectivamen-
tc).

Con Maquinista y Macosa
construye para los Ferroca-
rrils de la Generalitat de Ca-
taluña 25 unidades de tren
eléctricas. Otra vez, junto a
Maquinista trabaja en la
construcción de 4 unidades
automotores diesel para Se-
neg^^l ( I 986).

Su último contrato, esta
vcz cn colaboracibn con
Ateinsa, son 60 coches de dos
pisos para RENFE.

Sybic, de I^t que él es un Ier-
vtentc admirador. "Nusotros
em }^ezarnos a trabajtu' •tntes
en 1•a locomotora yuc cn la ra-
ma, ya yuc, pcnsamos quc
RENFE la sacaría antes ^t
concurso". Y cuando cmpic-
z^t a catttat' sus ventajas ya no
hay posibilidad dc frcn^trlo.
"Es una dc las locomotoras
más potcntcs dcl tnundo ticnc
5.600 kW, para una lucomo-
tora quc no cs dcmasiado
grandc (17,71 m) y cs univcr-
sal, sirvc tanto p^tra viajeros
como para mcrcancías, los
motores son síncrunos y el
bogic monomotor es cl mts-
mo que tienc la SNC1^ v que
no ha qucrido, a trav^s dc los
arios. yue sc modiiyuc, lo
UnICO yUl' hetnOti .In^ldldll
par.t E^p^tña c^ su^pcn^icín sc-

Henri Rollet, el hombre de
Alsthom que más sobe sobr,e la
alto velocidad española.

dcnt^u^i<t mcj^^rada, porquc cn
Españu la, vías son algo
pcores que cn Francia".

SEGUNDA PARTE. Aunyuc
utici^tlmcntc na^ia .r alirma.
ni sr conlirnta. lo cicrto cs
yuc cn los mcdios ferrovia-
rtos y en lus scccioncs econó-
micas de la prcnsa sc h,thla
contínuamentc de la scgunda
parte del concurso yue Ilcv,t-
rí^t aparcj^tda la compra de
una participacitín mayorita-
ria dc cmpresas de consU'uc-
ción ferroviaria del INI. A
Alsthom, desdc cl principio,
se le ha visto como pasihle
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PRIMER CONSTRUCTOR MUHDIAL
DE MATERIAL FERROVIARIO

Desde el mes de enero de
1987, Alsthom se detine a si
misma como primer construc-
tor mundial de material ferro-
viario y primcr cxportador
mundial de materiales y eyui-
po para ferrocarril. Esta fe-
cha scñala la adquisición por
parte de la multinacional
francesa de la totalidad de las
actividades ferroviarias de la
sociedad Jeumont-Schneider.

La división ferroviaria de
Alsthom en cifras, supone
aproximadamcnte 10.000 tra-
bajadores repartidos entre las
l0 fábricas yue posee en
Francia y los emp#eados de su
sede central situado en el edi-
licio Ncpttmo cn París. La ci-
fra dc negocios consolidada
de esta división durante el
año 1987 fuc de 5.348 millo-
nes dc f.f. notablemente supe-
rior a la del año antcrlor

(3.1 1 1 millones de f.f.) debido
a la absorción de J.S.

De las 10 factorías france-
sas de Alsthom, 6 son mecáni-
cas, La Rochelle tiene una ca-
pacidad de fabricación anual
de 600 ca jas.

En Belfort se construyen
locomotoras eléctricas y die-
sel-eléctricas y las cabezas
motrices del TGV.

Los coches para pasajeros
y de metro son la especialidad
dc Raismes.

En Aubevoye se realizan
cajas de metro y ramas inte-
rurbanas en acero inoxidable.

En Le Creusot se trabaja
en la construcción de bogies
metro, para locomotoras y los
dcl TGV. Finalmente, en
Marly se fabrican los coches y
las automotrices de dos pisos.

Las fábricas eléctricas de
Alsthom son tres la de Or-

TURMOTOR

nans, Tarbes y la de Villeur-
banne.

La décima de las fábricas
francesas de Alsthom es la de
instalaciones fijas, ocupa a
I500 personas. Esta situada
en Saint Ouen.

Además la división ferro-
viaria de Alsthom cuenta con
una factoría en Estados Uni-
dos.

La parte dedicada al ferro-
carril es sólo una de las 8 divi-
siones en la que está organiza-
da la multinacional francesa,
otros sectores en los que tra-
baja son el de construcción
naval (2.578 millone ŝ f.f.),
electromecánica (6.939 millo-
nes f.f.), centrales energéticas
(3.572 millones f.f.), mecánica
(3.020 millones f.f), equipos
eléctricos (3.948 millones f.f.),
transformadores (1.075 millo-
nes f.f.) y robótica y materia-
les especiales (1. I 57 millones
f.f.). En total, una cifra de ne-
gocio consolidada en el año
1987 de 2R.236 millones de
francos franceses.

candidata a la mano del Ma-
quinista y Ateinsa, si bien, el
pasado 5 de mayo el diario
"EL PAIS" hablaba del inte-
rés que por ambas empresas
tenía también la cabeza del
consorcio alemán, Siemens.A
estas alturas de la fiesta, no
se pueden hacer más que es-
peculaciones, ya que, las em-
presas del INI permanecen
mudas. Son como novias en
un matrimonio concertado
que no pueden manifestar su
voluntad. Así, intentar saber
algo por el IN[ supone la pe-
regrinación de teléfono en te-
léfono sin sacar nada en cla-
ro. Y, por otra partc, el
posiblc contrayente francés
tampoco está dispuesto a de-
cir nada nuevo, salvo que sea
la ratificación en lo ya dicho:
"sólo se compraría Atcinsa y
Maquinista si se ganan los
dos concursos, ya que es la ú-
nica forma de poder mante-
ner en funcionamiento las
empresas adquiridas". Si bien,
haclendo la salvedad de que
si Alsthom ganara es seguro
que empresas como CAF se-
guirían teniendo el trabajo
aseeurado.

