
SE DICE...
Q uc cl grupo francés

Alsthom ya ha
dcscmbarcado en el
Conscjo dc
Administración dc la
M^iquinista, después de la
toma ei^ctiva a principios
del pasado mes de julio de
la cmpresa en acto público
cn la scde del 1 N L Todos
los integrantcs del anterior
Conscjo de
Administración
presentaron su dimisión
salvo los conscjcros que lo
eran en rcpresentación de
las ccntrales sindicales que
fucron ccsados, GEC-
Alsthom nombró cinco
consejeros, el seiior
Vaingedroye que es asesor
del presidente de Alsthom,
sciior Dcsgcorgcs, y que ha
Ilcvado bucna parte de las
ncgociaciones cn España;
cl scñor Pcrricaudct,
actual dircctor dc la
división dc Transportc dc
la multinacional; cl sctior
Hocnnman, director
industrial de It ► división de
Transporte; el señor
Lcbrun, dircctor
tinancicro dc la división de
Transporte y el señor
McCann, director de la
división dc Transporte dc
GEC'. En represen[ación
del INI estarán en el
Consejo, Raúl Herranz y
el ase^or jurídico del
Instituto José Ignacio del
Cuvillo. En I<► presidencia,
h^ista el primero de
scptiemhrc pcnnanecerá
cn cl curgo el actual
presidentc, Migucl Sáenz
dc Vigucra hasta la tomu
cjc poscsión de Eduardo
SaRtos.

ue en las elecciones
para la presidencia

cclc r^tdas cn CEMAFE la
Asociación de
Constructores de M^tterial
Fcrroviario ha habido una
intcresantc pugna entre el
conscjcro dclcg^ido de
CAF, Pcdro Ardaiz que ya
ostcntó cl pucsto con
antcrioridad y cl director
comcrcial dc la dirección
de Matcrial Fcrroviario
dcl IN1, Pedro Solé
Ravcntos. Pocos días
antes dc la clccción iban
muy igual,idos cn
partidario^ y posibles
votos. EI resul[ado linal
yucdó en cmpate quc se
resolvcrá el tercer mar[es
dc scpticmhre.

Em resas

TECNOLOGIA ALEMANA PARA LA ALTA VELOCIDAD ESPAÑOLA

Leopoldo Iglesia: RENFE ha
tomado una decisión muy buena
En las últimas horas de la tarde del martes 11 de julio RENFE tomó la
decisión de adjudicar la señalización e instalaciones de los tramos
Madrid-Getafe y Córdoba-Sevilla al consorcio alemán liderado por
Siemens y compuesto por las empresas AEG-Ibérica, Asea Brown Bo-
veri, Sel Señalización, Guinovart, Radiotrónica y Temelsa. La decisión
del Consejo de Administración de la Red supone la elección de la
tecnología alemana para los tendidos de alta velocidad
Amparo Suárez

1 tiempo de espera queE ha conducido a la to-
ma de decisión de

RENFE sobre la scñaliza-
ción y electriticación de la
alta velocidad española ha
estado marcado, mevitable-
mente, por la idea de que un
posible reparto sería la solu-
ción con la que la Red resol-
vería este concurso que en-
frentaba de nuevo a dos co-
losos europeos, al igual que
ocurrió meses atras, en el
concurso de material en el
que Alsthom y el consorcio
^ilemán se repartieron el pe-
dido. Cuando la noticia de
que sblo uno de los tecnólo-
gos realizaría el proyecto,
aunque con p^trticipacion de
todas las empresas naciona-
les del sector, según dejó

claro en rueda de prensa, el
director de Compras y Man-
tenimiento de la Red, Leo-
poldo Iglesia la sorpresa fuc
la notta dominante en las
primeras reacciones.

A Leopoldo Iglesia, no le
gusta el caliticativo de sor-
prendente para la decisión y
prefiere los de seria y medi-
tada. Tampoco le gustan los
"impersonales periodísti-
cos" que cree reflejan una
opinion particular de la que
nadie se responsabiliza.

Como premisa funda-
mental Iglesia q uiere dejar
clara la calidad de ambos
sistemas. "Los dos sistemas,

dice llevan trenes de al-
ta velocidad y son lo único
que existe de verdad válido
en el mundo. Suponga yue

estamos en nivelcs de R, y
vamos a ver quién tiene 9 y
quién 9,5. EI nivel es muy al-
to, lo que ocurre es que cn es-
te caso, como antes lo hici-
mos con el tren de alta velo-
cidad, hemos ido a lo mejor,
a lo más avanzado que cxis-
te... Es de justicia yue el cri-
terio que se aplicó al TAV se
apliyue ahora aqui".

