
~-I ~pasado 13 de diciembre, la
empresa operadora italiana

;r;¿"''i=>«._",N__u,ovo Trasporto Viaggiatori
CNTV) presentó en su centro de
mantenimiento de Nola, situado
al noroeste de Nápoles, sus
nuevos trenes y servicios. El
presidente de NTV, Luca Cordero
di Montezemolo, abrió el acto
con un mensaje del presidente
italiano, en el que daba la bien
venida a la creación de una
nueva compañía y a que se
hayan creado dos mil puestos de
trabajo, la mayoría en la deprimi
da zona sur de Italia.

NTV estima que el merca
do es lo suficientemente grande
como para soportar los servicios
de alta velocidad de Trenitalia, la
compañía operadora estatal, y
los nuevos servicios Italo que
lanzará el operador privado,
cuya fecha de inauguración aún
no se ha revelado. El director de
NTV, Giuseppe Sciarrone, afirma
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La compañía operadora italiana de alta velocidad Nuovo

Trasporto Viaggiatori (NTV) presentó el pasado 13 de

diciembre en su centro de mantenimiento de Nola, en

Italia, sus nuevos trenes y servicios. NTV será el primer

operador privado de alta velocidad en Europa.

que, según los datos que maneja la operadora, hay entre
130.000 y 150.000 viajeros diarios que recorren en Italia una
distancia media de 320 km en servicios de larga distancia,
entre las ciudades a las que da cobertura el nuevo operador.

Los servicios de NTV se comercializarán bajo la marca
Italo, nombre elegido por cuarenta mil viajeros que partici
paron en una encuesta online en 2008. El lago, una estilizada
liebre corriendo, también describe a la perfección lo que Italo
quiere representar: rapidez, seguridad y ligereza. El granate
responde al color que los coches de carreras italianos lucían
tras la segunda guerra mundial, por lo que simboliza el color
de la velocidad. Un elegante rojo burdeos con una franja
dorada sirve de motivo a los 11 coches del tren.

_ Pruebas

Las pruebas del NTV AGV comenzaron en diciembre de
2010. Junto con el prototipo AGV, propiedad de Alstom, cuatro



unidades NTV AGV han participado en las pruebas de certifi
cación, con 140.000 kilómetros recorridos en Italia, Francia y el
circuito de pruebas de Velim, en la República Checa. Todas las
pruebas y la documentación de los trenes NTV están completas,
y ahora las está examinando el Organismo italiano de Seguridad
Ferroviaria para su aprobación. Sciarrone afirma que ésta se
producirá pronto, posiblemente a principios de este mes.

NTV afirma que la calidad del interior y su funcionali
dad diferenciará su nuevo producto del de su rival, Trenitalia.
La operadora ofrecerá tres tipos distintos de acomodación,
con diferentes variaciones. La parte más exclusiva del tren
será la clase Club, con 19 asientos muy espaciados, algunos
en una configuración 2+1 y dos compartimientos de cuatro
asientos. Los coches de la clase Business, de mayor capacidad
y denominados Prima, tendrán una disposición de asientos
2+1, con un espacio de 960 milímetros entre asientos. El resto
del tren se denominará Smart, con una disposición de asien
tos 2+2.

En todos los coches, los
asientos son de piel y disponen
de wifi gratuito. Uno de los
coches Prima se denomina Prima
Relax, y 'en él no se podrá con
versar o tener el móvil encendi
do. Uno de los coches' Smart
está equip~do con pantallas y se
describe como coche Cine. NTV
mostrará películas en la relación
sin paradas Roma-Milán, y pro
gramas más cortos en los trenes
que paran. Inicialmente, el
visionado de películas es gratuí
to, aunque podría ser de pago
dentro de unos meses.

_ Tarifas

Las comidas se servlran
,en el propio asiento sólo en las
clases Club y Prima. Los tren~s

,están equipados con sistemas de
comunicaciones por satélite
avanzados, que permitirán dis
frutar de televisión en directo y
red wifi sin interrupción en la

, mayor parte del viaje (el tramo
entre Florencia y Bolonia es el
único que 'no discurre en túnel).

Las tarifas aún no se han
anunciado, pero NTV asegura
que serán competitivas con
respecto' a las de Trenitalia y las
líneas aéreas, y que se utilizará
un modelo ~e precios dinámico
para gestionar los beneficios
obtenidos por ingresos. Esto sig
nifica que probablemente se
ofrecer~ uria amplia gama de
tarifas dependiendo de la hora
del día ydel día de la semana.