MAN

a
* SERVICIO OFICIAL

Reparación y equilibrado de
Turbo-compresores para Motores
Marinos, Automoción y Maquinarip
Obras Públicas.

SERVICIO OFICIAL

* Reparación y Rectificado de
* todo tipo de Motores Diesel
* Banco Dinamométrico de Motores
* hasta 800 KW.

Pintor Joaquin Sorolla, n.° 11 • Pol. Ind. Cludad Mudeco
Tal. (96) 154 57 39 • Télex 61334 RJS • 46930•OUART DE POBLET (Valenela)
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PATENTES TALGO

^ ^ ^^I^ es eunaLas os^ a
^

^ ^ ^ Iopc^on espano a
Patentes Talgo es la única empresa española que parece contar con fuerza

suficiente para ofertar una alternativa propia en el concurso de alta velocidad.
Fieles a su política de mantener la máxima reserva informativa, directivos de
Talgo no han querido confirmar a VIA LIBRE su decisión de optar a la
construcción del TAV español. Pero todo parece indicar que el próximo día 14
presentarán un proyecto, desarrollado desde hace varios meses en planos y
celosamente guardado, con material remolcado Talgo y tracción Krauss Mafei.
EI presidente de la compañía, Lucas Oriol, cuenta sus planes a V.L.

n^los días antcriores a la
rescntación por REN-

^ E del concurso de ma-
terial rodantc par^i al[a velo-
cidad, se especuló con la idea
de que el retr^isu que sufría la
convocatoria, se debía a que
estaban ' limando' algunas es-
pecificaciones claramente
inalcan^ables para las posibi-
lidades de alguna empresa cs-
pañola. Un scmanario de in-
formación política Ilegó a
alirmar que I•a estipulacion de
la velocidad máxima mínima
para las ramas en 250 km/h,
era una evidente concesión cn
ese sentido. Sin embargo, en
ambientes ferroviarios se esti-
ma yue la complejidad de las
espcc^ficacioncs rcyucridas
por RENFE para prescntarse
al concurso, haccn quc sea
muy difícil para cualquier al-
ternativa cumplir con todos
los reyuisitos.

con otro que alcanzara los
250 km/h.

Según ha podido saber
VIA LIBRE, Talgo tienc de^-
de hace varios mcses en
planos su altcrnativa para la
rama de alta velocidad, pero
este documento es sin duda el
secreto mejor guardado de la
compañía.

En las Jornadas Europeas
Alta Vclocidad Ferroviaria,

celebradas durante el pasado
mes de marzo en la Facultad
de Ingenieros de Caminos de
la unwcrsidad Complutensc
de Madrid, pudicron co-
nocerse algunos detalles
sobre las innovaciones que
puede presentar el prototipo.
En primer lugar tecnicos de
la empresa consideran que la
peculiar rodadura de Talgo,
es especialmente ^idecuada

EN PLANOS. En círculos téc-
nicos rclacionados con Talgo
se atirm.t quc se está hablan-
do con cxccso de las posibili-
dades dc cadx opción para :^I-
canzar la vclocidad de
250km; h, y no sc menciona
las cxi Tcncias de circulación a
alta vc^ocidad cn curva, sobre
las yue, muy pocos cntrc los
c^mdidatos a construir cl
TAV español, tienen una ex-
pcricncix sólida. Dadas las
caractcrísticas dc las líneas
para alta velocidad quc se es-
tán discñando en España,
apuntan las mismas fuen-
tcs , podría darse el caso de
quc, cn traycctos completos,
un trcn yuc circulará con ve-
locidad punta de 225 km/h, y
bucnos rcgistros en curva,
puedier. ► competir en tiempo

para afrontar los retos de la
alta velocidad, ya que elimina
cl problema "del lazo" de los
bogies. Reconocen que su er-
periencia en vclocidades
superiores a 2?5 km/h es li-
mitada, pero dado el excelen-
te comportamicnto de su trcn
en estas condiciones, confían
en poder homologarlo para
registros de 250 en el proxi-
mo septiembre, durante las
pruebas quc sc van a rcalizar
en las líneas ICG alemanas.

En segundo lugar, se ha
suscrito un contra[o con
Krauss Mafei para la cons-
trucción de la tracción de
Talgo, en la yue esta empresa
germana se encargaría de la
parte eléctrica, y su socio
Brown Boberi se ocuparía del
apartado mecánico. Se trata-
ria de un sistema en rama c1e
dos cabezas tr<<ctoras elí:ctri-
cas de 2.800 kW de potencia
para 250 km/h. EI discño ac-
rcodinámico dc cslas cabcras
en armonía con la imagen ge-
neral del tren, corrcría a car-
go dc Talgo quc, según
parece, tiene adelantados in-
teresantes estudios en este
sentido.

ORIOL DEFINE. En Boston, a
dundc sc habí^ ► desplazado
par. ► seguir las pruebas yue el
trcn pendular español hu rea-
lizado en Estados Unidos el
pasado mes de mayo, el pre-
sidcnte de Patentes Talgo,
Lucas Oriol, cxplicaba a V.L.
cuales son los pl<mes de la tir-
ma ante los acontecimientos
de trascendencia ferroviaria
que van a producirse en las
próximas fechus.

Vía Libre. c;Se va ct pre-
sentar Pnte►i1e^s Tul^o u! cnn-
curso c% rumu.c clc^ crllcr vc^luci-
clcrcl yuc hcr convocudo
RENFF_:'

Lucas OrioL ^ Txlgo cstá
estudiando con cl m,íximo
cuidado su presentación. Tal-
go se da cucnta dc que, tra-
tándose de una novedad fe-
rrovi^tria tan radical, no
puede permitirse el lujo de
unprov^sar.

V.L. -, Tic^ne Tcrl^o po.cihi-
!ic%rde.c a ror^o o »u^clin plct^o
de rodur comc•rciulrru^nlc^ «
?50 con su uctuu! ^c^crroloRíu?

