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Introduccidn:

Los equipos de los coches estan principalmente distribuidos en paneles. En los
coches motores, panel de mando de freno Z1 y Z2 que contiene ademas los equipos
auxiliares de (freno de estacionamiento, mande de areneros y el panel Z4 para mando
de bocinas). En el coche remolque panel de freno 23, que contiene los auxiliares de
freno de estacionamiento v panel Z5 de alimentacidén pantdarafos. Todos los paneles

estan construidos en placas de aluminio taladradas y disponen de conector eléctrico y

neumatico.

Cada coche dispone de un cofre de frenc (Q2 en CM y Q3 en CR) que incluye =l
panel de frenc (Z2 y Z3 respectivamente) v ios depositos principales “A7” v auxiliares
de freno “B28". El coche remolque dispone ademas de dos cofres de produccidn de

aire (Q1) incluyendo cada uno: Compresor, Secador, Filiro y Véalvula de seguridad.

Produccién de aire:

El coche remolque estd provisto de des grupos motor-compreseres ‘A’ para
suminisiro de aire comprimido. Cada compresor Rotativo de Tornilic (casa KNORR) a
1.450 r.p.m. suministra un caudal de aire de 1.350 /min. Con un solo compresor en
servicio se garantiza el funcionamiento de todos los sistemas neumaticos de toda una
unidad de tren (CM, CR y CMP).

El aire es aspirado por el compresor a través de un filtro seco de proteccidn, que
elimina el polvo en suspensién gue contiene el aire. El aire es comprimido en una

stapa.

Una vez aspirado el aire pasa a través de la manga flexible “A2-1" al secador de aire
"A4” y de ahi a través del filtro tamiz finc de particulas de aceite "A12”, de las mangas
"‘A2-2" v de ia valvula de retencion “A-6" fluye a la iuberia de Depositos Principales

(T.D.P.) de la que se alimentan todos los sistemas neuméticos del tren.
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Secado y Filtrado del aire:

Cada equipo de produccion de aire esta provisto de un secador de aire *A4” de dos
camaras, con separador de aceite incerporado el cual retiene el agua que contiene el
aire saturado. Esta agua pasa junio con el aceite que contenga el aire a as valvulas de
purga automatica incorporadas en la parte inferior del secado las cuaies funcionan
seguin una secuencia del programador de conexiones ‘A5 que se describe a

continuacion. Asimismo estan provistos de calentador y termostato.

Funcionamiento del Programador:

Las electrovélvulas 1y 2 el funcicnamiento es el siguiente: 3 minuios de excitacidn de
la “17, seguidos de 1 minuto de reposo {durante los cuales la "2” se encuentra en la
misma situacion de reposo). Posteriormente 3 minutos de reposo para la “17, durante
los cuales la “2° esta excitada. A continuacidén se desexcita la “2 y la 17 durante 1
minuto, repitiéndose este proceso mientras el compresor esté funcionando. Del secador
el aire pasa por &l filiro tamiz fino de particulas de aceite "A12” donde quedan retenidas

las particulas mas finas de aceite en suspension.

Control de parada v arranque del Compresor:

Las presiones de funcionamiento del Compresor que esté habilitado en funcidn de
del sentido de la marcha son entre 8,5 y 10 bar estando mandadas por el presostato
“A10-1", el cual envia una sefial de parada del compresor cuando la presion de aire
alcanza los 10 bares y envia una orden de marcha cuando fa presién en el circuito

desciende de 8,5 bar.

Dados los requerimientos de consumo de aire y caudal suministrado por cada
compresor, se prevé que en condiciones normales funcione unc $olo de ellos en cada

sentido de marcha. En el caso de los compresores rotativos, esia secuancia €s
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necesaria debidc a su exigencia de mantener un tiempo minimo de conexién. Sin
embargo, estd previsto que al descender la presién de TDP por debajo de 7,5 bar
{puesta en servicio de la unidad, perdida de aire, etc.), el presostato “A10-2” arrancaria
el segundo compresor. El segundo compresor se pone en marcha en caso de fallo del

compresor habilitado.