Los servicios podrían
comenzar en marzo, aunque NTV
no quiere anticipar fechas, antes
de que los trenes cuen,ten con la
aprobación completa" de las
autoridades. Según se observa en

:el cuadro comparativo, NTV ofre
cerá mayores frecuencias que
Trenitalia prácticamente en todas
las relaciones, con excepci6n del
servicio Nápoles-Salerno., Los
tiempos de viaje serán similares a
los de su rival, Trenitalia.
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Ferrocarriles franceses, SNCF, ambos con un 20 por ciento del
capital. Se trataba de aprovechar el músculo financiero del
banco y la experiencia la francesa en servicios de alta veloci-

En hoviembre "de 2010 f\JiV denuné'ió ante el gobierno italiano' las prác

ticas del gestor de infraestructura italiano, RFI, tendentes a obstaculizar

la liberalización, del transporte ferroviario de viaj~ros y demandó una
sep~raciÓ:!ñ;real-ae RFI y ~Iópefador públiéo FS:

NTV defendió entonces que el proceso de liberalización ferrovia

ria se debería basar en la igualdad de la pluralidad de empresas operado

ras'q:ue p'U'eden'unir'sea los fe'rrocarrilés públicos, para co[)seguir un" ser-

vicio más eficiente y más competitivo.

Entre las múltiples trabas a I? competencia denunciadas por RFI,
,- el'más g-réive era que' ergestór no garantizaba, pesé a est'ar legalmente

obligado a ello, la disponibilidad de un centro de mantenimiento duran-

te la homologación de material rodante de NTV, lo que se tradujo en

retr?sos deI procesa::,

Pero el problema real, según NTV, -estaba en el hecho de que el

proceso de liberalización estaba gestionado y regulado p0r RFI, pertene

cien,te al-mismO grupo sGcietario de, Trenitalia, iempr~sa ,competidofE) de

NTV, y sin la intervención de una autoridad independiente.

Pocos meses después de esa primera denuncia, en marzo de ~

2010, NOljvo 1ransportoViaggiatori, denljnció a REI, por:; práct,icas "anti

competen'cia que se proponían retrasar el inicio de la actividad de NTV y
provocar graves daños a la compañía.

N1Y bélSÓS4 denuncia~n Pr9spesto Inform?tivo. de la Red. que
elaboró RFI para regularlas relaciones entre el gestor y los operadores

que modificaba sustancialmente las reglas de acceso a la red ferroviaria.

EI,nueYR Prospecto que,RFI, g.io a sonocer a pocos días de 'Iapre

senfación del esquema de surcos y horarios' del año 2012 suponía un

cambio unilateral de la regulación en vigor en el momento de la firma

-enero de 200S- del acuerdo marco entre RFI, y NTV en el que se basa

. ba el; proyecto' de explotación de la operadora.

Sobre ese acuerdo de 200S NTV definió el plan industrial y finan

ciero y planificó sus inversiones. Las nuevas reglas del Prospecto

c'.lnformativo' de"la Réo, ignoraoansegú6 NN las prescripciones de la

Oficina para la Regulación de los Servicios Ferroviarios de Italia (URSF), y
concedían a las empresas operadoras sólo siete días para hacer observa

ciones a)? r1ueva r~gulación.

NTV además de la denuncia, demandó de la creación urgente de

una instancia realmente neutral que vigilase el correcto desarrollo del

proc~so de Iiber~liza~ión8el tf,9nspqrte ferroviario de viáje~os.

NTV, pidió al Ministerio de Economía italiano,' accionista único de

los Ferrocarriles Italianos, FS, que actuase contra cualquier comporta

mi~~,to an!icorTlpet~ociaque enelf~xrocarril yse reservó I~, P9?ibdidad de
inici~r acciones legales tanto en Italia como ante los organismos compe-

tentes de la Unión Europea. Ángel Rodríguez

_ Los socios

El primer operador fe
rroviario italiano de alta veloci
ad, Nuovo Trasporto Viaggiatori,

NTV, fue creado en
diciembre 2006 por los empre
sarios ital·ianos Luca Cordero di
Montezemolo, Diego Delia Valle,
Gianni Punzo y Giuseppe
Sciarrone, con el objetivo de
operar en el mercado de muy
alta velocidad en la red italiana.

Luca di Montezemolo,
presidente de la nueva compañía,
lo era también de Fiat y de
Ferrari, Diego Delia Valle era el
fundador de Tod's, Gianni Punzo,
directivo de Interporto di Nola y
especialista en logística, y de
Giuseppe Sciarrone, fue director
de Viajeros de Ferrovie dello
Stato y se convirtió en director
general de NTV.

En 2008 se incorporaron
al accionariado la Banca Intesa
San Paolo como socio financiero
y como socio industrial los
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dad, en la primera experiencia
privada de alta velocidad, con la
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posibilidad de concretar acuerdos comerciales y transportes
internacionales conjuntos entre ambos operadores. En el

acuerdo con SNCF se excluyó
implícitamente la posibilidad de
incrementar su participación,

Finalmente en febrero de
2099, Mais, la sociedad instru-



mental propietaria de las participaciones industriales y
financieras de la empresaria Isabella Seragnoli, que preside
el grupo industrial Coesia, fabricante de máquinas
automáticas de envasado y líder, a través de su filial GD, del
mercado mundial de equipos para la elaboración de cigar
rillos, entró con una participación del 5 por ciento en el
capital de Nuovo Trasporto Viaggiatori (NTV).