L.O. EI Talgo es un ma-
tcrial móvil arrastrado, que
tiene la cararterísticc► de c^ue
cuanto más deprisa va, mc^or
se comporta. Con la actual
tecnología, creemos yue no
sólo podcmos llegar a los 250
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Consorcio HISPANO -ALEMAN
^^ Línea de alta velocidad

Madrid -Brazatortas -Córdoba

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

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

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

r^-= ^- ^= - ..:`", ° ?^:, ab;-+?^-'•L' = ^. .., -

Línea alemana de alta velocidad, por la que ya se ha circulado a^6 Km/h.

-

AEG/AEG IBERICA - ABB/ASEA BROWN BOVERI, S. A. - SEL/SEL SEÑALIZACION, S. A.
SIEMENS AG/SIEMENS. S. A. - GUINOVART - RADIOTRONICA - TEMEISA. á

Consorcio HISPANO-ALEMAN
Orense, 2. 28020 Madrid.



ALTA VELOC/DAD

km/h, sino que podemos
superar esa máxima veloci-
dad mínima. Y queremos de-
mostrarlo.

V.L. -Usfedes, .ceKún los
pliegos dc corrdiciunc s dc^! con-
curso de RF_NFF_, tencb•ún ytce
uportur emu saltiririn concrc^ta
úe trcrcción. Ptcede conJirnrur-
nos lu c xistc nc•iu clc^ un ucuc^rdo
en.Jirrrte con Kruus.c Mcr/i^i purcr
lu c•onstruc•cicin de un ruhc^^u
truc•tnru de u/tu í^elociclad.

L.O. Con respecto a este
tema, lo yue puedo decirle es
yue tenemos firmado con
Krauss Mafci un acuerdo en
cxclusiva para diseñar la trac-
ción dc Tall;o a alta veloci-
dací. Un acuerdo yue, con cri-
terios generales, persigue
justamente lo y ue le hc dicho;
dotar a Talgo de una tracción
para al[a velocidad; con
vtstas al concurso de Renfe, o
para vender el tren allá donde
nos lo soliciten. EI acuerdo es
de exclusiva, lo yue no yuiere
dccir que si no se cumplcn los
términos de lo pactrído cn
tiempo, en dinero, no se puc-
da buscar otra alternattva.
Pcro de momento lo yue hay
es esto.

V.L. Qué signi%icucln tie-
nc n purcr Tul^^u lu.+ prcrehu.r yue
c^! prci.rirno nrc^.+• de seplic^mhre
t^un u rc^uli_cn•.+•e c^n vicrs clc^ !u
Rc^prihlicu / c^dc^rul c% Alernu-
niu c urr los mismos seis coc•lres
yuc^ viujcrrnn a E.rtudos Uni-
do.+.

L.O. En Alemania se van
a realizar dos tipos de en-
sayos, unos yue le interesan a
la administración ferrovi^íria
icrmana, y otros yuc Tal ?o
^a solicitado a la Deutsc^ic
Bumdesbahn porque nos in-
tcresan a nosotros. Las pruc-
bas yue interesan a la DB tie-
nen como ob^etivo demostrar
yue un tren mclinable pucde
reducir cl tiempo de viaje en
un 10 °/„ cn sus líneas
transversales.

En los ensayos que nos in-
tcresxn a nosotros pretende-
mos probar yue nuestro tren
valc pura alta vclocidad, y va-
mos a hacerlu a Alcmania,

oryue cn Españx, hasta I^í
^cchtt no tencmos vías ade-
cuadas. Sc realizaran en una
línea ICE con tracci6n de la-
locomotora elí:ctricu E-103 y
allí comprobarcmos hastu
donde cs capaz de Ilegar el
Talgo.

V.L. En cuctlyuier c•uso,
septiembre ec ruru /^^rhu nrrrt•

algo confía en su velocidad en curva para
contrarrestar la mayor rapidez de sus

competidores. Velocidad punta.

Lutos Oriol

rc^trusuclu con respecto « l cu-
/cndcrr•io clel concur•.eu c!c ultu
rc^luc•iclud. Pic^n.+•un yuc°, cr
!)llYln' (1(' CSP n7OrnPr1/O, 8Cr'U
po.+•ihle clcsurrnllcn• un prvtoti-
po yru^ tc^n^a crlKrrncr posihili-
clucl dc^ irnhunerse.

L.O. Mire, nosotros no-
tenemos fechas `a partir de',
csto no es una improvis<tción.
Nosotros Ilevamos cuarenta
atios traba jando en una mis-
ma dirección; hemos baraja-
do muchas soluciones, hemos
tirado cientos de ideas y
cientos de planos al cesto de
los papeles. Ocurra lo yue
ocurrc► , seguiremos adelante
porque tenemos un^i enorme
conhanza en las posibilidades
dc este tipo de material.

V. L. - Tul,qu hu %irmudo rc^-

CI('rtlPnlPnfc' llll COnll•[110 CO/1

Rc^n%c^ pcn•cr stuninislrur•!c^ ?00
c•nc^lres c^n c'inc'o «r3os. P<^r otru
pctrtr, hu ernprc^rrdido rrncr hrt-
por•tuntc• ccnupuriu dc lrruspc^c-
ciune.c c^n rl mer•ccrdo c^.v^terior.
Si udc^ntcis .rc^ prc^.+•c^ntu .r ohNc^-
ne ^^.v^itn ert e^l cnncur.+u /^cn•cr !cr
constrrccciiin clc^l TA [^, ^; ync-
cupucidud /^rucltrc•liru huhrtr dc^
desurr•crl(ar• pcrrcr utenc%^r• cr tun
umplicr+ cunrpronri,+o,c:'

L.O. Existen muy divcr-
sas fúrmulas par^i atender el
incremento dc la dem<u^da de
Talgos, pero no rreo que este
sea el momento de aircarlas.

Lo que puedo afirmar taxa-
tivamente es yue no existirí el
mcnor problema para que
cumplamos nuestros compro-
misos.

