EL PASADO MES DE MARZO SE COMPLETO LA ENTREGA DEL PEDIDO

Desde abnl, estan
en explotacion los 16 trenes

=q‘: i

Amparo Sudrez

| alumo de los trenes fue re-
cepcionado el pasado mes de
marzo.y.el \-i:slu bueno para su
aceptaeion por Renfe fueidado, como
para cada uno de los trenes qué&ante-
gran el pedido, por la Jefatura dg
Equipamiento de la Alta Velocidad,
cuyo responsable es Manuel Vidal
Colmenero.
El grupo de trabajo 8¢
lo componen 16 personass
lQLeasRe L\.nl.ls p'tm la

geptacion

~finitiva de feden ser
div il“li(ih s S gles, tantdipor su
situacion lcrnpum COMAPOL s Carac-
teristicas de las operacionesigue se
realizan. .
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En una primera etapa se trabaja sobre
el proceso de fabricacion del material,
es una labor de supervision de pruebas
y ensayos que comprende la activacion
del plan de fabricacién y entrega de los
distintos elementos, la apr mhm‘i{m del
protocolo de pruebas y ensayos, la re-
cepeion individual de cada uno de los
elementos, subconjunto y conjunto
que integran el tren hasta llegar a la
composicion total. En esta fase, se si-
gue el desarrollo de la obra y se super-
visan los planes de calidad de los dis-
tintos factores participantes en la cons
truccion. Todo ello con un proceso pa-
ralelo de activacion, seguimiento y re-
copilacion documental del proyecto
constructivo y el andlisis y la recopila-
cion de la documentacion contractual

La recepcion del material
ferroviario es un proceso
minucioso que comprueba
fodos y cada uno de los
equipos y elementos que
integran el vehiculo, de
cherdo con una serie de

fecolos de ensayo tipo y
5,10 que se refiere a

composiciones que S8
confemplan en el contrato.
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EL AVE, MUCHO MAS QUE UN MODELO FRANCES

opularmente, el AVE ha sido con-

siderado como un TGV trasplanta-
do a Espana, sin embargo, el tren que
actualmente cubre el servicio en la linea
Madrid-Sevilla es una evolucion del
tren francés que presenta con relacién a
el modelo de origen muchas variacio-
nes técnicas de gran complejidad.

Para la Jefatura de Ingenieria de Pro-
ducto, cuyo titular es José Antonio Jimé-
nez Redondo, la adaptacion del tren fran-
cés a las necesidades de la linea espafiola
ha supuesto casi un seguimiento de pro-
yecto, ya que el tren espafiol, entre otras
cosas, armoniza tecnologias que no ha-
bian convivido hasta la puesta en marcha
del sistema de alta velocidad en nuestro
pais.

Las modificaciones del tren fueron téc-
nicas, de confort y de diseiio con el fin de
adaptarlo a nuestra red, a las distintas
condiciones de explotacion, a nuestro cli-
ma y al gusto de nuestros clientes. Para
ello, la Direccién de Material Rodante de
alta velocidad y GEC-Alsthom trabaja-
ron conjuntamente hasta conseguir el
producto AVE,

Los cambios técnicos que ha experi-
mentado el AVE se centran en los equi-
pos eléctricos que trabajan a 3 kV en co-
rriente continua frente a los franceses que
lohacena 1,5kV, loque, en parte, haobli-
gado a rehacer los motores de traccién
para dar cabida al aislamiento de 3 kV, e
incorporar un nuevo transformador.
También ha sido necesario reforzar los
armarios eléctricos de los sistemas de
ventilacion debido a las elevadas tempe-
raturas que sufre la linea, esto haobligado
a la redistribucion de equipos y al refuer-
zo de la potencia de los equipos auxiliares
del tren para permitir una mayor potencia
en laclimatizacion.

La instalacion en cabina de los sistemas
LZB, Asfa y tren-tierra, debido a su ma-
yor volumen, obligé a rehacer los arma-
rios y redistribuir parte de los equipos en
cabina. El sistema de estinqueidad para
tineles, mediante un nuevo sistema neu-
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matico en las puertas y el cierre automati-
co de conductos de aire acondicionado y
de desagiies, elimina las molestias que la
presion al paso por los tineles podria oca-
sionar a los viajeros, también ha sido una
innovacion del tren espanol. Asimismo,
ha habido que reforzar la capacidad del
freno de estacionamiento y la composi-
c¢ién del tren ha variado de la francesa en
la medida en que la espanola cuenta con
dos cabezas tractoras y 8 coches frente a
los 10del TGV Atldntico.

Por lo que se refiere al confort la distri-
bucién interior del tren ha variado de su
homdlogo francés. El coche 1 se ha dedi-
cadoaclase club y sala de reuniones, los 2
y 3 a clase preferente y en el segundo de
ellos se ha instalado un lavabo-tocador.
El coche 4 es el bar cafeteria con mayor
equipamiento que el TGV francés que ha
obligado al aumento de las potencias au-
xiliares. Loscoches 5, 6, 7 y 8 estédn desti-
nados a clase turista: en el 7 hay una mé-
quina expendedora de bebidas frias y en
el 8 una plaza para minusvilidos con WC
especialmente adaptado, también este

coche se sitia la zona para familias, con
guarderia infantil y mesitas de juego, y el
furgén de equipajes para paqueteria.
Ademas, el tren espafiol tienen una ma-
yor distancia entre sus plazas en todas las
clases y sistema de audio-video que no
existeen el tren francés. Por otra parte, los
materiales utilizados son todos anti-igni-
¢ion y humos, ajustindose a la normativa
Renfe que es mas estricta que la francesa.