La valvula de seguridad “A3” regulada a 11 bar protegen la instalacién en caso de
averia de los presostatos “A10". La llave de aislamiento “A9” permite |a condena de los
presostato en caso de averia de estos. Las valvulas de retencion “A8” protegen contra

un vaciado de la TDP en caso de rotura de |a manga A2.2

Después de [a valvula de retencion “A6”, el aire pasa a la tuberia TDP a Iz cual
estan conectados los depésitos principales “A7" de 200 1. (uno por coche), y desde aqui
se distribuye el aire al resto de los circuitos de frenc neuméticos a través del filtro de

aire “B11”.

Clircuito de freno neuméatico:

El aire llega a través del filtro “B11” del panel de mando de freno “Z2" de los CM,
'Z3"” del CR distribuyéndose desde aqui a los elementos tanto del mando principal de

freno del conductor como al mando auxiliar.

LLas unidades estan dotadas de un sistema de freno por tuberia de freno Automaético
{TFA) con distribuidores de freno UIC Ked (B20).

El control de freno lo realiza la unidad electronica de mando de frene “KBRM-P

(B1). El control de antideslizamiento lo realiza las unidades electrénicas de control de

antidesiizamiento “MGS2 {G1) de los coches motores y remolques.

Los equipos de mando KBRM-P v MGS2 contienen principalmente los equipos

electronicos para el control de freno slectroneumatico y antideslizamiento neumaético
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respeciivamente. La electrénica elabora a partir de las sefiales de enirada la sefial
(PWM) de valor tedrico de freno que después se transforma en una presién
proporcional de mando previo mediante un transformador electroneumatico “B2” tipo
AW4 con electrovalvulas de freno vy aflojamiento. La presion de mando previo se
transforma en presion de TFA la cual a traves de los distribuidores Ked tipo UIC
genera la fuerza de frenado en los cilindros de freno. La presidn de mando exigida de
5+0,05 bar queda garantizada a lc largo del tiempo por el microprocesador sin
necesidad de utilizar reguladores neumaticos sujetos a posibles variaciones por
actuaciones indebidas, por defectuosas regulaciones o por rendimiento de los muelles.

Este principio elimina la necesidad de utilizar a funcién de sobrecarga.

El transformador electroneumatico AVW4 (B2 del panel Z1Y B45 del Panel Z2) es &l

corazon de la regulacion del sistema de freno.

Basicamente consiste en un bloque gue contiene un volumen de control en el que
se establece una presion de mando que después es amplificada por la valvula relé
(B3). Ademas de dicho volumen de control, posee una electrovaivula de llenado del
vetumen, otra de vaciado (que son directamente excitadas por ef equipo KBRM-P), y un
transductor de presién cuya sefal permite al equipo electrénico cemar el bucle de

control.

El transductor esta ajustado de modo que para 0 bar, su salida es de 2V, esto
permite al equipo KBRM-P vigilar en todo momento el correcto funcionamiento de este
dispositive. La méxima salida de los transductores de presion es de 12V, por lo que no

tiene que ajustarse para un mando de freno especifico.

£] antideslizamiento trabaja independientemente del mando del freno con valvulas

de antideslizamiento G3 nor eje, de esta manera puede reducir répidamente y de forma

determinada la fuerza de freno en el eje que desliza. Este lleva zl eje a la zona éptima
de rodadura, de modo que a pesar de valores de poca adherencia pueden conseguirse

distancias de parada lo més cortas posibles. Este dispositivo reconoce diferentes



Hoja 5

Couine Neumatico IC-2000

estados en la dinamica de la rueda (cuatro velocidades) en consecuencia pilota 4

valvulas antideslizamiento en cada coche.

Descripcién del funcionamiento del freno TFA

La sefial PWM es generada por el emisor de consigna integrado en el KBRM-P a
partir de [a sefial procedente del manipuladpr de freno conjugado B35. El valor de freno
depende del ancho de impulso de la PWM vy ésta a su vez de la posiciéh del

manipulador en el sector de frenado.

