
Logo após ter sido al-
cançado este recorde, a
SNCF e a GEC-Alsthom
anunciaram o início do
projecto do TGV-4.a ge-
ração, capaz de rolar a
uma velocidade comer-
cial de 350 km/h. Este
novo projecto mobilizará
cerca de 550 MF e du-
rará cerca de 5 anos.

Será esta velocidade li-
mite prática para o sis-
tema roda-carril? Virá a
ser ultrapassado pelos
novos veículos monocar-
ri 1 de susten tação mag-
nética e motor linear,
tipo MageIev? O futuro
o dirá.

O local dos ensaios foi
no ramo sul da nova
linha TG\ Atlantique
( Courtalain- Tours ), que
só entrará em exploração
em Setembro de 1990,
e a composição utilizada
foi a número 325 da sé-
rie TG\ -Atlantique fa-
bricada pela G EC-Als-
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A. 18 de ~1aio de 1990,
a SNCF voltou a superar
o seu recorde de \ eloci-
dade de 6 de Dezembro
de 1989, quebrando ao
atingir os 513,5 km/h, a
barreira dos 500 km/h.

Terminou assim uma
campanha de ensaios ini-
ciada a .)0 de Nov embro
de 1989, duran te a qual
foram percorridos cerca
de 2000 km COlTI velo-
cidades superiores a 400
km/h.

Tr a t av a-se para a
SNCF, e para a indús-
tria ferroviária francesa
em geral, não só de uma
operacao de prestígio
mas também ensaiar os
limites do novo material
rolante e da via, do TGV-
.Atlantique, recentemente
em servico na nova linha

>

Paris- Le Mans, onde é
praticada uma velocidade
máxima de 300 km/h.

Quanto à marcha do
recorde registe-se que fo'"
ram precisos apenas 15
minutos e 52 quilórne-
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tros para alcançar os
513.5 km/h e 12 minutos
e 44 km para depois tra-
var.

A bordo viajava uma
ilustre comitiva, consti-
tuída entre outros pelo
Ministro dos Transportes
francês Presidentes da
SNCF e da GEC-Alsthom,

- --

além de representantes
de orgãos de informaçao.

O bom resultado des-
tes ensaios, onde se atin-
giu uma velocidade má-
xima de 71 00 acima da
actual velocidade comer-
cial, mostrou bem a boa
margem de seguranca dis-
ponível.
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thom e que vai ser utili-
zada nesta nova linha de
alta velocidade.

Para alcançarem este
recorde a SNCF e o cons-
trutor GEC-Alsthom ti-
veram de resolver uma
série de problemas, no-
meadamente os indicados

•a seguir.
Do lado de via, a zona

de ensaios com 96 qui-
lómetros (entre Dangeau
- ao km 114 e o Túnel
de Vouvray - ao km 210)
era ideal, pois apresenta
inicialmente uma descida
de 25°/00 seguida de uma
zona plana com raios de
curvatura de 15.000 m
e finalmente com rampa
de 14,5°/00.

Como obras de arte
tem apenas o viaduto de
Loir com cerca de 175 m
de comprimento.

O alinhamento da via
obedeceu a cuidados es-
peciais, tendo sido garan-
tida uma margem de to-
lerância de mais ou me-
nos 1 milímetro. A zona
de velocidade máxima ao
km 166 fica perto da es-
tação de Vendôrne. o que
implicou a passagem da
composição pelas agulhas
desta estação à velocida-
de de 502 km/h (trata-
-se de aparelhos de via
de tg« 1/65 com cróssi-
ma móvel. permitindo cir-
culacão em via desviada,

a 220 km/h em situacão
>

normal).
Quanto à catenária,

existia o problema críti-
co da captação de cor-
rente a velocidade de cer-
ca de 500 km/h. As os-
cilacões do fio de con-

o

tacto propagam-se a urna
velocidade chamada «ve-

«Registe-se que foram precisos apenas
15 minutos e 52 quilómetros para alcançar
os 513,5 km/h e 12 minutos e 44 km para
depois travar»

locidade crítica», que é
funcão da tensão mecâ-~

nica do fio de contacto.
A captação de corren-

te só é possível em boas
condicões se a velocida-

.>

de da composição for in-
ferior à velocidade crí-
tica. Para resolver este
problema a SNCF teve
que aumentar a tensão
do fio de 2.000 N para
3.000 N. Nestas condi-
cões a velocidade crítica
>

da catenária era de 532
kh/h, bastante perto da
velocidade máxima al-
cançada. Por outro lado,
o pantógrafo teve de ser
especialmene regulado
de forma a poder traba-
lhar em perfeitas condi-
cões. A tensao de ali-,

mentacão da catenária
>

foi também aumentada
para 29,5 kV em vazio.

Finalmente a compo-
sição TGV (tipo Atlan-
tique= n." 325), teve de
ser especialmente modi-
ficada para esta campan-
ha de ensaios.

O accionamento desta
composição é feito por
8 motores síncronos au-
topilotados de 1.100 kW
de potência nominal, co-
mandados por ondulado-
res electrónicos. Estes
motores desenvolveram
cerca de 1.600 kW du-
rante o recorde.

