NUEVA GENERACION DE TRENES AGV, (AutoMmoTOR DE GRAN VELOCIDAD)
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Mas de treinta anos despues de la
fabricacion en Belfort del tren
prototipo TGV 001 de Alstom que
daria lugar a una lista de mas
de 500 trenes de alta velocidad de
tres generaciones sucesivas en
circulacion en Europa y Corea, el
pasado mes de marzo, concluyeron
practicamente los ensayos de
"Elisa", el tren prototipo de la nueva
familia de trenes de alta velocidad
AGV, de Alstom.
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El verdadero reto era aplicar los dli
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LOTES ASTNCTONOS- Pird CONSCEUIr un tren
con mavor capacidad reduciendo a la vez
los costes de compra, de mantenimiento y
¢l enerectico por plaza, vy para que los
Propios Cox hes fueran modulares, es deci
trenes ampliables para grandes demandas
o acortables para a hacer trente a necesi
dades mas reducidas, tomando como mo
delo las amplias gamas de vehiculos que
ofrece la industria acronautica

\si, los AGV se reahizaran industrial
mente a partir de modulos de tres o cuatro
coches con dos bogies motores, lo que
permitird trenes de entre 140 v 200 metros
Con Capa idades de 280 430 viajeros, Esta
flexibilidad no es todavia una cuestion nu
clear para ¢l transporte ferroviano de alta
velocidad segun se entiende hoy. pero
disponer de ella va a permitir abrir nuevas
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motor
portador, que se han integrado con cuatro
coches TGV Reseau, constituvendo un
tren representativo de lo que podrra ser
un modulo AGV. La propulsion al asegura
unad motriz TGV Réseau hasta 320 km h s
und motriz TGV Resau maodilicada RETR
velocidades entre 320 v 330 km'h
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Para velocidades superiores a 320 kilo
metros por hora, las pruehas de contort
dindmico tueron realizadas, paralelamen
e, en und experimentacion especitica de
un tren TGV Reseau eouipado parcial
mente con U suspension transversal i
tiva que dio los mejores resultados

Otro de los ensavos realizados fue ¢l
de ruido interior v vibraciones en diferen
tes entornos para validar los dispositivos
de aislamiento acastico v vibratorio. Los
cnsivos han permitido validar las noveda
des incorporadas, optimizacion de la posi
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carenado en el primer bogie,
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ete. En cuanto al ruido exterior el
genertciones precedentes de trenes de
alta velocudad

En lo que se reliere o los sistemas de
captacion de corriente ha sido necesaria la
vihidacion del uso de un tinico pantograto
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pendientemente del numero de coches de
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Imagen virtual del futuro AGV.
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los ensavos estaticos se valido
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Tren de pruebas.

ascaurar ese nivel de contort a 350 km h

O mas, sobre una v de uso comercia
denso v sin perjudicar Lo economia del
mantenimiento de la infraestructura, Las
soluciones de suspensiones transversales
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