Ef valor del ancho de impulso de 1a sefial de consigna PWM es variable en el sector
de frenado, entre el 7% y el 45% correspondiendo en el punto cere de la maneta de
frenado al 7%; la presion en TFA se mantiene a 5 bar entre 3% y el 7%, produciéndose
un escaldn de freno de 0,4 bar en TFA en el 7% de PWM.

Entre el 7% v el 45% la presién de TFA varia lineaimente entre 4,6 y 3,4 bar.

El equipo de freno esté dotado de distribuidor tipe UIC B20.

Eiaboracicn de la sefial neumatica de mando PA

La sefial PWM generada y tratada por el KBRM-P B1 del CM conductor en la tarjeta
de codificacidn del KBRM-P de cada CM el ancho variable se fransforma en una sefial
de tension variable entre 0 10 voltios correspondiendo para cero Voltios una presion de
méndo de 5 bar y para 10 Voitios una presion de 3,4 bar. La tarjeta decodificadora

cuando recibe una sefial de PWM menor dei 3% lo interpreta como fallo en la sefial de

consigna, lo que origina un frenado de urgencia a través del KERM-P.

£l convertidor analégice B2 formado por una electrovalvula de freno v ofra de afloje
y un transductor de presién/tensién genera la presién de mando PA de la siguiente

forma:
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Ei Transductor de presién/tension informa al equipo KBRM-P (B1) con un valor de
tensién proporcional al valor de la presion PA existente el cual la compara con el valor
de tensidn gue se ha generado en la tarjeta decodificadora correspondiente al valor de
sefial PWM (funcién de la posicién de la maneta de freno) pudiendo ocurrir que el valor

enviado por el transducter sea mayor, igual 0 menor al valor correspondiente a PWM.

Si es mayor, la electronica manda abrir a la valvula de freno, y si es menor a la de
aficjamiento y si es igual las dos vélvulas permanecen cerradas. En el proceso de
frenado o aflojamiento la vélvula de freno o aflojamiento permanecen abiertas hasta

que las dos tensiones se corresponden.

Formacién de [a presion en la tuberia THA.

Al seleccionar la cabina habilitada, si no hay frenc de urgencia (para lo cual debe
haberse colocado el inversor de marcha en posicioén adelante ¢ atras), se excita la
electrovélvula B4 de la cabina habilitada, (permaneciendo desexcitadas las B4 del resto
de los paneles) de esta forma la presion de mando PA generada por B2 llega por la
conexion A de la valvula relé B3 al lado inferior del émbolo de mando de la véalvula relé
B3, se abre la vélvula de admisién de dicha vélvula relé y con ello se pone en
comunicacién la tuberia TDP con TFA con un gran caudal. La valvula de admisién de

B3 permanece abierta hasta que se igualan las presiones PAy TFA.

La presién TFA llega a los distribuidores UIC B20 que se encuentran en posicion
conectado: con ellc comienza a subir la presién en el depdsito de control del
distribuidor quedando en un periodo de tiempe de aproximado de 3 minutes preparado

el distribuidor para frenar (equipo cargado).
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Preceso de frenado de la unidad

Frenado conjugado en los eies motores de coches motores.

El equipo permite aprovechar al maximo el freno eléctrico de los ejes motores.

LLos coche motores estén dotados de equipos KBRM-P por microprocesador para el

control y la conjugacién del freno neumatico y eléctrico en los ejes motores.

La sefial de consigna PWM generada por el KBRM-P del resto de los coches

motores.

El KBRM-P de todos los coches motores transforma la sefial PWM en una
necesidad de freno solicitando un esfuerzo de frenc eléctrico conforme z dicha
démanda. En funcion de la sefial de freno eléctrico real que le llega del control de
traccion y frenado eléctrico, la refuerza, en caso necesario, con freno neumatico, para
obtener el esfuerzo total solicitado enviando una sefial a los convertidoras analogicos

de freno conjugado B45,

En caso de freno conjugado activo, se mantienen excitadas las electrovalvulas B41
de los coches motores impidiendo con ello que la presion de mando Cv generada por
los distribuidores B20 llegue a las Véalvulas de freno RLYV B21 en los ejes motrices de
los CM.

