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Actualidad

El 30 de enero de 1996
Renfe adjudico al consorcio
formado por Gec Alsthom
y Fiat el concurso Intercity
2000 para el suministro de
diez trenes de tres coches a
un precio de 870 millones
de pesetas por unidad.
Treinta meses después, el
primero de esos trenes esta
listo para comenzar sus
pruebas dinamicas en la
factoria de Gec Alsthom en
Santa Perpetua de
Mogoda, donde se
terminan el resto de
unidades a un ritmo de un
coche por semana.
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BAsADOS EN EL PENDOLINO 460 PRESTARAN SERVICIO EN LA LINEA MADRID-VALENCIA

El Intercity 2000 comienza sus pruebas
dinamicas en la factoria de Gec Alsthom

Angel Rodriguez

l finales del pasado
mes de mayo, Gec

—r_ Alsthom trabajaba

en el montaje de los trenes 2, 3

v 4 de esta serie 490 de Renfe,
basada en gran medida en el
Pendolino 460 de los Ferroca-
rriles Italianos. Paralelamente,
la factoria barcelonesa termina
un nuevo \'\'l('ht.' \'.Il’.l semana,
mientras se realizan los ensa-
YOs estalicos y del sistema de
pendulacion de la primera de
las unidades. Durante este mes
de junio comenzarin las prue-
bas dinamicas en la via -a una
velocidad maxima de 60 km/h-
dentro de la factoria de Gec
Alsthom vy posteriormente, en
una fecha sin precisar todavia,
COMenzaran |.I'-| 11I'1!L'l\.l\ en ||.
nea

Esta serie 490 estara com-
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puesta por 10 electrotrenes de
tres coches, los extremos mo-
tores, en composicion M-R-
\1]3_ \lI.JL.‘ ran l'iI]IHL'I:'.lLIl‘\ llL'
190-001 a 490-010 los diez co-
ches motores, 490-101 a
110 los diez intermedios v 490
201 a
motores de clase I'II'L".L'H‘H[L‘ El
primer tren ensamblado reali-
zara sus pruebas, en principio,
con una composicion M-R-M

19(0)-

190-210 los diez coches

hasta que se concluya la cons-
truccion y ensamblaje del pri-
mer coche motor de clase pre-
ferente

En principio el tren se con-
¢ibio con una unica clase, la
turista, pero, posteriormente,
para ajustar mejor su oferta a
la evolucion de la demanda en
los viajes de largo recorrido
diurnos a los que servird se de-
cidio convertir uno de los co-
ches motores en clase prefe-

rente. La modificacion ha su-
puesto unicamente cambios en
el interior que han implicado
una reduccion de plazas al pa-
sar de cuatro a tres asientos
por fila, con una separacion
mayor entre ellos, v una nueva
disposicion de ventanas en el
coche preterente

Gec Alsthom realiza la inte-
gracion de todos los sistemas y
equipos del tren y es el cons-
rucCtor mecanico, I\i[' l:i_\ L'(|li|
pos neumdticos v del interio-
rismo. Los motores de trac-
cion, el freno eléctrico y los
sistemas de mando v control
son fabricados por Parizzi, y
Fiat Ferroviaria construye la
basculacion, la suspension la-
teral activa v los bogies, estos
tltimos por su filial suiza. En el
suministro del resto de los
€quipos intervienen un gran
numero de companias, entre

muchas otras Sociedad Espa-
nola de Frenos, Stone Ibérica,
Ad-Video, Trausa y Dimetronic

La unidad es un electrotrén
autopropulsado con sistema
de basculacion de las cajas y
con una potencia nominal de
1.950 kW, Su velocidad maxi-
ma es de 220 km/h v cuenta
con reducido peso por eje -
maximo de 16 Tm- y equipos
redundantes y modularizados
que aseguran un alto indice de
disponibilidad y un manteni
miento sencillo v de precio re-
ducido. Los tres coches de
cada unidad estin intercomu-
nicados y forman una compo-
sicion indivisible que puede
circular con mando multiple
en triple, con enganches auto-
maticos retractiles que asegu-
ran |.| conexion mecanica,
neumitica y eléctrica sin inter-
vencion manual.,



La estructura de las cajas es
autoportante, construida a
base de grandes perfiles extru-
sionados y chapas de aleacién
ligera de aluminio. Los testeros
son aerodinamicos y realiza-
dos en materiales compuestos.
Los aislamientos son de fibra
sintética y antivibratorios y los
revestimientos de costados, te-
chos y tabiques estan realiza-
dos en paneles de nido de
abeja fendlicos, similares a los
utilizados por la industria aero-
nautica. El suelo esta fabricado
en paneles “sandwich” de nido
de abeja de aluminio recubier-
tos de moqueta. La cabina tie-
ne revestimientos de paneles
fendlicos de nido de abeja y
laminados con fibra de vidrio.

