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EL PAIS, martes 15 de abril de 2003

Soy un frecuente lector de los ar-
ticulos que Santos Nunez del
Campo suele incluir en la revista
electronica STOL, con los que la
mayor parte de las veces estoy de
acuerdo; en otras pocas ocasio-
nes, no. En cualquier caso, vaya
por delante mi respeto a mi com-
pafiero Santos Nuiiez, no sélo co-
mo ingeniero de caminos y obras
publicas, sino como ferroviario y
como enamorado de los ferroca-
rriles nacionales, urbanos y su-
burbanos.

Creo que Santos, ingeniero de
Renfe desde 1984 en Manteni-
miento de Infraestructura, tiene
una gran experiencia
profesional y que su
opinion debe ser siem-
pre tenida en cuenta
en temas ferroviarios.
Sin embargo, no es-
toy de acuerdo con el
articulo que publico
Santos en EL PAIS
del pasado sabado
dia 5.

Dice Santos que
ha sido una mala deci-
sion el dividir el enor-
me contrato de sumi-
nistro de los nuevos
trenes de Metro en
dos lotes y adjudicar-
lo en dos contratos
distintos, teniendo ex-
celentes fabricantes
en Espafia. Probable-
mente, nadie tiene
mas admiracion por
el catedratico profe-
sor German Gimé-
nez, disefiador de los
trenes 8000 que nos
estd  suministrando
CAF, que yo mismo, con quien
he tenido el honor de desarrollar
algun sistema como el de auscul-
tacion dinamica de via y platafor-
ma que hemos integrado en uni-
dades de nuestra flota y que han
sido punteros en el mundo ferro-
viario.

Nuestros nuevos trenes 8000,
como el nuevo TRD basculante
que ha disenado para Renfe, me
parecen de lo mejor que se ha
hecho en el mundo después de la
pendulacion de Talgo, otra exce-
lente empresa espafiola. Soy un
admirador entusiasta de los
TGV de Alstom, especialmente
de los dos pisos duplex que hoy
sirven el Paris-Lyon-Marsella y
que espero pronto circulen por
nuestra nueva red de alta veloci-
dad. Admiro también los ICE de
Siemens, asi como los Shinkan-
sen series 500 y 700 de Kawasaki,
Hitachi y otros fabricantes. Y, na-
turalmente, también soy un admi-
rador de los trenes de Ansaldo-
breda, lo que no extrafiara a na-
die que haya podido recorrer la
Direttisima Roma-Florencia a
bordo del magnifico ETR-500 o
la nueva Linea 10 con los tam-
bién magnificos trenes 7000. Yo
creo que Santos no ha tenido la
informacion completa y por eso
hace esa afirmacion.

En primer lugar, creo que nin-
guna compainia ferroviaria debe
estar en manos de un solo sumi-
nistrador, y alin menos en temas
tan importantes como el mate-
rial movil o la sefializacion ferro-
viaria. En segundo lugar, quiero
que sepa Santos que el solo he-
cho de adjudicar los lotes por
separado ha supuesto para la
compania Metro de Madrid un
ahorro de 12.000 millones de pe-
setas en comparacion con los
precios del ultimo pedido de cua-
tro aflos antes, cuando en Metro
aun teniamos s6lo un suminis-
trador.

Creo, por tanto, que la deci-
sion ha sido oportuna, acertada
y excelente para Metro.

Los contratos con ambos su-
ministradores de material movil

LA PUESTA EN MARCHA DE LA LINEA 10

Los trenes 7000
y 8000 del metro
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Presentacion de los trenes modelo 7000 de la linea 10 del metro. / u. m.
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El autor contesta al articulo publicado por

Santos Nunez del Campo el pasado dia 5

sobre los retrasos de la renovacion de la

linea 10, mantiene que ninguna compania

ferroviaria debe estar en manos de un

solo suministrador y justifica la demora.

(Consorcio  CAF-Alstom-Sie-
mens-Bombardier por un lado y
Ansaldobreda por otro) se firma-
ron el 29 de febrero de 2000. El
primer tren del primer consorcio
lleg6 en diciembre de 2001, a los
20 meses del pedido, y el de An-
saldobreda, en mayo de 2002, a
los 25 meses. Segtn los datos de
que dispongo, jamas ninguna ad-
ministracion ferroviaria en el
mundo ha conseguido plazos
tan reducidos en la fabricacion

Los 7,3 kilometros
entre Casa de Campo y
Alcorcon han sido una
de las mayores pesadillas

de sus trenes, maxime teniendo
en cuenta las enormes innovacio-
nes tecnoldgicas de estos pedi-
dos. Y yo soy personalmente el
responsable de que en estos tre-
nes 7000 de Ansaldobreda se ha-
ya tardado cinco meses mas que
en los 8000.