Cuando el freno eléctrico no es activo, el KBRM-P desaxcita el relé de freno conjugado
activo, con lo que se desexcita la electrovéivula B41 permitiendo el paso de aire de lo
distribuider a la boca Cv de la vélvuia de freno RLV B21 en los ejes motrices de los CIM,

siendo el esfuerzo de freno de los coches motores, exclusivamente neumatico.
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Frenado neumatico por TEA en “Cit” v “CR”

En el caso de fallo de sefal PWM o con valores menores del 3% se produce un frenado

de Urgencia por TFA.

La presién de la tuberia de freno TFA se mantiene a 5 + 0,05 bar, para valores de
PWM entre el 3 y el 7%. Cuando la PWM alcanza el 7% se produce un descenso de [a
presién en TFA de 0,4 bar y con ello los distribuidores B20 preparan la presion de
mando Cv. Entre el 7% y el 45% se produce la variacion de la presion TFA de 4,6 a 3,4

bar correspondiendo una presion de mando Cv de 1,0 a 3,8 + 0,1 bar respectivamente.

A partir de los distribuidores se produce el frenado por TFA a través de las valvulas
relé, siempre en los gjes remolques, y en los ejes motores solamente cuando se ha

producido fallo de freno eléctrico y la electrovalvula B41 esté desexcitada.

Procaeso de aficiamiento de 1a unidad por TFA.

Moviendo de atras adelante el manipulador de freno conjugado, la sefial PWM
desciende desde el 45% al 7%, produciendo un aumento de ia presidon de TFA
Proporcionalmente al aumento de TFA desciende la presidn en cilindros de freno de los
coches. Al alcanzar PWM el 7% la presién de TFA asciende de 4,6 a 5 bar y la presién
de cilindros de freno a 1 + 0,1 bar, se produce automaticamente el ascenso de presidn

TFA y el aflojamiento total de los cilindros de freno,

Aislamientc neumético de los bogies.

Posicién conectado:

L.z presion de la tuberia TDP llega al panel de freno Z2 en coche motor v 23 en
coche remoique a través del filtro 811 correspondiente. Seguidamente para cada bogie
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0 parg cada 2 gjes, se llena el deposito de 57 |. B28 de aire de reserva de frenado, a
través de la vélvula de retencién B27 v llave de paso B26 correspondientes. Llegando
también a las valvulas relé B21 (CM), B22 (CR).

El aire de los depésitos B28 llega a los distribuidores B20 a través de [a llave B39.

En el procese de frenado mandaréd una senal de aire a la boca Cv de las vélvulas RLY

(B21y B22) y de ésta a los cilindros de freno a través de las de antiblogueo G3.

Posicion aislado

Pasando la maneta de aislado-conectado de las vélvulas KE (B20) a través del
dispositivo B8O a la posicidn aislado se cierra la llave B39 y se aisla la tuberia TFA de
los distribuidores, vaciandose simultaneamente a través de la véalvula KE (B20) vy del
escape de la llave B39, el trame de tuberia que las une. Con ello queda completamente
aislado el panel de freno 72, Z3 correspondiente, no pudiéndose frenar ese coche.,

En el caso de que el frenc estuviera aplicado la presién de cilindros de freno se
bajaria a cero a través de las Vélvulas RLV B21-B22 a medida que se vacia el aire de
la camara entre B39 y B20. Vaciandose al mismo tiempo &l depdsito de control de fos
distribuidores B20.

En et caso de tener que aislar algln boegie o bien el CM gjes, se actuara sobre la
Have B24 correspondiente.