Tras ese último movimien
to accionarial, el capital de NTV
quedó repartido con un 33,5 por
ciento para MDP Holding (Delia
Valle, Montezemolo y Punzo), un
20 por ciento para IMI Investi
menti (Banca Intesa San Paolo),
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_ Italo, tracción distribuida y bogie compartido, "para 360 km/h

Italo es el nombre que a través de una encuesta en internet, sus futuros usuarios eligieron para el primer tren de la
nueva generación de alta velocidad de Alstom, la Automotriz Gran Velocidad (AGV), que combina la arquitectura de
los trenes articulados con bogie compartido, con la motorización distribuida.

Elltalo, diseñado p'ara alcanzar una'velocidad de 360 km/h es'el primer tren' en el mundo con bogié"compaF
tido entre los coches y motorización distribuida a' lo largo de la unidad y basada en motores de imanes permanen
tes. Esa combinación refuerza la seguridad, permite aumentar el número de plazas disponibles por la eliminación de
las cabezas motrices, facilita a los operadores una gran flexibilidad, al, ofrecer la posibilidad de disponer de compo
siciones de siete a catorce coches y reduce los costes de mantenimiento al ser menos agresivo sobre la vía.

El tren, de los que NTV cuenta con un parque de veinticinco unidades, consume un 15 por ciento menos de
energía que los trenes equiparables en su segmento e incorpora los últimos avances probados en el tren que batió
el récord mundial de velocidad ferroviaria llegando a los 574,8 km/h.

Los bogies están situados entre los coches del tren, lo que reduce ruido y vibración en el interior y su núm{e
ro, de modo que el tren tiene un 25 por ciento menos de bogies que un,tren no articulado; reduciendo el Gostede
mantenimiento y mejorando el comportamiento aerodinámico.

La combinación de la articulación con el sistema de motorización repartida, con los equipos de tracción bajo
el suelo de los coches proporciona -un 20 por ciento- más de capacidad que 10s trenes tradici()nales a iguallongitud.l:.a
tracción distribuida se basa en el principio del Iftriplete lf

, por el qu~ los coches se disponen en grupos de tres, de los
que dos van con un bloque motor en el bagie, y entre ellos se coloca el tercer coche con un transformador sobre un'
bogie portador. Para formar un tren, los 11 tripletes 11 se agrupan y se añade un coche con equipos auxiliares entre
cada uno de los conjuntos. Este nuevo diseño ofrece un consumo energético un 30 por ciento menos de energía
que un TGV convencional. Su potencia es de 7.500 kW para un peso de 374 toneladas, setenta menos que un tren
equiparable.

Los motores de imanes permanentes que equipa, además de ser más compactos y ofrecer una relaci6h poten
cia/peso de más de 1 kW/kg frente a 0,8 kW/kg de los de anteriores generaciones de motores, tienen circuitos de
ventilación más simples que dan mejor mantenibilidad y mayor fiabilidad y un consumo de energía más bajo.

En cuanto a confort, accesibilidad y movilidad a bordo del tren, ofrece una anchura interna de coche 2,75
metros por tres de anchura exterior, gran número de puertas de ,acc~so'.'piso bajo y cierre de los huecos entre el
andén y el tren, y una altura de doscientos milímetros para los dos escalonés de subida a bordo. Cada composición
cuenta con once coches y doce bogies, para una longitud de 200 metros y una capacidad total de 460 plazas. Ángel

Rodríguez

otro 20 para SNCF, 15 por ciento
para Generali Financial Holdings
CAssicurazioni Generalj), un cinco
por ciento para Nuova Fourb
CBombassej), otro cinco para
Mais CSeragnolD y un 1,5 por cien
to para Reset 2000 CSciarrone).

Desde su lanzamiento
inicial en 2008, la empresa ha
reclutado a 500 trabajadores, la
mayor parte de los cuales traba
jarán a bordo de los trenes, y en
un centro de formación, cuyos
programas de entrenamiento
tendrán un coste inicial de 16 mil
lones de euros.

En noviembre de 2007,
NTV encargó a Alstom 25 trenes
AGV y también acordó un contra
to de mantenimiento por un
período de treinta años. NTV y

Alstom han diseñado y construido conjuntamente el depósito
de Nola, una inversión por valor de noventa millones de euros
descrita por Alstom como "el depósito más moderno de
Europa", que se inauguró el pasado mes de julio. _

YOLANDA DEL VAL
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