PASO A PASO
Luc<ts Oriol odia la pa-

labra "impruvisacibn", Y
lu yuc clla sienilira. En su
cabczu, y yŭ ixá tambi^n
sea ;i^í cn la rcalidad. Pa-
tcntes Talgu dehe compur-
tarsc rumo una hormiga
haccndosa duc trah^íja in-
cansablcmente, preparan-
do hoy lo yuc yuicre ser
matiana, y maiian^í lo quc
aspira a scr pasado. Todo
dcbc cst<u^ mcdido. premc-
ditado, perfect;^mente con-
troladu.

La historia dcl aumento
de velucidad en Talgo es
tambi^n así. cyuilihrada y
paulatina. F.I pnmer logro
fuc cn 1y41, cuando se al-
canzan 75 km h con un^i
locumutora de vapor,
arrastr;tndo "esU•ucturas
u•iangulares". F.n I c)43, cl
T;ílgo I consigue 13S km'h
cntre Avila y Madrid. Gn
1950, T^ílgo II batc cl r^-
cord de vclocidud cn
PortugaL En 1966, Talgo
III alcanza la barrcrí dc
los ?00 km'h cn las pruc-
has entre Scvilla y Rosales.
F.n 1972. sc consi^^uc una
nueva marca de „' km h
cn las proximidadcs dc
Guadalajara. En 197K, cl
Tnlg^, Pcndular hatc cl r^-
cord tnundial dc vclocidad
con U^arcicín diescl a ?3ll
km h. F^.n 19^7, el Talgo
Pcndul;ír rceistra valores
dc confort y ŭc lo homolo-
gan su circularión comer-
cial a?^0 km h cn hrucha^
clcctuadas enU^c San Juan
v La Encina.
^ F.n su dimcnsicín cm-
presarial Patcntes Taleo
tambi^n se mucstra cxqui-
sitamcnte prcvisara. F.n cl
momento actual la pl;ínti-
Ila de la cumpnñí;í ^urnta
con 779 emplcados, distri-
huidos en cinco ccnU^os dc
U^abajo principalcs; olici-
n^ís ccntralcs cn Madrid
con 71 [rahajadores, basc
dc reparacicíii dc Ar;ívaca
con 327, tallcres dc conscr-
vaciún dc l.as Matas cun
165, planta dc consU^uc-
ciún cn Rivadcllos;í con c)0
trabajadores, oficinas y
dcpósi[u en B^írccluna con
Hl, y 45 cmpleados más rc-
partidos por la gcografi,^
lsp;lnol;í.

Patcntcs Tals^o fuc cons-
tituida cl ?8 d^ uctuhrc dc
194?. ^ cn la actualidad su
capitaÍ social ascicndc a
130.b7^ milloncs dc pcsetas.
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la línea de Tokaido, y los 240
km/h. de la línea de Tohoku.
Los directivos de Mitsubishi
ponen especial énfasis en se-
ñalar que los trenes japoneses
pueden ser más veloces, -co-
mo de hecho lo demuestran
las pruebas realizadas a 319
km/h. -- pero que en la reali-
dad, se imponen criterios co-
merciales de rentabilidad y la
demanda existente.

Un Shinkansen de la serie 100, la más moderna, circulando por la línea de Tokaido.

OPCION JAPONESA

C lave en do pol ítico

SISTEMA AUTOMOTOR. La
alta fiabilidad del sistema y la
inexistencia de accidentes se-
rios durante 24 años es una
de las razones por las que se
sienten más orgullosos en la
compañía.

Un rasgo característico del
Shinkansen, la esencia del
tren, es su sistema automo-
[or. A diferencia de otras op-
ciones que llevan dos cabezas
tractoras o son arrastradas
por locomotoras, cl tren bala
posee motores independien-
tes, distribuidos en vanos co-
ches. Esto contribuyc a una
mayor ligereza de la carga
por eje, de 15 toneladas en
los coches de la serie 100, y a
un mejor aprovechamiento
del espacio, que permite aco-
modar en sólo siete coches la
cifra media de 350 pasajeros
que RENFE se proponc
transportar. "Durante la Ex-
p0 92 -explica Nakamoto
habrá mucha demanda para
viajar de Madrid a Sevilla,
pero después, si no hubiese
tantos v^a,leros, nuestro siste-
ma permrtrna prescindir de
cuantos coches sea necesario,

Mitsubishi es una de las empresas extranjeras que optan al material español de
alta velocidad. La firma japonesa presentará un proyecto de locomotora a 200
km/h. y un TAV a 300, basado en el sistema de alta velocidad Shinkansen. En la
parte mecánica, una vez descartada la posibilidad de un acuerdo con CAF,
acudirán en solitario al proyecto. Por el contrario, en el equipo eléctrico irán
asociados con la empresa española Cenemesa.

n plena vorágine de ne-E goc^aciones y alianzas
entre las empresas aspi-

rantes, VIA LIBRE no obtu-
vo del presidente de Mitsu-
bishi más quc ambiguas
generalizaciones del proyecto
que su compañía piensa pre-

sentar a RENFE. En esta tó-
nica de absoluto hermetismo,
Ryuzo Nakamoto, presidente
de la firma en nuestro país, se
mostró reacio, incluso, a faci-
litar información sobre el sis-
tema de velocidad japonés
Shinkansen.