Con dos sistemas que sir-
ven ^cuáles son las carac-
terísticas que han impulsado
a RENFE a elegir la tecnolo-
gía alemana en lugar de la
francesa?

Leopoldo Iglesia: EI sistc-
ma alcmán da más presta-
cioncs. Los franccses ticncn
cn explotación un sistcma
puro para alta velocidad, el
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Leopoldo Iglesio

TVM300 que no cumple
nuestras especificaciones y,
por ello, han ofertado el
TVM430 que es el sistema
que se va a utilizar en el
TGV Norte. EI riesgo de
que no funcione es muy bajo
porque Alsthom es una
magnífica empresa y el siste-
ma es una evolución del
TVM300. Pero ^por qué va-
mos a arriesgar aunque sea
un poco, si el otro ya está
probado? Esa sería una de
las razones.

Otros factores que han in-
fluido es que, st bten ambos
aceptan el tráfico mixto, la
capacidad y flexibilidad del
sistema alemán es mayor.
Los franceses no ofrecen
conducción automática.
Ofrecen un sistema de con-
trol de frenada, es un siste-
ma de superseguridad. El
sistema alemán también lo
tiene, pero además controla
la aceleración permitiendo
así la conduccton automáti-
ca. El sentido de la informa-
ción de los franceses va des-

de la vía al tren; en el caso
alemán la información es en
ambos sentidos.

Otro elemento que ha pe-
sado para inclinarnos por
una u otra opción ha sido el
de los enclavamientos, un
subsistema dentro del siste-
ma, y que en el caso alemán
son electrónicos, del ti^o
que RENFE eligió el ano
pasado y que fabrica SEL y
que es la tecnología de en-
clavamientos que la Red eli-
gió para toda España. Es ló-
gico que si una oferta nos
presenta este tipo de encla-
vamientos nos inclinemos
por ella. El enclavamiento
francés es eléctrico de relés,
con cableado libre, una tec-
nolo^ía que RENFE aban-
dono en el año 80.

Según sus explicaciones en
la comparación de ambos sis-
temas el alemán ha salido
claramente ventajoso, ino ha
habido algún parámetro en el
que la tecnología francesa
haya salido mejor parada que
la alemana?

L.l.: Bueno, en señaliza-
ción la oferta alemana es cla-
ramente superior: da más
prestaciones. Se ha apunta-
do como debilidad la posible
fragilidad del sistema alemán
al ir el cable por la vía. Yo
creo que España ya tiene un
nivel como para poder [ener
un tren de alta velocidad, pe-
ro aparte de esto, la alta ve-
locidad se protege a sí mis-
ma. Tiene vallas, está ^rote-
gida por su electrificacton de
25 KV y por sistemas de se-
guridad y vigilancia. Ade-
más, todos los materiales
que se utilizan son de poco
valor para utilizarlos fuera
del tren. En el caso del cable
que corre por la vía y que sir-
ve de soporte, cuesta más
quitar el plástico en el que va
embutido, que el valor mate-
rial del cobre que contiene.

DIFERENCIA:

TECNOLOGIA I

ELSISTEMAFRANCES
a oferta que Alsthom

L presen[ó constituía un
sistema integrado goberna-
do desde un puesto central
situado en Madrid-Cha-
martín que tclemandaría
los enclavamientos eléctri-
cos, la transmisión vía-má-
quina, el telemando, los sis-
temas de transmisión digi-
tal, la radiotelefonía tren-
tierra, la detección de cajas
calientes, la alarma antirro-
bo, la vigilancia por televi-
sión, los teleindicadores de
destino y la megafonía.

EI sis[em<t en el que se
basa la oferta francesa es el
TVM 430 que es el previs-
to en el TGV Nord que
permite el tráfico mixto.

Cuenta con un teleman-
do desdc el puesto central
que supervisa y controla
todas las instalaciones de
señalización y telecomuni-
cación y exttende su eon-
trol a las subestaciones de
electrificación, a los cale-
factores de aguja, eyuipos
de iluminación y secciona-
dores de catenaria. Está
dotado de estaciones re-
motas situadas junto a las

instalaciones a gobernar.
Los enclavamientos

ofertados son electricos y
en cada estación se instala
uno que está dotado de cir-
cuitos de vía electrónicos
sin juntas (Modelo UM
71) que Ileva incorporado
un ststema de detecctón de
rotura de carril. La tecno-
logía aplicada es "todo re-
lé" con cableado libre.
Consta de sistema de man-
do automático de itinera-
rios, numeración de trenes
y sistema de control por
ordenador de la explota-
ción. Los trayectos están
dotados de un sistema au-
tomático de vía doble ba-
nalizado.

