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La SNCF recibirg seis
meses después de lo
previsto su flota de
frenes TGV de dos pisos,
que enfraran

en servicio en 1996.
Con esta medida, la
compania se propone
infroducir una serie de
cambios en

el diseno original del
TGV 2N, que fiene
como principal objetivo
aumentar la

capacidad de viajeros en
las lineas de alta
velocidad

del TGV Norte y TGV
Sudeste.

OFRECEN UN AUMENTO DE CAPACIDAD DEL 45 POR CIENTO

Los trenes TGV de dos pisos
entraran en servicio en 1996

a SNCF ha encargado a

GEC Alsthom cien ra-

mas de dos pisos, cada
una de las cuales consta de
dos coches motrices y ocho
unidades remolcadas, y tiene
un coste aproximado de
20.000 millones de pesetas. El
nuevo calendario prevé la re-
cepeion de un tren pre-serie a
fines de 1994, y del resto de la
flota a fines de 1995. En prin-
cipio, el contrato contempla la
adquisicion de 45 ramas, mads
55 opcionales.

Las pruebas de alta velocidad,
que se llevaron a cabo en una
unidad de dos pisos, formada
por tres vehiculos de aluminio,
a finales del pasado aio, pro-
porcionaron resultados muy
alentadores, segtin Frangois La-
cote, director de Material Ro-
dante de la SNCF. El directivo
afirmé: "Los primeros resulta-
dos parecen muy prometedores
y muy cercanos a los objetivos

fijados en las principales dreas
de operacion. El concepto de
TGV 2N ha sido completamen-
te satisfecho en esta prueba pre-
liminarde via".

Sin embargo, la SNCF se estd
tomando mas tiempo para desa-
rrollar un nuevo sistema de fre-
nado. asi como para realizar al-
gunas modificaciones en la ca-

bina de mando, cuyo conductor
se ubicard en el centro de ésta.
Los coches motrices dispon-
drin de frenos de disco, y la au-
sencia de zapatas de frenoen las
bandas de rodadura reducird en
tres decibelios el ruido que és-
tos producen en la via. En las
primeras pruebas de via, que se
llevaron a cabo, principalmen-
te, en las lineas del TGV Atlan-
tico y TGV Sudeste, se utiliza-
ron dos unidades remolcadas
centrales y una de cola. junto
con dos coches motrices del
TGV Atldntico y un remolque-
laboratorio. La rama circuld a
una velocidad maxima de 320
km/h; se obtuvo informacion
técnica del comportamiento di-
namico del tren, de los niveles
acusticos y de vibracion, del
aire acondicionado, y de la re-
sistencia de presiones en tine-
les.

Una segunda serie de pruebas,
que deberin llevarse a cabo a
mediados de este ano, propor-
cionaran mds informacién so-
bre la dinamica y el aislamiento
acustico del tren. Ademas. du-
rante la altima mitad de 1993, se
realizardan pruebas destinadas a
medir la resistencia en caso de
accidente. Los coches llevarin
unas zonas reforzadas (anti-
choque), con los dispositivos de
seguridad adecuados para evi-
tar que las unidades remolcadas
se superpongan.

La SNCF se ha decidido por la
tecnologia del TGV de dos pi-
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Los nuevos trenes alejan los temores de saturacion de las lineas de alta velocidad.

sos. debidoa las imitaciones fi-
sicas que le imponian, por una
parte, las gradientes de la ruta
TGV Sudeste y, porotra, la lon-
gitud de los andenes de la esta-
cion de Lyon y la estacion del
Norte de Paris, en las que para
acoger a un tren es preciso que
cada rama no supere los 200
metros, con dos coches motri-
ces y ocho remolcados. Las 80
ramas  inter-regionales  del
TGV-R que la SNCF encargo
en 1989 tuvieron que satistacer
estas condiciones, y llevan dos
unidades remolcadas  menos
que las ramas del TGV Atldnti-
Co.

AHORROS. Los coches de dos
pisos ofrecen un aumento de ca-
pacidad del 45 por ciento con
respecto al TGV-R. Anadido a
las mayores frecuencias que
proporciona la mejora de la se-
nalizacion, estos trenes permiti-
ran elevar lacapacidad de 9.000
a 22.000 pasajeros/h/direccion,
al mismo tiempo que alejan los
temores

sobre una posible saturacion
de las lineas de alta velocidad.
La tercera generacion TGV 2N
proporcionard también sustan-
ciales reducciones en costes de
inversion y de explotacion. El
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coste de una rama de dos pisos
esun |15 porciento menor que el
del mismo tren en su version de
un piso: ademas, la flota de cien
trenes de dos pisos equivaldri a
148 TGV-R. Se estima que el
nuevo tren producird una tasa
de retorno del 15 por ciento en

sus costes de explotacion, in-
cluyendo el mantenimiento, la
energiay asu personal.

Una rama del TGV- 2N cons-
tarda de dos coches motrices de
4.400 kw y una rama articulada
formada por ocho umdades re-
molcadas. Tendra capacidad pa-

ra 545 pasajeros (197 en prime-
riaclase), y sudiseno le permiti-
ri circular en paralelo con ra-
mas del TGV-R. El peso total
del tren sera de 380 toneladas
tara v 425 toneladas con una
carga normal, con lo cual se
adapta a las especificaciones de
la SNCF de 17 toneladas maxi-
mas por eje estitico de alta ve-
locidad. El diseno del bogie
Y237 noes nuevo, pero algunos
pequenos cambios ahorrardn
una tonelada de peso poreje.

Con vistas al futuro, se intro-
ducird. posiblemente. una ver-
sion a 350 km/h de estas unida-
des de dos pisos. De hecho. la
SNCF trabaja ya. junto con
GEC Alsthom. en un programa
de investigacion. en el que par-
ticipan los ministerios de
Transportes, Industria ¢ Inves-
tigacion. La SNCFespera intro-
ducir nuevo material rodante,
antes del final de esta década,
capaz de circular a 350 km/h y
con una capacidad cercana a las
500 plazas en su version de tre-
nes de dos pisos.

La proxima generacion de tre-
nes TGV debe, también. adap-
tarse a la explotacion multi-co-
rriente, asi como, satisfacer el
limite de 17 toneladas de peso
poreje.'d