Este sistema, pionero de la
alta velocidad en el mundo,
comenzó a funcionar entre To-
kio y Osaka, en 1964. En la
actualidad el popular "tren ba-
la" circula en tres líneas dife-
rentes, a unas velocidades que
oscilan entre los 220 km/h. de

MITSUBISHI: NACIDA COH LA REVOLUCION MEIJI
Desde que Koyata Iwasaki

capitaneara, desde 1916 a
1945, la com Pañía, tres han
sido las "regl•as de oro" de
Mitsubishi: " Responsabili-
dad em presarial para con la
sociedad", "lntcgndad y jus-
ticia" y "comprensión inter-
nacional mediante el comer-
cio". EI primer embrión de la
companra surgiÓ en 1870, jus-
to dos años después de la re-
volución Meiji. Pero fuc ba^o
la presidencia de Iwasa^i
cuando la cmpresa alcanzó un
rápido des^rrrollo. En 1917, la
empresa originaria se había
transformado en organizacio-
nes independientes, dedicadas
a campos tan diversos como
la banca, el comercio, los se-
guros, etc... DesPués de la II
Guerra Mundial, tras un

paréntesis impuesto por la
contienda, Mitsubishi Shoji
(hoy Mitsubishi Corporation)
asumió un importante papel
en las actividades comerciales
de Japón. En la actualidad,
Mitsubishi Corporation en-
globa a 43 compañías, líderes
en los sectores de electrónica
y sistemas de información,
metales, maquinaria, com-
bustiblcs, alimentos y textiles.
Aunquc tuvieron un mismo
origen, hoy estas compañías
son totalmcnte independien-
tcs, con sus propias direc-
ciones y accionrstas. El presi-
dente de todas es Shinroku
Morohashi. Mitsubishi posee
59 oficinas nacionales y 98 en
el extranjero, además de ofici-
nas principales y sucursales
de subsidiarias extranjeras en

65 ciudades. Esta comple J a
organización está atendrda
por 400.000 empleados,
40.000 de los cuales Pertene-
cen Mitsubishi Electr^c, com-
pañía dedicada a la construc-
ción de material ferroviario.
Mitsubishi movió en 1987 un
volumen de 86.000 millones
de dólares, cifra sensiblemen-
te inferior a la alcanzada en el
año anterior, 94.000 millones
de dólares.

Mitsubishi España S.A po-
see un total de 30 empleados.
Su,volumen de facturación
anual oscila entre los 30.000-
40.000 millones de pesetas
(50`% maquinaria, 25% ali-
mentación y un 25% otros
sectores). Un 30 por ciento de
esta cifra corresponde a im-
portaciones procedentes de

Japón u otros países, un 30%
son ex^ortaciones de España
a Japon y un 30 ó 40`% co-
rresponden a exportaciones
de productos españoles a ter-
ceros países. Como fabrican-
te, Mitsubishi ha participado
en proyectos conjuntos al la-
do de empresas españolas:
CAF, Cenemesa, Conelec,
MTM, Macosa y Ateinsa. A
nivel general y, dentro del
ámbito ferroviario, Mitsu-
bishi ha participado, durante
los últimos cinco años, en la
construcción de 200 coches
para cl metro de Barcelona,
por un valor de 16.000 millo-
nes, y en la fabricación de 50
unidades 446 para RENFE.
En cl plano mundial cons-
truyó 85 locomotoras con
destino a China y varios cen-
tenares de coches para los
metropolitanos de Milán y
Singapur.



con el consiguiente ahorro".
Por otra parte, uno de los

tramos más espectaculares de
la línea férrea Madrid-Sevi-
Ila, el de Brazatortas-Con-
quista, implica la cons[ruc-
ción de cuatro túneles y tres
viaductos. Por eso, un dato
que Mitsubishi intenta ai-
rear, es su experiencia, dadas
las característicass montaño-
sas de Japón, en la construc-
ción de trenes que han de
atravesar un considerable
número de túneles. La intro-
ducción de la alta velocidad
en el ferrocarril obligó a re-
plantear los estudios sobre
presiones. Sabido es, yue
cuanta más velocidad alcan-
za un tren, mayor es el cam-
bio de presión que se produce
al entrar en un túnel, lo yue
se traduce en una sensacíón
desagradable al oído de los
pasaJeros. Para evitar esta
circunstancia, explican en
la empresa japonesa - es ne-
cesario adoptar medidas de
hermeticidad en la caja seme-
jantes a las dc los aviones.

FACTOR GEOPOLITICO.
f^n cstus instantcs, Mitsuhishi
cstú linalixando la pucsta a
punto de su oferta en Japón.
Entre las moditicaciones c^ue
los J^aponeses tendrán que ^n-
troduc^r para adaptar el "tren
bala" a las vías españolas fi-
gura el sistema bitensión (en
Japón el Shinkanscn sólo cir-
cul•a con corriente alterna), y
la fabricación de los bogies a
nuestro ancho nacional.
"Creo dice el presidente de
Mitsubishi yue si el concur-
so consistiese simplemente en
la adquisición de material,
tcndríamos muchas posibili-
dades de ^anar. Pero se nego-
cia tambien la compra de las
empresas del IN1. A nosotros
esa alternativa no nos intere-
sa. En cambio sí estaríamos
dispuestos a quedarnos con
una parte de Cenemesa".

Con el
sistema

Shinkansen,
Japón fue

pionero de
la alta

velocidad en
el mundo.

ALTA VELOCIDAD

RYUZO NAKAMOTO: EL GENUINO
TRABAJADOR JAPOHES

Su nombre de pila es espec-
tacular. Se Ilama Ryuzo que
signiGca "hombre glorioso".
A1 verle, uno se convence de
que buena parte de los este-
reotipos que circulan sobre
los japoneses son ciertos. Y es
que al presidente de Mitsubis-
hi en España, le gus[a decir
"mi tiempo de ocio es el tra-
bajo pero me encanta, de vez
en cuando, jugar al golf y pes-
car salmón y truchas en Astu-
rias". De exquisitos modales,
haciendo gala de su origen
oriental, hombre impenetra-
ble cuando quiere serlo, el re-
presentante de Mitsubishi es-
tá casado y tiene 3 hijos, el
mayor de los cuales estudia en
la Universidad Complutense.
Ryuzo Nakamoto nació en
Tokio hace 53 años, y reside
en Madrid desde hace 4 como
presidente de la empresa en
España.

EI ejecutivo nipón cursó es-
tudios de Derecho en la Uni-
versidad japonesa de Wase-
da. Poco después, en 1960,
comenzó su carrera profesio-
nal cn Mitsubishi.