En efecto, el carenado frontal
de los trenes de la serie 7000, co-
mo el resto del tren, ha sido dise-
fiado por Pininfarina, y lo ha si-
do en un nuevo material denomi-
nado resina fenolica. Mientras
que el otro fabricante lo cons-
truia en resinas de poliéster, fue
mi interés personal el que en la
serie 7000 se hiciera en fenolico,
por tener una resistencia al fuego
ligeramente mayor y una produc-

cién de humo también ligeramen-
te menor.

Finalmente, y tras varios me-
ses de trabajo duro, se vio que no
habia posibilidad técnica de cons-
truirlo actualmente y autoricé su
cambio a poliéster. De forma
que Santos puede tener la seguri-
dad de que si hay algtn responsa-
ble en los retrasos, ése soy yo.
Tenga en cuenta, ademas, Santos
que la serie 8000 tiene su origen
tecnologico en la serie anterior
6000, que lleva ya varios afios en
servicio en la linea 9, y en los que
se han ensayado un gran nimero
de sistemas y equipos idénticos a
los instalados en los nuevos
8000. Ello ha implicado un proce-
so de puesta en marcha y prue-
bas mas agil que para la serie
7000, aunque se ha aprovechado
toda la experiencia posible.

Dice también Santos que sélo
estan en circulacion 12 de los 30
trenes previstos debido al retraso
de la entrega. Debo decirle que
estan en circulacion 21, que cua-
tro trenes mas estan en nuestras
vias en los dias finales de las prue-
bas y que los restantes estan lle-
gando al ritmo previsto de uno
por semana.

Dice Santos también que el
retraso de los trenes 7000 ha su-
puesto retrasar la inauguracion
de la linea 10, que estaba “previs-
ta para febrero o marzo de
2002”. Sabe Santos que las obras
de ampliacion de galibo de la li-
nea 10 comenzaron el 4 de abril
de 2000; el tramo Colonia Jardin-
Cuatro Vientos, el 23 de junio, y

el Cuatro Vientos-Alcorcodn, el
26 de junio de 2000. El 20 de
diciembre de 2000 pudimos po-
ner en servicio el tramo Gregorio
Maranon-Tribunal, y el 18 de
abril de 2001, el tramo Tribunal-
Plaza de Espana. Los 7,3 terri-
bles kildmetros entre Casa de
Campo y Alcorcon han sido una
de las mayores pesadillas que nos
ha tocado construir, por la enor-
me cantidad de agua encontrada
en ese tramo y por las dificulta-
des de tratamiento del terreno y
de compensacion de asientos de
los edificios bajo los que ha habi-
do que pasar. Sabe también San-
tos que en estas obras
de ampliacién de Me-
tro hemos prohibido,
por primera vez en el
mundo, la utilizacion
de métodos construc-
tivos de tuneles que
mantienen una gran
superficie del frente
del tunel abierta y sin
proteccion, como el
llamado Nuevo Méto-
do Austriaco, el Pre-
corte Mecanico o el
Adeco (llamado tam-
bién soil-nailing 'y
muy utilizado en los
tlneles del alta veloci-
dad Florencia-Bolo-
nia), pese a que en to-
dos los demas proyec-
tos de infraestructu-
ras espafolas y eu-
ropeas se siguen utili-
zando. Y lo hemos he-
cho, en primer lugar,
por la seguridad de
los trabajadores y del
tunel. En nuestras
obras, por lo tanto, no se corre
jamas.

Las maquinas van a su ritmo,
llegando hasta los 50 metros dia,
porque éstas tienen que parar la
excavacion para colocar el anillo
de revestimiento, al contrario
que las de roca, y ese ritmo no se
puede variar. Los plazos rapidos
en estas grandes obras se consi-
guen ganando el barlovento los
dos primeros afos, no perdiendo
el tiempo durante las necesarias
tramitaciones administrativas o
durante la redaccion de los pro-
yectos. Intentar correr después
lleva al desastre.