Cada uno de los coches
motores cuenta con una cabi-
na de conduccion en cuyo di-
seno se han introducido leves
modificaciones en detalles de
ergonomia, a partir de las su-
gerencias del grupo de con-
ductores que ya han realizado
la formacion relativa a estas
unidades. Cuenta cada cabina
con dos asientos giratorios
para maquinista y ayudante,
regulab tura. Entre el
departamento de viajeros y la
cabina existe un vestibulo de
acceso donde se encuentran
os armarios eléctricos. El com-
partimento de pasajeros tiene
una capacidad de 75 plazas en
el de turista y de 49 en el de
preferente

Ambos coches cuentan con
dos maodulos de retrete a los
lados del pasillo central. La
disposicion de asientos en el
coche turista es al 50 por cien-

€S en 4a

to en cada sentido y en el cen-
tro, donde se enfrentan unos y
otros, hay mesas abatibles en-
tre ellos. A lo largo de
tados en el interior hay bande-
jas portaequipajes. Cada coche
tiene una puerta por banda en
su extremo -desplazable-corre-
dera de accionamiento electro-
neumatico y estribo movil- con
un vestibulo junto al que se
encuentran maleteros y arma-
rios eléctricos.

El vehiculo remolque, en el
que van situados los dos pan-
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Los trenes llevaran el nimero de serie 490 de Renfe.

tografos de la unidad con su
filtro de red e interruptor ex-
trarripido, tiene también dos
puertas iguales a las de los co-
ches motores, y un vestibulo
en un extremo junto a un pasi-
llo con armarios eléctricos, alo-
jamiento de columnas para el
soporte de los pantografos y
maletero a un lado y cimara
de AT, soporte de pantografo
y aseo, con retrete de vacio
como todos los del tren, para
personas de movilidad reduci-
da en el otro. A continuacion
se encuentra el compartimento
de pasajeros, con asientos dis-
puestos en 2+2 al 50 por cien-
to en cada sentido con mesitas
en el centro, una plaza para si-
llas de ruedas y portaequipajes
sobre las ventanas.
Inmediatamente después
del espacio para pasajeros se
encuentra la zona de cafeteria
con una barra equipada para
prestar servicio de catering y, a
continuacion de ella, el pasillo
que con alojamientos para los

soportes de los pantografos,
zona auxiliar de cafeteria, cabi-
na telefonica y departamento
para el supervisor del tren a
los lados, da paso a la interco-
municacion con el coche Mp.

Las ventanas son de doble
acristalamiento y lunas tinta-
das, y tienen estores de accio-
namiento eléctrico en la cima-
ra de aire intermedia. La ilumi-
nacion es fundamentalmente
fluorescente indirecta y estd in-
tegrada en costados y techos v,
ademas, hay lamparas indivi-
duales de lectura sobre los
asientos. En la cafeteria se ana-
den luces halégenas y puntos
luminosos decorativos a base
de fibra 6ptica.

La climatizacion se realiza
por dos equipos semicompac-
tos de aire acondicionado en
cada vehiculo, de los cuales el
médulo condensador estd bajo
bastidor y el evaporador en el
techo. La conduccién de aire
es por un tubo de lona que re-
duce el peso y que ha sido

probado en los ferrocarriles
italianos, y las salidas de aire
estan situadas en la zona infe-
rior de la bandeja portaequipa-
jes. Las cabinas de conduccién
tienen un equipo compacto en
el techo, independiente del de
los pasajeros. Para la calefac-
cién se cuenta también con ca-
lefactores de piso colocados
longitudinalmente en los co-
ches.

Basculacion. pero el sis-
tema mds destacable de la se-
rie 490 es sin duda el que per-
mite la basculacién de la cajas
en un angulo de hasta el 8 por
ciento y aumentos de la veloci-
dad en curva de hasta el 30
por ciento, sin modificaciones
en la infraestructura y sin afec-
tar a la comodidad de los viaje-
ros. El sistema -instalado en los
bogies- realiza una bascula-
cién activa de la caja respecto
al eje longitudinal del vehiculo
que compensa las aceleracio-
nes centrifugas que se produ-
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CARACTERISTICAS TECNICAS SERIE 490