La situacion de aistado de un bogie o gjes (CM) queda indicada en el Sistema de
diagnosis del tren a fravés de los contactos eléctricos de la llave B24, con lo cual se
anula también la posibilidad de freno de urgencia a través de la electrovalvula B44 y
valvula reductora de presién B43, alimentadas desde la vélvula de dos direcciones B42,
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Frenado de Emergencia

Cualquier dispositive que abra el cable de lazo (Inversor en posicidn *07
Manipulader de freno, Sefiales de urgencia ASFA, Hombre Muerto, Tiradores de
Alarmas de viajeros, efc.) desexcitan las electrovélvulas SIFA (B8) de los paneles de
mando Z1 y las valvulas B44 de los paneles de freno Z2 y Z3. Con ello se pone en
comunicacion TFA con la atmésfera a iravés de una gran seccidn, provocando la caida
rapida de presidon en TFA hasta “0” y un frenado rapido neuméatico en todos los coches.
La apertura del cable de lazo provoca ademas la desexcitacion de las electrovalvuias
B4 (freno conjugado) v B5 (en freno de auxilio), lo que origina el aislamiento enire la

tuberia TDP TFA garantizando el frenado rapido.

Cuando [a electrovélvula SIFA B8 del coche de cabeza este anulada, un contacto de
B8 impedira que las actuaciones de urgencia desexciten |a electrovalvula B4, De esta
forma, la sefal de urgencia elaborada en freno de servicio por el transformador
analégico B2 a partir del KBRM_P, y recibida como presién de mando de la vélvula relé
B3, puede ser transformadas en presidn de emergencia en la TFA a través de dicha
valvula relé. En freno de Auxilio, al desexcitarse B5 en urgencia, se vacia el depdsito
B29 y la BLEH-1 (B47) da sefal de urgencia que puede pasar a TFA al permanecer la

valvuia B4 excitada.

" Frene de Auxilio

Con el freno de auxilio en servicio esta desconectada la parte de mando del freno
por TFA det equipo KBRM-P (B1).

Al poner el interruptor selector a la posicién de freno de auxilio se excitan las
'electrovélvmas 85 y BS alimentandose la presidon de mando de la valvula relé RH5-B3,

desde el manipulador de auxilio 812, a través de la valvula BLE4-847.
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Mediante la vélvula de freno de auxilio B12 alimentada a través de la vaivula
reductora B6 regulada a 5 bar, se genera la presidn de mando PA de la valvula BLE4-
B47, la cual llega a la boca A de la valvula relé B3, provocando la alimentacién desde
TDP a TFA. La presion de TFA se ajusta en todo momento al valor de la presién en PA
tanto en llenado (aflojamiento) como en vaciado (freno). Mediante el BLE4-B47, 'se
garantiza el primer escalon de frenc y et tltimo de aflojamiento quedando garantizado

en todoc momento la inagotabiiidad del freno automaéatico.

Freno Conijugado con freno de Auxilio

Con la valvula de freno-de auxilio B12 (de tiempos), se produce las variaciones de la
presion de mando de TFA a través de la valvula relé B3. La variacion de presion es
transformada en intensidad por el transductor B46-1, el cual envia un valor variable de
intensidad al KBRM-P B1 en funcion de la demanda total de freno. El control de freno
electrico y el proceso de freno conjugado es similar al descrito para el control dei

mismo desde la maneta de freno conjugado.

Freno de Urcencia SETA

La aplicacién por parte del maquinista de la vaivula de urgencia B15, provoca la caida
rapida de la presién TFA & "0" y con ello se produce un frenado rapido por los
distribuidores B20.

Uno de los contactos de la véivula de urgencia interrumpe el cable de lazo lo que
produce la aperiura de las valvulas B8 y el aistamientc de las vélvulas B3
independientemente de que &l freno esté en posicion de servicio o auxilio.

Al producirse la apertura del cable lazo se desexcitan también las slectrovalvulas

B44 y con sllo pasa aire desde los depdsitos B28 a través de la reductora B43 a las

camaras Cv de las valvulas de freno RLV (B21) (B22).
Dada la total autonomia de los coches, con el fin de garantizar el frenado en
cualquier situacién se han independizado los frenos de todes los bogies o de cada dos

gjes.
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Elementos de control de frenc

B19 Presostato de minima de TFA. El panel de mando Z1 dispone de un presostato
que provoca una frenada de urgencia cuando la presidn de TFA desciende por debsajo

de 2,5 bar y vuelve a permitir liberar el frenc cuando 1a presion es superior a 3 bar.