A referida composição
foi reduzida para 2 veí-
culos motores, 2 reboques
de extremidade e um re-
boque intermédio subs-
tituindo a composição ha-
bi tual formada por 2 veí-
culos motores, 2 reboques
de extremidade e 6 re-
boques intermédios.

Desta maneira a massa
da composição foi redu-
zida de 490 t para 250 t
de forma a aumen tar a
acelaracão e a reduzir os~

atritos de rolamento. Foi
ainda necessário aumen-
tar a capacidade de tra-
vagem através de novos
discos de travagem dos
bogies dos reboques e
in s tal a r transformadores

«O bom resultado destes ensaios, onde
se atingiu uma velocidade máxima de
71 % acima da actual velocidade comer-
ciai, mostrou bem a boa margem de se-
gurança disponível»

principais de 7.900 kVA
- 28,5 kV em vez dos de
3.800 kVA - 25 kV utili-
zados nas composições de
série, de forma a poder
suportar a potência de
cerca de 13.000 k \\ de-
senvolvidos pela cornpo-
. -slçao .

O diâmetro das rodas
motoras foi aumentado
de 920 mm para 1.090
mm que conjugado com
a instalação de redutores
de velocidade com rela-
cao de transmissão mais
baixas, permitiu limitai
a velocidade máxima dos
motores de traccão e a

•

frequência de comutação
dos onduladores de co-
mando. Nestas condicôes,
os motores de traccão•

atingiram a velocidade de
5.048 rprn na altura do
recorde (a velocidade no-
minal é de 4.000 rprn).

Quanto à estabilidade
da marcha foi melhorada
através da instalacão de

>

novos amortecedores anti-
-lacete.

Restava en tão o pro-
blema aerodinâmico res-
ponsável pela maior par-
te do esforço resistente
ás velocidades presentes

•nesses ensaios.

Assim, para debelar
este último obstáculo a
SNCF procedeu às se-
guintes acções:

• blindagem do tecto
na zona dos pantó-
grafos não util izados
(a composicão só uti-
lizava um único pan-
tógrafo instalado no
veículo mo to r da
rectaguarda) ;
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• blindagem dos bo-
.gies;

• instalação de bandas
de borracha en tre as
\ árias carruagens, de
forma a assegurar
a continuidade aero-
dinâmica da compo-. -siçao:

• instalacão de aileron~

horizontal na extre-
midade da \ iatura
motora da rectaguar-
da;

:/1
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Nesse sentido, dois dos
reboques foram adapta-
dos a viaturas laborató-
rio e colocada diversa
instrumentação para me-
dida de parâmetros eléc-
tricos, mecânicos etc.

Como curiosidade é de
realçar a montagem de
carnâras miniatura de TV
para observação do pan-
tógrafo e de radares para
medida de \ clocidade.

Do lado das instala-

,t,

II~J; 'III I I I

• substituicão da linha~

do tecto da cornpo-
sicão. da interliga-
cão eléctrica entre as
unidades motoras,
por cabo monobloco.

o conjunto destas mo-
dificacões permitiu um
ganho de t OO'Ó na resis-
tência ao avanço da com-

. -posicao.
Restava finalmente a

implantacao de um siste-
ma coerente de medidas.

136

çoes fixas mediram-se es-
forços na via, níveis acús-
ticos p- vibrações. pertur-
bações electromagnéticas,

,. .comportamento rnecaruco
da catenária e transrnis-
são via máquina do sis-
tema de sinalização em-
barcada etc.

Também se procede-
ram a ensaios de cruza-
mento de 2 composições,
tendo-se atingido uma ve-
locidade relativa de 777
km/h.

Não queremos deixar
de recordar neste momen-
to anteriores recordes Ier-

to, que atingiu 428
km/h em Março de
1974, na via experi-
mental de Orleans:

." .rovrarros com ou tros mo-
dos de tracção. Assim,
em tracção Vapor o re-
corde é de 202,8 km Ih,
alcançado pela locomo-
tiva inglesa «Malla rd» ti-
po Pacific da LN ER, em
4 de Julho de 1938.

Em traccão térmica a•
máxima velocidade de
318 km/h foi alcançada
com o TGV-OOl (aniepas-

• veículo alemão mo-
nocarril de sus pen-- , .sao magnetica e ac-

•cionamento por mo-
tor linear - Transra-
pid 06 Maglev, que
atingiu 418 km/h
em Junho de 1988,
na via experimental
de Emsland;
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sado dos actuais TG\'s)
movido por quatro tur-
binas a gás, a 8 de De-
zembro de 1972.

Recordamos ainda ou-
tros recordes. doutros veí-
culos não convencionais,
que foram também agora
ul trapassados:

• veículo experimental
accionado por reac-
tores a jacto Garret,
que atingiu 410
km 1h em Agosto de
1976 na estação de
ensaios americana de
Pueblo. •

• Aerotrain (monocar-
ril) Francês com sus-
pensão tipo colchão
de ar e accionamen-
to por reator a jac

P. FERtNCIAS
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