Las modificaciones de disefio realiza-
das por los disefiadores del TGV Trans-
mancha, Addison and Jones Garrard, en
colaboracién con equipos técnicos de
AVE, son las que mds rapidamente perci-
be el usuario. En el tren espafiol se utilizé
por primera vez en la historia del ferroca-
rril una pintura nacarada. Se recre6 com-
pletamente el interior de los coches adap-
tindolos al gusto espafiol, se realizé una
nueva grifica en pictogramas y, lo mds
evidente, se le dio una nueva imagen ex-
terior con un frontal nuevo que le daba
una estética mis suave y aerodindmica a
la que ayudaba el disefio de los cristales
curvados.

que entrega el fabricante, asi como de
su adecuacion a la explotacion y el
mantenimiento de los trenes. También
se realiza un estudio de posibles sumi-
nistradores alternativos.

El de alta velocidad, ha sido un traba-

Jomuy complejodebido, por una parte,

a la sofisticacion del material sobre el
que se actuaba que era totalmente no-
vedoso en nuestro pais y. por otra, por
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el nimero de factorias constructoras
que han intervenido en el proceso, y la
multiplicidad de los suministradores.
La fabricacién de los trenes se ha re-
alizado en 13 factorias, tanto naciona-
les como internacionales. El nimero
de sumimstradores directos se ha ele-
vado a 1.350 y el de suministradores
indirectos casi se multiplico por cua-
tro, ya que, fueron 5.400. El nimero de

planos de fabricacion sobre los que se
ha trabajado suman 38.500.

Otros datos curiosos de esta fabrica-
cidn son por ejemplo que. en toneladas
de peso, la masa de acero que se ha uti-
lizado en cada tren fue: para las cajas
de los vehiculos, 104 toneladas, para
los 13 bogies, 93 toneladas. La masa de
los equipos eléctricos suma 56 tonela-
das y la longitud de cables que lleva

Ar7za VEr ocioAam
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Factoria de Alsthom en Belfort.

cada tren supone 78 kilometros de lon-
gitud.

En una segunda fase, se realiza la re-
cepeion provisional del material, tanto
de los trenes como de las locomotoras.
En este nivel. se efectiian las pruebas
tipoy serie en viadel mismo.

También se realiza un seguimiento
de los plazos de entrega y se liquidan
seglin contrato los premios porentrega
adelantada y las penalidades por retra-
sos en la entrega del material. En con-
creto con los AVE, en laentrega de los
8 primeros trenes hubo premios para
las ramas 2-3 y 4 que llegaron antes de
la prevision, la rama | fue la que efec-
tuo todas las pruebas en Francia, y en
este primer grupo de trenes entregados
hubo una penalizacion, el resto llegd
en plazo. Las cabezas de los cuatro si-
guientes trenes, las cuales se constru-
yeron en Francia. también llegaron a
Espania en plazo. De los trenes 8 al 16,
el 9. el 10yel Il de la serie llegaron
con adelanto sobre la prevision y de la
12ala 16llegaron con ligeros retrasos,
debido a que las factorias tuvieron que
equilibrar su carga de trabajo en fun-
cion deldplazamiento délgs,8 altimos
trengs que componian el pec I 24
qué'se firmo. -

Finalmente, tras la recepcion del ma-
terial, en la dltima fase del proceso, la
Jefatura de Equipamigmto ha de reali-
zar la supervision y el Seg@uimiento del
comportamiento de los (rées en la ex-

ploL durante el period@ide garan-
1 lisE0s. Logicamenie, estas
tareas |1V acion

de las averias sisteIatica
Su correccion y posteriort
guimiento. '
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EN FUNCIONAMIENTO
LA TRACCION MULTIPLE

n este mes de abril, empezaran a

funcionar en la red de alta velocidad
trenes mdltiples, es decir composiciones
de dos trenes acoplados. Durante los pa-
sados tres meses se efectuaron las prue-
bas correspondiente que incluian viajes
completos por la linea entre Madrid y
Sevilla. De la supervision y control de
estas operaciones se ocupa la Jefatura del
Gabinete Técnico de Operaciones. Julio
Vila Ros es el responsable de esta jefatu-
ra que ha coordinado las pruebas y ensa-
yos del material de alta velocidad desde
su llegada a Espana.

Las pruebas que se han ido realizando
desde el inicio del sistema de alta veloci-
dad en nuestro pais, hasta la recepcion del
tltimo tren el pasado mes de marzo, han
exigido una importante labor de coordina-
cion. En el principio del proceso, porque

ruebas habian de realizarse en tramos

n la linea en
que las
en la

explotacion ni en las tareas de manteni-
miento, y por lo tanto, la coordinacién con
la Direccion de Explotacién y con el Pues-
to de Central de Atocha era prioritaria, asi
como, conseguir el miximo aprovecha-
miento de los tiempos concedidos para la
utilizacionde la linea.

Buena parte de las pruebas que se han re-
alizado en la alta velocidad espanola han
contando con la presencia, como observa-
dores, de técnicos y especialistas de las re-
des europeas.

Las pruebas de material incluian también
las de comprobacién de los diversos ele-
mentos de la linea, de la electrificacion,
via, infraestructura, senalizacion y teleco-
municaciones, Para ello se doté a uno de
los coche del tren AVE de la instrumenta-
cion necesaria. En la actualidad, se los ta-
lleres de La Sagra, se estd construyendo un
coche laboratorio que empezard a funcio-
nar antes del verano.

Entre los trabajos realizados por esta je-
fatura para alta velocidad estin las pruebas
del tren de socorro, el tinico en el mundo
de este tipo capaz de alcanzar velocida-
desde hasta 160 km/h, o las "cajas negras
del AVE" que estin homologadas con
la dltima version de software y que se
utilizan por primera vez en el ferroca-
rril espanol.
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