B10 Prescstato de minima de TDP. Este presostato montado en el panel de mando

Z1 provoca un frenado répido cuando la presidn en TDP esta por debajo de 6 bar y

vuelve a permitir liberar e freno cuando la presidn es superior a 7,5 bar.

B23 Presostato de indicacion de freno. Sobre los paneles de frene (£2-Z3) en la
tuberia de mando de freno “C’, estd instalado un presostato por cada dos ejes, que

cuando la presién en el circuito de freno sube por encima de 0,6 bar informa al Sistema

de Diagnosis del Tren de fa existencia de presidn en el circuito de freno.

B25 Presostato de indicacion de depésito de freno. Sobre los paneles de freno
(£2-Z3) se encuentra instalado el presostato B25 (uno por coche), para indicacidn de

existencia de presion en los depositos de frenc B28 a traves de la valvula de doble

direccién B42. La presién de tarado de este presostato estd comprendido entre 5y 6

bar para asegurar la pesibilidad de realizar un frenado de urgencia.

B5S Presostato de indicacicn de aislamiento del panel de mando. £n el panel de

mandc Z1 se encuentra el presostatc B59 en la toma de aislado-conectado de la

valvuia relé B3 para la sefalizacion y corte de traccidn en caso de falta de presidn

inferior a 5 bar por aislamiento del panel.
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Mancmetros

En cada cabina hay instalados dos mandmetros con iluminacion: B13 v B14.
El mandmetro B13 indica la presidén de TDP y la presion de mando PA tanto en
frenc de servicio como en freno de auxilio. E] mandmetro 814 indica las presicnes de

cilindros de freno y la presion de TFA.

Tomas para contrel de presién

El panel de mando Z1 de coche motor dispone de 4 tomas de presién B36 para
TEA, TDP, PA y DMV.

El panel neumatico Z2 dispone de una toma B36 para control de presion del freno
de estacicnamiento y de 5 tomas de presién B36 para presiones de cilindros de freno vy
de control Cv.

En el panel neumdético Z3 del coche remolque se han previsto 4 tomas de presion
B36 para presiones de cilindros de freno y de control Cv, 1 toma de presién B36 para el
freno de estacionamiento, y una toma A11 para control de los presostato de

compresores principales.

indicadores de freno

Cada coche dispone de dos indicadores B49, para indicacién de freno neumatico de
servicio de cada dos gjes y el de estacionamiento, gue permite conocer si los cilindros

de freno estan o no aplicados.
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Ecualizacién automatica para control de TFA en frenc de Auxilio

Los distribuidores KE (B20) disponen de la valvula ecualizadora B40, la cual permite
eliminar todas las presiones de sobrecarga superiores a 0,4 bar que por cualquier
circunstancia se hayan producido en los depésitos de control de los distribuidores B20.

Para eliminar la sobrecarga es necesario producir al menos un frena'do completo
con TFA hasta "0" bar. Con esta accién la presién de todos los depésitos de controf de
los distribuidores del tren se ponen a 4,8 bar, fuera cual fuese la presidn de scbrecarga,
e independientemente de la presién TFA eliminando cuaiquier sobrecarga de los

distribuidores.

Freno de estacionamiento

Los coches estan dotados de cilindros para freno de estacionamiento por muelle
acumultador.

En el armario BT4 (espalda del maquinista) hay un interruptor que permite mandar
sobre todas las electrovalvuias B32.

Con las electrovaivulas B32 excitadas el aire de la tuberia TDP pasa a través de la
llave de aistamiento B30, vélvula reductora B31, tobera B34 y taves B37 con escape, 3
la camara correspondiente de los cilindros de freno con muelle acumulador, y con ello
se produce el aflojamiento del freno de estacionamiento de cada coche.

el presostato B33.1 indica falta de presion (inferior a 1,1 bar) en la tuberia de freno
de estacionamiento {freno aplicado), v el presostato B33.2 indica la existencia de

presion (superior a 6 bar) en la tuberia de freno de estacionamiento (frenc aflojado).