LIGADO A SUDAMERICA.
Su trabajo le Ilevó más tarde
a Chile, donde estuvo 5 años
y, después a Méjico, donde
permaneció 3 años. Este con-
tacto con Hispanoamérica fa-
cilitó su salto a España. "Mis

amigos japoneses en Suda-
mérica -recuerda-me ha-
bían hablado muy bien de
España. Por eso, cuando tuve
que hacerme cargo de la em-
presa en Madrid no me im-
portó; es más, en cierto mo-
do, me alegró". Nakamoto
reside ahora en Puerta de
Hierro, una elegante zona re-
sidencial de la capital. Su ca-
sa está construida según los
cánones de la arquitectura
tradicional japonesa y ha si-
do decorada por el matrimo-
nio Nakamoto según las cos-
tumbres de su país.

LA CASA JAPONESA. Por
los amplios ventanales de
cris[al se divisan los jardines
de arena y piedras con todo
su simbolismo: la arena re-
presenta el mar; las piedras,
el corazón. Cada mañana el
hombre de Mitsubishi aban-
dona su refugio japonés para
dirigirse al centro de la ciu-
dad, donde su empresa posee,
en la planta 13 de un moder-
no edificio comercial, la re-
presentación en España. Ac-
tividad importante del
direc[ivo nipón es el control
directo de todas las activida-
des de Mitsubishi en nuestro
país. Como en la mayor parte
de las firmas japonesas, en
Mitsubishi existe una especial
colaboración entre la direc-
ción y los trabajadores yue,

Aunque sea prematuró juz-
gar, ^qué posibilidades reales
tiene Mitsubishi de lo^rar la
locomotora o el TAV. Para

contestar esta pregunta, una
clave que no conviene olvi-
dar, dicen los japoneses, es la
geopolítica. A nadie le escapa

Ryuzo Nakamoto en su
despacho. Detrás de su mesa,
un cuadro recuerda en
caracteres japonesas los lemas
por los que se rige el espírltu
de la empresa.

ocasionalmente, compartcn
su tiempo libre al final de la
jornada. Ryuzo Nakamoto
tiene muchos amigos en Es-
paña, reconociendo que los
Japoneses y los españoles tie-
nen bastantes puntos en co-
mún. "Nunca me he sentido
extraño ayuí - confiesa .
Es posible yue dentro de al-
gún tiempo regrese a Japón,
pero España ha sido muy im-
portante en mi vida".

el hecho de que España perte-
nece a la CEE y Ja^rón, por
contra, simboliza, politicamcn-
te, un mundo lejano. RENFE,
sin embargo, ha manifcstado
reiteradamente que sólo tendrá
en cuenta al candidato que pre-
sente la mejor propuesta de ca-
lidad técnica;precio. A f^rvor
tienen los japoneses su larga
experiencia 20 arios como
suministradores de RENFE y
su conocimiento, dc las pccu-
liaridades cspañolas.

Otra baza importan[e reside
en el precio yuc se presentará
Mitsubishi, yue aun que mante-
nido en el más absoluto secre-
to, será, presumiblemente el
más bajo de los ofcrtados por
las empresas extran jeras.
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SIEMENS OCUPA LA CABEZA DEL CONSORCIO

EI ICE esfableae un
nuevo reco rd mund ial
Pocos días después de que el ICE estableciese un récord mundial de velocidad,
viajando a 406,9 km^h, Brown Boveri abandonaba el liderazgo del consorcio
alemán para ocupar su puesto Siemens. Las causas de este cambio, así como las
características específicas de la opción alemana para el concurso de RENFE, aún
no han sido aclaradas por los portavoces del grupo germano.

^t transparenĉ ia informa-
tiva no ha sido, precisa-
mcntc, la característica

n^ás destacada del consorcio
hisptrno alemán que compite
con la tecnología del ICE en
el concurso de alta velocidad
de RENFE. De esta manera,
pese a un mes de contínuas
gestiunes por parte del equi-
po de cst^ ► revista, resultó Im-
posihlc entrcvistar a algún
responsable de la opción ale-
mnna.

Es probable que gran parte
del problcma sc haya dcbido
a los ajustes provocados por
el cambio de cabeza en el co-
sorcio, que ha abandonado
Brown Boveri para ser ocu-
pado por Siemcns. En todo
caso, en el momento del cie-
rre dc la presente edición los
respunsablcs dc csta última
compañía aseguraban que
cntrcgarían información y
harían declaraciones durante
la última semana de mayo.
P^u•a dicha fecha este número
dc VIA LIBRE cstará cn im-

l~

A
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Arriba: Una locomotora E 120 saliendo de un fúnel en la línea de Wiirz-
burg. Abaio: el ICE experimenfal, que recienfemenfe esfableció el récord
mundial de velocidad.

^-^-^

`

prenta, y sólo en el de julio se
podrá recoger dichas infor-
maciones.

En todo caso, los últimos
meses han sido especialmente
movidos para el ICE. El 1 de
mayo dicho tren batió el ré-
cord mundial de velocidad fe-
rroviaria al alcanzar 406,9
km/h, accrcando el sistema
pestaña/carril a marcas obte-
nidas hasta ahora sólo por
los trenes de levitación ma^-
nética. EI récord se establecró
entre las ciudades de W ŭ rz-
burg y Fulda, y la írnica mo-
diticación que se habría reali-
zado fue incrementar la
tensión mec^ínica de los hilos
de la catenaria e inclinar algo
los brazos atirantados.

Al parecer, no hubo pro-
blemas especiales en cuanto a
la estanqueidud y evolución
de la presión en el interior de
los vehículos, en un trayecto
con numerosos túncles. Por
otra parte, el 28 de mayo se
pondrá en funcionamiento el
mismo tramo para trenes co-
merciales diurnos a 200
km/h, que circular^ín cada
hora remolcados por loco-
motoras AE 120.