La transmisión de la se-
ñalización se hace desde la
vía a la cabina de conduc-
ción de la locomotora con
un flujo continuo de infor-
mación a través de los ca-
rriles con çantones de
2.200 metros.

El sistema regula auto-
máticamente el frenado,
pero no así la marcha.

El de telecomunicaciones
es un sistema redundante

que se realiza a través de
dos cables de fibra óptica,
uno por la antigua línea de
Madrid-Sevilla y otro por la
nueva. Todas las estaciones
del trayecto que prevé dos
canales de transmtston de
34 Mbit/seg., pueden acce-
der al sistema.

La radiotelefonía tren-
tierra es la misma implan-
tada en la Red en la que se
instalará un sistema dc te-
lefonía móvil automática
que posibilite la comunica-
ción telefónica al viajero
desde el tren.

Todas las estaciones
contarán con alarma con-
tra incendios, antirrobo,
vigilancia por televisión,
teleindicadores, cronome-
tría y megafonía.
EI sistema incluye la de-

tección de cajas calientes,
supervisión de ejes so-
brecalentados o frenos
agarrotados y, ya fuera del
control, desde el puesto
central, existe la detección
de caída de objetos y la
cronometría en todas las
estaciones con reloj patrón
y secundarios. q

SISTEMA TVM 43

SITUACION Previsto para 1

TRAFICO MIXTO Sí

CAPAC./FLEXIBILIDAD Meno

CONDUC. AUTOM. No

SENTIDOS DE INFOR. Vía a Tn

ENCLAVAMIENTOS Etéctric

DISPONIBILIDAD 92%
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Por último, como sistema
de transmisión de informa-
ción es mucho mejor uno
cablcado que dc carril. No
obstante, en el supuesto de
que desaparecicra un trozo
de cable, como el LZB es un
sistema de bucles que se cie-
rra cada 300 metros, el siste-
ma seguiría transmitiendo
información salvo en el tra-
mo de cable cortado. Si fue-
ra muy amplio lo único que
produciría es una frenada de
seguridad del tren durante el
espacio en el que se queda
sin información y hasta quc
vuclva a recibirla.

Uno de los argumentos que
se han utilizado con mayor
frecuencia es el de la posible
falta de fiabilidad del sistema
yue hace correr a un tren de
tecnología francesa con una
señalización de tecnología
alemana. ^No implica correr
un riesgo?

L.1.: La compatibilidad es
un tema que en mi opinión
se ha apuntado excesiva-
mente. La tecnología gana-
dora oferla un sistema ca-
paz de leer ambas instala-
ciones. Su desarrollo se en-
cuentra avanzado y su fun-
cionamiento figura, natural-
mente, como condición con-
tractual. Además, alemanes
y franceses tienen que incor^
porarlo a sus trenes si quie-
ren ir dc París a Colonia en el
año 93. Lo único que hace-
mos es pedirlcs c)ue eyuipen
el TAV dc la misma forma
en que equiparán sus trenes
cuando el TGV vaya de
Francia a Alcmania.

Puesto que nuestros trenes
han de pasar por Francia para
ir a Centroeuropa ^no nos
obliga esto a equiparlos con un
dohle sistema que lea ambas
señalizaciones, con el consi-
guiente sobrecaste económico?

^ TECNICAS

) LZB

^V-Nord En explotación

Sí

Mayor

Sí

n Va a Tren y Tren a vía

^s Electrónicos

95%

L.I.: No, porq ue no es un
sistema duplicado el que he-
mos elegido, sino el que lle-
va un solo captador capaz
de leer los dos sistemas, el
francés y el alemán. Lo que
significa una venta^ja añadi-
da, porque no equrparemos
de forma diferente los trenes
que salgan al extran ero de
los que c^rculen por ^as víás
nacionales, cualquier TAV
español estará equipado pa-
ra salir fuera de nuestras
fronteras.

En cuanto a la cuestión
económica, yo creo que se
debe producir una reduc-
ción de precio ya que el
TAV incluía el sistema
TVM300 que ahora habrá
que valorar y retirar de los
trenes con la consiguiente
disminución. Por otra parte,
entre poner el LZB y el
TVM430 hay una diferencia
de precio favorable al pri-
mero, y este ahorro no sólo
va a afectar a las 75 locomo-
toras y 24 trenes, sino a todo
el parque al c^ue se le instale
esta senalizac^on.

^Motivará la elección de la
tecnología alemana para se-
ñalización retrasos en la fa-
bricación del TAV?