Corte de Traccion

Mediante los presostato diferenciales B16, cuando se produce el primer escaldon de
frenc se realiza una diferencia de presién entre DMV vy TFA produciéndose con ello

una sefial para el corte de traccidn por parte del KBRM-P.
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Suspension Lateral Activa

Para alimentacién y control dé pendulacion, se ha dispuestc la llave de paso con
escape L1, y los demés elementos dentro de ia agrupacion SLA {posicidn Q4), el filtro
L2, la valvula de retencién L3, las electrovéalvuias L5 con silenciador L5, vy los

transductores L6.

Sefales Aclsticas

Las cabinas de los coches motores disponen de dos circuitos independientes, de
senales aclsticas: uno de tono agudo y otro de tono grave.

Al pulsar el interruptor de tono agudo se excita una electrovalvula P2.2 dejando
pasoc de aire al silbato de tono alto P3. Al pulsar el interruptor de tono grave se excita la
electrovalvula P2.1 permitiendo paso de aire al silbaio de tono bajc P4. Ambos
circuitos en caso de averfa de las electrovélvulas P2 pueden condenarse mediante la

llave de pasoc P1 correspendiente.

Dispoesitivo auxiliar de alimentacion puertas v auxiliares

Como slementos auxiliares de alimentacién neumatica del equipo de puerias y otros

sistemas neumaticos auxiliares, se ha dispuesto una Have de paso con escape T1.

" Equipo de Antideslizamiento

El control de blogqueo neumético por microprocesador, seglin UIC, de los coches
estd integrado en ef egquipo MGS2 {G1) en los coches motores y coches remcigues,
respectivamente.

EF equipo esta previsto tante para impedir la formacion de planos en las ruedas,

comoe para el aprovechamiento maximo de la adherencia entre rueda carril durante ef
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frenado, garantizando aun en condiciones de adherencia degradada entre rueda carril,
la distancia de frenado.

El equipo de antideslizamiento ademas del control electrénico esta formado por 4
captadores G4 (uno por eje) y 4 electrovaivulas de antideslizamiento G3 (una por gje).

Los generadores de impulsos generan una sefial que es directamente proporcionai
a la velocidad de los coches. Esta sefial llega at control electronico MGS2 v la analiza.
Si observa una variacién brusca de la velocidad (deceleracion) que se separa mucho
de la variacidén de la velocidad de referencia (aviso previo de bloqueo de ruedas),
manda una sefial de abrir a la electrovalvula de antideslizamiento hasta que el eje
vuelve a adquirir una velocidad cercana a la velocidad de referencia, volviendo a aplicar
de nueva el freno en el gje liberado.

El sistema a través de las electrovalvulas de antideslizamiento permite bajar,
mantener o subir la presion, todo ello en tiempos muy cortos.

El equipo estd dotado de todos los elementos de seguridad que garantizan ef

frenado del vehiculo en cuaiquier momento.

Areneros

En cada eje de los bogies de coches motores, a excepcion del gje extremo que va
en cabeza (gje 1y eje 12) se instalaran eyeciores de arena mandados segun &l sentido
de la marcha, es decir, los gjes 3, 9, y 11 enun sentidoy 2, 4 y 10 en el otro.

La actuacion de los eyectores de arena se efectuara a través de la electrovélvula F2
correspondiente. Al mismo tiempo, e independientemente del sentidc de marcha se
accionara la electrovélvula F3 para el secado y removido de la arena en los depdsitos.

- Los areneros actuaran en cualquier frenado de urgencia (neumatico), de una forma
autornatica, gobernado por el equipo MGS2 (G1), se produzea o no deslizamiento.

También pueden ser activados manuaimente mediante un pulsador en cabina.

Rafael Hemandez Rodriguez
Supearvisor de Preduccién (Jefe de Magtas.)
Valencia, a 30 de setiembre 1.698