CRITICA FRANCESA. Estas
infonnaciones cstahlcccn un
contrapunto con Ins rccogi-
das por La Vie du Rail del 2l
de abril, que citando el perió-
dico alemán Frankfurter All-
gemeine, asegura que existi-
nan serias cnUcas hacia el
ICE en su propio país. En un
artículo de la revista ferrovia-
ria francesa firmado por
Je<rn-Marie Willigens sobre
cuyo contenido Vía Libre in-
tentó reiterada e infructuosa-
mente recabar la opinión de
los responsables del consor-
cio hispano alemán se afir-
ma que la Comisión de Cuen-
tas del Parlamento Alemán
habría citado a declarar
sobre el tema del ICE a res-
ponsables de la DB en refe-
rencia al pedido de 41 ramas
ICE de serie.

Scgún dicha información,
el problema de la estanquei-
dad al paso de los túncles es-
tairía lejos de haberse resuel-
to. Adem^ís, el precio de las
ramas del ICE ulcanzaría los
166 millones de francos la
unidad es decir, del orden
de 3.200 millones de pese-
tas- en vez de los 120 millo-
nes previstos.

Además, se reprocha el no
haber tenido en cuen[a a
tiempo dificultades como la
estanqueidad necesaria para
el paso a alta velocidad por
los túneles.
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La E 40Z, prineipol oferta Italiana.

AUNQUE CON ESCEPTICISMO
^1 fa ^ a se rese nfa ap

os os co nc u rsos
Hasta hace muy poco tiempo, mediados de mayo aproximadamente, la presen-
cia italiana en el concurso para alta velocidad español no estaba definida. Se
daba como seguro que habría una oferta, pero no se sabía a ciencia cierta
quién formaría el consorcio ni si éste competiría por la rama o por la locomotora
o por ambas. Finalmente, la oferta se perfila como una opción a todo el
concurso; a la rama con el ETR 450 y a la locomotora con la E 402.

1 consorcio italiano esta-
rá integrado por Ansal-
do, Fiat y Breda, y a su

vez, Ansaldo colaborará en la
parte eléctrica con la empresa
inglesa General Eléctric para

solucionar el problema de la
bitensión.

Desde el principio, el gru-
po italiano se muestra clara-
mente escéptico respecto a
sus posibilidades reales en

este concurso, una vez que
sus negociaciones con el Ins-
tituto Nacional de Industria
de cara a conseguir una
participación mayoritaria
en Maquinista y Ateinsa

DESDE 1854 FABRICANDO LOCOMOTORAS
Aunque Ansaldo Tras-

porti nació en 1980 como
consecuencia de la reestructu-
ración del Grupo Ansaldo,
buscando sus orígenes, es po-
sible remontarse hasta 1854,
cuando las fábricas de "Gio-
vanni Ansaldo & C." fabrica-
ron la primera locomotora to-
talmente diseñada y fabricada
en Italia. Otro hito importan-
te en la prehistoria de lo que
sería la empresa de los ochen-
ta, se produjo en 1933, cuan-
do Ansaldo se convierte en
sociedad con participación es-
tatal y pasa a formar parte del
IRI (Istituto Ricostruzione
Industriale) el equivalente al
I N I español. En 1949-50 An-
saldo empieza a depender fi-
nancieramente de la Compa-
ñía Finmecánica del 1 RI.

Desde el comienzo de la dé-

cada de los 80, es Ansaldo
Trasporti quien se ocupa de
los proyectos y realización de
accionamientos eléctricos y
electrónicos para vehículos de
tracción pesada y ligera; ins-
talaciones de alimentación
para sistemas de trasporte
electrificado; instalaciones de
automatización del tráfico;
electrificación de los sistemas
de transporte sobre vía y sis-
temas completos de transpor-
te sobre hierro.

La dirección de la empresa
se halla en Nápoles, y allí
también se encuentra la más
importante de sus factorías
que ocupa a 1.837 trabajado-
res sobre una superfic^e de
98.408 metros cuadrados, en
los que se fabrican motores
eléctricos para tracción, se
proyectan y construyen accio-
namientos de potencia, y se

diseñan y montan instalacio-
nes de alimentación, señaliza-
ción y automa[ización.

En Génova está instalada
la oficina de proyectos e Ins-
talaciones y también tienen
sede en Milán. Para todo lo
relativo a comercialización
Ansaldo utiliza las empresas
del IRI y sus financieras que
disponen de agencias y filiales
por todo el mundo.

E1 total de facturación
anual de Ansaldo Trasporti
durante 1987 asciende a
31.850 millones de pesetas y
su capital social es de
6.000.000.000 de pesetas.

Ansaldo tiene delegaciones
fuera de Italia en Argentina,
Australia, Colombia, México,
Alemania, Brasil, Mónaco,
Nigeria, Estados Unidos,
Arabia Saudí, Venezuela y
España.

quedaron rotas el pasado
mes de agosto y a que ellos
consideran c^ue la decisión
final estara mtimamente re-
lacionado con la reestructu-
ración del IN1.

LOS PROYECTOS. Re-
cientemente, los ferrocarriles
italianos han recibido los
cuatro primeros trenes del ti-
po ETR 450, uno de los cua-
les ha realizado, el 29 de abril
pasado, su viaje inaugural en
1•a línea Roma-Milan, cu-
briendo los 633 kilómetros
que separan ambas capitales
en cuatro horas y un minuto
de tiempo yalcanzando una
velocidad de 255 km/h. Este
tren inició su servicio regular
el 29 de mayo último con
cuatro viajes diarios entre las
dos capitales italianas. Está
previsto que la entrega de las
unidades que faltan hasta
completar el pedido de 130 se
realice en un plazo que finali-
za en junio de 1989. Este
puede ser el prototipo que
s^rva de base para el TAV es-
pañol.