L.L: La prensa ha dicho
que hemos tardado mucho en
la adjudicación. Yo no tengo
sensación de haber [ardado
tanto, porque hemos trabaja-
do bien, con profundidad, y
eso rec)uiere tiempo. Los últr
mos d^as han sido consecuen-
cia de la decisión de los crite-
rios para imputar gastos, pe-
ro además, en la señalizacion,
no sentíamos que estuviése-
mos en un plazo tan crítico,
porque la señalización se tie-
ne que instalar cuando haya
infraestructura y vía suficien-
te, y el sistema se empezará a
montar de aquí a 8 meses
cuando la vía esté dis^uesta
para ello. Hemos decid^do en
el momento exacto para po-
der realizar los trabajos pre-
vios.

^Después de esta adjudica-
ción, se puede decir que
RENFE ha optado clara-
mente por la tecnología ale-

mana para la alta velocidad?
L.L: Bueno en material

rodante no, porque el TAV
es francés. Pero, yo creo que
hemos tomado una decisión
muy buena, decisión pura-
mente técnico-económica.
Lógicamente podría haber
habido otras soluciones más
cómodas, más fáciles, pero
pcores para el ferrocarnl.
Creo que se ha hecho una
adjudicación seria pensando
en el conjunto, empezamos,
siempre seleccionando, a po-
ner una vía igual que la ale-
mana, unos desvíos alema-
nes, unos enclavamientos
alemanes y, ahora, además
elegimos la señalización y
electrificación alemanas, con
lo cual tenemos un sistema
completo de la misma tecno-
logía, tenemos unas instala-
ciones fi jas iguales a las de la
DB. Cada tma de las adjudi-
caci^nes se ha hecho mde-
pendientemente, estudiando
cada situación y cada oferta
y consiguiendo un conjunto
sumando cada uno de los pa-
sos individuales elegidos. q

EL SISTEMAALEMAN
C omo el francés ofrece

un sistema integrado
de señalización y teleco-
municaciones gobernado
desde un puesto central en
Madrid-Chamartín que
controla todos los sistemas
que tiene la línea y que in-
cluyen enclavamientos
electrónicos, conducción
automática de trenes, tele-
mando, sistemas conmuta-
dos y de comunicación di-
gital, tren tierra, detección
de cajas calientes, de des-
prend^mientos, alarma
contra incendios, antirro-
bos, cronometría, vigilan-
cia por televisión, teleindi-
cadores de destino y mega-
fonía de viajeros.

EI sistema de transmisión
de inforn^ación a la loco-
motora ofertado por los
alemanes es cl LZB que está
en explotación en más de
1.300 kilómetros de la red
alemana. Sirve para tráfico
mixto de mercancías y via-
jeros.

Telemando desde el
puesto central que contro-
la y supervisa todas las ins-
talaciones. Dotado de es-

taciones remotas situadas
junto a las instalaciones a
gobernar, controla además
las subestaciones de elec-
trificación, seccionadores
de la catenaria, calefacto-
res de aguja y eyuipos de
iluminación.

Los enclavamientos son
electrónicos y se instalan 8
q ue gobiernan, cada uno
de ellos, hasta cinco esta-
ciones. EI sistema es el mis-
mo adoptado ya por la
Red. Consta de mando au-
tomático de itinerarios,
numeración de trenes, blo-
q ueo automático en vía
doble banalizado, control
por ordenador de la explo-
tación, circuitos de vía
electrónicos sin juntas
(Modelo FTGS, adoptado
por RENFE) con detec-
ción de rotura de carril.

La transmisión de la se-
ñalización se hace en los
dos sentidos vía-tren, tren
vía. Se recibe en la cabina
de conducción y tiene regu-
lación de marcha y frenado
automático. EI sistema de
infonnaci<ín cs continuo
mediantr burlcs cortos.

El sistema de telecomuni-
cación es redundante, y
conmutado, soportado en
un cable de fibra optica por
cada lado de la vía, permite
el acceso de todas las esta-
ciones de la línea. EI sistema
prevé dos canales de
transmisión de 34 Mbit/seg.

El tren-tierra es el mismo
sistema implantado en la
Red al que se le ins[ala un
sistema de telefonía móvil
automática para la comu-
nicación telefónica del via-
jero desde los trenes.

En trece estaciones del
trayecto habrá detección de
cajas calientes mediante
detectores de infrarrojos y
contactos de carril.

En todas las estaciones
del recorrido habrá un re-
loj principal de precisión y
relojes secundanos contro-
lados desde el puesto cen-
traL También se instalarán
en los edificios principales
y andenes de las 21 estacio-
nes vigilancia por televi-
sión. Instalaciones antirro-
bo y contra incendios te-
leindicadores y megafo-
nía. n
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