Composicion | M-R-Mp
Disposicion de ejes | (1Ao)(Ao1) +22'+ (tAo)(Ao).
Potencia nominal | 1.960 kW
Tension de alimentacion | 3,000 V cc (entre 2.400 y 4.000 V)
Velocidad maxima | 220 Km/h . |
Esfuerzo méximo de traccién al arranque | 130 kN ' ¥
Motores | 4 trifasicos asincronos modelo Wmmso
Potencia | 510 kW
Convertidores de traccion | 2 Chopper/inversor trlﬁ!im# uuﬂu a GTO
Frenos | Eléctrico (reostatico y de re tién), neumatico y
estacionamiento por muelle mﬂiﬂﬂ ‘conjugado.
Convertidores auxiliares |2 de 200 kVa de potencia y una corriente suministrada
de 380 V ca a 50 Hz \
Baterias |2 de niquel-cadmio de 56 elementos y 185/A6h
Longitud tren |81.200 mm '
Longitud coches | 28.050 mm (motores) y25.900 mm. (remolque)
Distancia entre pivotes | 19.000 mm.
Empate | 2.700 mm.
_ _ Anchura | 2.920 mm.
IRSTRT 2% - Alturamaxima |4.123 mm.
: ' Altura piso/carril | 1.250 mm.
a2+ Altura libre interior. amzuzgz,mmm.
111 Didmetro rueda nueva %
| Peso en om mrdu 157.7 m
WAL
. Cmdlhdda viajeros
Equipos auxiliares v-d- confort
au
i : mtm mmmdemwllidad
| n y asientos reclinables y desplazables.

cen a velocidades altas y no
son compensadas por el peral-
te de las vias. Con trazo grueso
se podria decir que el tren crea
el peralte que no tiene la via.

La basculacion activa del
tren reduce las intervenciones
en la via, no necesita balizas ni
ningun otro sistema para el re-
conocimiento de la curva -el
tren se adapta al trazado sin
necesidad de recibir informa-

cién previa de sus caracteristi-
cas- y utiliza un sistema de
control y ajuste de caja contro-
lado por un microprocesador.
Ademis el tren tiene su equi-
pos de traccion distribuidos a
lo largo de sus tres coches, re-
duciendo el peso por eje, vy
monta los motores de traccion
en la caja en lugar de en el bo-
gie reduciendo la minimo la
masa no suspendida y optimi-

za las conexiones entre caja y
bogie para mejorar el compar-
timento en curva. Con todo
ello se reducen las fuerzas so-
bre la via y se aumenta la se-
guridad contra el descarrila-
miento.

Cada uno de los vehiculos
motores esti dotado con un
equipo de traccion y frenado
independiente. Los dos bogies
motores de cada uno de ellos,

1998 « JUNIO - Via Libre

reciben el movimiento de un
motor de traccion, uno por bo-
gie a través de un drbol teles-
chpico cardan y el correspon-
diente puente reductor en el
eje motor del bogie

Los bogies se derivan de los
de los Pendolinos de tercera
generacion y son muy estables
y poco agresivos con la via.
Las suspensiones primaria y
secundaria se realizan a través
de muelles helicoidales y ade-
mas cada bogie dispone de un
sistema de suspension lateral
activa. Cada coche motor
cuenta con dos bogies, cada
uno de ellos con un eje motor
y otro conducido, y el coche
remolque tiene dos bogies con
dos ejes portantes.

Cada motriz tiene un con-
vertidor de traccion de dos fa-
ses con chopper e inversor tri-
fasico con tension fija. El equi-
po de potencia del tren tiene
dos equipos idénticos, uno por
coche motor -compuesto por
dos motores de traccion, un
convertidor estitico y las resis-
tencias de frenado correspon-
dientes- que funcionan inde-
pendientemente.

El frenado es de tipo mixto,
con disipacion mediante reos-
tatos montados en el techo de
los coches motores y sistema
de recuperacion. El freno eléc-
trico actua sobre los ejes moto-
res de los bogies, el neumitico
actua en los ejes portantes y en
los motores mediante discos
de acero (dos en los motores y
tres en los portantes) vy el fre-
no de estacionamiento acciona
los cilindros por un muelle
acumulador.

Los servicios auxiliares tie-
nen una configuracion redun-
dante. Los de media tension
(280 Vca 50Hz) son alimenta-
dos por dos convertidores es-
tdticos situados bajo el conver-
tidor de los coches motores, y
los de baja tension (72 Vee)
por dos cargadores de bateria
colocados bajo el bastidor del
coche remolque, Los Intercity
2000 cuentan con sistema tren-
tierra y ASFA 200 y estin dis-
puestos para la futura instala-
cion del sistema ATP. (A
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