Los ETR 450, de cajas incli-
nables, son descendientes del
célebre Pendolino creado ha-
cia la mitad de los años 70,
c(ue se puso en servicio en la
hnea Roma Ancona. Son au-
tomotores eléctricos ligeros
con un peso por eje reducido
(12 toneladas/eje plena carga)
y puede alcanzar velocidades
de hasta 250 km/h. Cada uni-
dad motriz consta de dos vehí-
culos y tiene una longitud total
de 51,2 metros. En Italia po-
drá circular por líneas de alta
velocidad y por la red más
anti^ua, incluso en los tramos
difíc^les, ya que, su sistema de
inclinacion de la caja le permi-
tirá mantener velocidades ele-
vadas en trazados con dificul-
tades, sin necesidad de
modificar aquellos.

La existencia en los ferroca-
rriles italianos de otro prototi-
po para alta velocidad con un
desarrollo muy diferente pue-
de plantear la posibilidad de
que sea ETR 500 el que sirva
de base al TAV. EI ETR 500
es famoso por la belleza de su
diseño y hasta hace poco tiem-
po su imagen sólo era conoci-
da a través de dibujos, más o
menos aproximados. La reali-
dad de su línea quedó al des-
cubierto el pasado 19 de abril
cuando en la romana estación
Termini, se hizo la presenta-
ción del más moderno prototi-
po de los ferrocarriles italianos
para alta velocidad.

Cada tren consta de dos co-
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ANSALDO IBERICA
EN PROYECTO

En estos momentos existe
una serie de estudios por
parte de Ansaldo Trasporti
para crear Ansaldo Ibérica de
cara a la captación del merca-
du español ferroviario y me-
tropolitano. No obstante a
través de su delegación en Es-
paña, Ansaldo Trasporti ha
participado ya en algunas lici-
taciones terroviarias españo-
las, concretamente en el en-
clavamiento electrónico de
Atocha, en colaboración con
Cobra para los montajes.
También han participado en
algunos concursos para
subestaciones eléctricas y han
homologado un disyuntor ex-
trarápido.

ches motores tipo E 404 y un
número variable de coches re-
molcados que pueden llegar a
ser 14, el peso por eje está en-
tre las 10 y las 19 toneladas y
alcanza una velocidad de 300
km/h.

A la hora de fijar sus obje-
tivos los italianos apuestan
por su locomotora E 402. EI
desarrollo eléctrico lo hará
Ansaldo en colaboración,
para la bitensión, con Gene-
ral Electric inglesa que tiene
experiencia en 25 kV., ya
yue la red italiana está elec-
trificada a 3 kV. en corriente
continua. Por su parte, el de-
sarrollo mecánico irá a car-
go de FIAT y Breda.

EI ^rototipo de la locomo-
tora ttallana tlene una longi-
tud de 18,440 metros, un pe-
so máximo de 80 toneladas,
una potencia de 6.000 kW y
alcanza una velocidad máxl-
ma de 250 km/h. La tensión
nominal en su motor es de
3.200 V y la corriente de 330
A y puede dar hasta 3.450
revoluciones por minuto.

Basicamente,arrastrará
trenes de viajeros pero
í

' -... ^ f ^ ái. ...r.^^` l - ^

EI 49 de abrll el ETR 450 reallzó su vlaje fnagural antre Roma y Mllán.

Hay acuerdo casi unánime en la belleza de líneas del ETR 500.

LUIGI SAINAS, PREPARANDO EL
FUTURO ESPAÑOL DE ANSALDO

Tiene aspecto de latino y
modales de anglosajón, Luigi
Sainas nació en Imperia (Ita-
lia), hace 43 años, es econo-
mista, está soltero y desde ha-
ce algo menos de un año es el
delegado de Ansaldo Traspor-
ti en España. Es una de las po-
cas personas que sigue utili-
zando el usted en las con-
versaciones de trabajo y su
castellano está punteado por
la musicalidad del italiano
que, a veces, salpica su conver-
sación en español, no obstan-
te, su gesto que suele ser ro-
tundo le quita toda posible
levedad a la conversación.

A juzgar por su curriculum,
[iene vocación internacional y
según confesión propia hace
20 años que vive en el extran-
jero. Armado de los cuatro
idiomas que habla -además
del italiano y castellano se ex-
presa con tluidez en francés e
inglés-, en su peregrinar la-
boral ha tocado cuatro de los
cinco continentes. Ha trabaja-
do en Kenia y Uganda con la
empresa Ferrobeton (1969-
1973) que se ocupaba de la
construcción de carreteras y
del aeropuerto de Entebe res-
pectivamente. De 1973 a 1978
estuvo al servicio de Italcon-

sult s.p.a. de nuevo en el conti-
nente africano, en Argelia. Del
78 al 80 estuvo en Venezuela y
en 1982 pasó al grupo Ansal-
do con el que ha trabajado en
Arabia Saudí, y en Thailan-
dia, para después venir a Es-
paña como delegado de la sec-
ción de transporte del Grupo.

Se puede decir que Lwg i
Sainas es el hombre de Ansal-
do en España, habida cuenta
de que es el sólo, con la ayuda
de un equipo administrativo,
quien se ocupa de las relacio-
nes de la empresa italiana con
el mercado ferroviario y me-
tropulitano español en el que,
poco a poco, se van introdu-
ciendo.

En contra de lo que suele
ser habitual, Sainas es conciso
y claru en sus informaciones,
no da rodeos y explica las si-
tuaciones y los compromisos
sin andarse por las ramas, fa-
cilita la información de la que
dispone o la yue considera que
debe dar, pero no des^ierta
falsas expectatlvas en el Infro-
mador. No tiene muchas es pe

-ranzas de que la o^ción italia-
na se alce con la vlctona en el
concurso español para alta ve-
locidad, pero las que tiene las
ha puesto todas eb la locomo-
tura E402.

eventualmente, podrá realizar
también servicios postales y
de mercancias.

Esta información ha sido

elaborada con la colabora-
ción de Ansaldo y Fiat. Breda
prefirió no hacer comenta-
r10S.
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