Digo todo esto porque si San-
tos nos hubiera preguntado hu-
biera podido ver que es fisica-
mente imposible tener termina-
das esas obras de la linea 10 en
menos de los 19 meses, que su-
pondria febrero o marzo de
2002. El equipo de grandes inge-
nieros de caminos funcionarios
de la Comunidad de Madrid ha
construido mas de 100 kilome-

Estdn en circulacion

21 trenes, y cuatro mds
estdn en las vias en los
dias finales de pruebas

tros de tineles de gran diametro
bajo ciudades habitadas, proba-
blemente el tinico caso del mun-
do, y puedo asegurar a Santos
que ni siquiera estos grandes pro-
fesionales hubieran podido termi-
nar estos trabajos de la linea 10
en las fechas que indica. Y los
grandes profesionales ferrovia-
rios de la ingenieria de Metro de
Madrid entran después a instalar
las complejas instalaciones de
energia, seguridad, sefializacion,
comunicaciones y las pruebas del
material movil.

Pero, en mi opinidn, el plazo
de las grandes infraestructuras
del transporte es sagrado. Los
contribuyentes ponen a nuestra
disposicion enormes cantidades

de dinero que han pagado con
sus impuestos, y retrasar por ine-
ficacia técnica o mala gestion la
puesta en servicio de estos ferro-
carriles es una gravisima irres-
ponsabilidad.

Desde que en 1999 termina-
mos la anterior ampliacion de
Metro 1995-99, cada afio utilizan
la red de Metro de Madrid 170
millones de usuarios mas, y el
ahorro en tiempo de transporte
en la Comunidad de Madrid su-
pera los 23 millones de horas al
afio. Santos sabe que es habitual
valorar el coste de la hora a unos
10-12 euros (unas 2.000 antiguas
pesetas), lo que lleva cada afno a
un ahorro social de unos 46.000
millones de las antiguas pesetas,
sin contar otros ahorros sociales,
como menor congestion de trafi-
co, menor ruido y contamina-
cion, etc. De aqui mi interés des-
de hace ocho afios en acortar al
maximo los plazos de entrega de
las infraestructuras, prioridad s6-
lo superada, como he dicho, por
la seguridad en los trabajos.

En mi opinion, un dia de retra-
SO en poner en servicio un tren o
un metro es inaceptable y tiene
graves costes sociales, igual que
ocurre con los costes que supone
el retraso en la apertura de un
nuevo centro comercial de El
Corte Inglés, por poner, si se me
permite, un ejemplo de una em-
presa que es un orgullo de Espa-
fia. Y de aqui mi negativa perso-
nal a que se instalaran lineas de
montaje en Madrid para la termi-
nacion de ninguno de los trenes,
al ver que sélo en el montaje de
las mismas se perderian mas de
20 meses. Creo no equivocarme
si afirmo que nunca se hablo, ni
yo como presidente de la compa-
fiia ni el consejero de Obras Pu-
blicas, Luis Eduardo Cortés, co-
mo maximo responsable politico,
de crear en Madrid una cadena
de montaje con 500 empleos, co-
mo dice Santos, sino de la even-
tual terminacién de los coches en
Madrid con una linea de un maxi-
mo de 40 o 50 operarios. Poste-
riormente se solicito al adjudica-
tario, y se consiguio, que estos
trenes de tipo 7000 incorporaran
aproximadamente un 40% de fa-
bricacion y componentes nacio-
nales, tales como puertas, conver-
tidores, aire acondicionado, rue-
das, onduladores de sistemas au-
xiliares, sistemas de freno y aire
comprimido, sistemas auxiliares
de informacion al viajero, parte
del interiorismo y testeros de
proa y popa. Por ello, y por mi
especial interés en ganar ese pla-
70, acordé en su momento el cam-
bio de la linea de acabados por
otro tren 7000, cuyos costes eran
similares. Como puede ver, la res-
ponsabilidad es mia, Santos, pe-
ro ya tiene usted sus lineas y sus
trenes en servicio.

Creo, por tanto, que Santos,
que tan acertadamente enfoca en
general los problemas ferrovia-
rios de Espafia y otros paises, no
ha tenido en este caso la informa-
cion adecuada. Me brindo gusto-
so y me pongo a su disposicion,
como compafero y amigo, para
darle todos los datos que necesi-
te, poniendo también a su dispo-
sicion la Direccion de Proyectos
y Obras de Metro.

Espero también que Santos
sea uno de los primeros usuarios
de las nuevas lineas y los nuevos
trenes que entren en servicio. Y
también espero que esté satisfe-
cho con la calidad, el coste y el
plazo en que €l y el resto de los
madrilefios ha podido disponer
de ello.

Manuel Melis Maynar es ingeniero de
caminos, canales y puertos, catedrati-
co de Ingenieria del Terreno y presiden-
te de Metro de Madrid.



